























termiche deboli. Faccio cosi per circa cento chi-
lometri da solo al ritmo pid intenso e final-
mente raggiungo un aliante con un polacco.
Partiamo affiancatt dopo aver esaurito tutta la
termica. E la prima volta da 200 Km che mi
fermo tanto a lungo in cima alla termica, ma
questa volta ¢'® davanti una zona di cielo se-
reno molto vasta. Si farebbe piti presto a fare
turto il giro a nord, ma sono gid troppo a
nord del percorso e per 'arco di cerchio di
nubi a sud sono troppo lontano. Mi conviene
continuare. Parto ¢ mi si affianca l'altro alian-
te. Dopo 15 Km di planata comincio a sentire
a quota 1100 la prima termica secca; accelero
la velocitda e pochi chilometri avanti aggancio
una termica regolare di 2 metri. Quasi sulla
testa c'& una traccia tenue di condensazione e,
lungo la rotta, per almeno 10 Km, una serie
di batuffoli appena accennati. Ho capito che la
massa termica muove da una foresta estesissi-
ma sotto di noi e tento di partire diritto, per
cercare di arrivare in tempo a prendere la ter-
mica piti lontana, che & sempre la pid artiva.
Faccio diritto altri 15 Km quasi senza spira-
lare e con poca perdita di guota riesco ad ag-
ganciare una buona ascendenza, Il mio amico
polacco non mi ha seguito e deve essere rima-
sto indietro. Ancora 100 m e potrd partire ver-
so una nube dall’aspetto molto buono. Mentre
la tengo d’occhio e la vedo aumentare scorgo
due alianti gid centrati, Arrivo allo stesso li-
vello e leggo i numeri: ho raggiunto Makula!
Gorzelak non c’& pidg; Paltro & un russo.

Abbiamo fatto 400 Km: siamo certamente tra
i primi, ma ormai & tardi e bisogna mettercela
proprio tutta per finire il percorso. Mentre con-
tinuiamo a centrarci meglio prendo nota delle
salite medie e rilevo una zona debole tra i 1200
ed i 1300 m. Ma ecco che come uno sciame di
api arriva un nuvolo di una dozzina di alianti.

Il « Mucha Standard » N° 34 col guale Vitelli
ba stabilito in Polouia il nwovo primato italiano
di distanza libera.
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La situazione meteorolagica alfe ore 0100 del
17 gingno 1961

Un cuneo d'alia pressione, derivato dall’ Anti-
ciclone Atlantico, convoglia sulla Polonia aria
fredda ed instabile. 1l vento spira da W cow
forza di 20 km/b a 1.000 metri, diminuendo
quindi dintensits con la guota. E prevista la
formazione di cumuli per le ore 10.30, con
base di condensazione inizidle a 1500 nedri.

Hanno fatto tute il giro del buco da sud. Co-
mincio a leggere qualche numero, ma poi mi
concentra sul pilotaggio perché mi piombano
da tutte le parti addosso a meno di tre metri
di distanza e vedo cosi bene le facce che non
mi serve pid di leggere i numeri, Penso intan-
to: ancora due givi di termica e poi filo via;
anche Dlaliante di Makula & un po' innervosito
¢, infatti, stacchiamo nello stesso momento, ma
alla prossima termica 1i abbiamo di nuovo ad-
dosso cosi attraversiamo senza spiralare e 1i la-
sciamo alle spalle. Non so se Makula ha la
stessa idea o lo fa solo per farmi compagnia,
ma sembra aver approvato la mia deviazione e
siamo di nuovo seoli, verso una fila di nubi mol-
to lontane, ma pit fresche. Troviamo due me-
tri soli ma molto regolari. Alla base aumenta
molto, ma gii conviene partire verso un'altra
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ultima nube. In questa il gruppo ¢i ha di nuo-
vo raggiunto, ma sono sclo rimasti meno della
metd. Siamo circa 15 alianti adesso tutti sorro
T'ultima nube. Abbiamo avuto una lunga crisi,
1000 m persi in pochi chilometri e tre termiche
sfiatate ci hanno riportato a 1300 m dopo esse-
re stati fino a 600 m dal suolo. E un momen-
to difficile; la nube gia sottilissima & diventata
un velo. I variometri sono a poco pid di zero.
Il ritmo & cambiato, Si notano ora le spirali
lente, elegantissime, alla ricerca della massima
economia. Ormai nei variometri non c'& quasi
pid niente. E uno sforzo collettivo di pazienza
che ci tiene ancora intent alla ricerca di un
risveglio possibile dell’attivitd termoconvettiva.
Mi vengono in mente le parole di Massimiliana
questa mattina quando mi diceva che Krubie-
show & T'araba Fenice dei Polacchi. Mi diceva
che, sia arrivando presto e sia rardi si viene
sempre fermat 50 Km prima della frontiera,
Nen ho incontrato per niente il suo aliante og-
gi. Chissa se & anche lei qui adesso a macinare
l'acqua come noi?

Mi tiro da un late e guardo la carta, con un
occhio solo. Se trovo il terreno atterrabile
300 Km ci dovrebbero essere. Mj rallegro dj
aver passato una giornata intera a studiare tut-
ta la demarcazione dei 500 Km da Leszno e sul-
la traccia nella mia carta vedo che basta rag-
giungere Uchanie per avere un margine di 3
Km. Non possa shagliarmi: prima c'& la fore-
sta, poi la ferrovia e poi il paese. Siamo in volo
da pitd di 7 ore. Ormai non c'a Pil nemmeno
lo zero. Un ondeggiamento rompe il ritmo del
le virate e partono tutti per la planata finale.
Sembra unc stormo da caccia in rientro alla
base a corto di carburante.

Ormai ho fatto Pocchio alla planata del Mucha
e vedo che il vento alla nostra quota lavora
ancora per noi, ma la foresta che stiamo sorve-

lande sembra non finisca mai. 1 terreno adesso

& tutto ondulato; passiamo una fila di colline
con meno di cento metri di margine e davanti
c’e la piana di Uchanie e subita un’altra gobha.
Nessuno accenna a virare. T Polacchi certamente
sanno gid dove vanno, ma il terreno non ¢ en-
tusiasmante. Venti piloti CONVErgono su un pun-
to con una quota di neanche 150 m dal livello
medio del terreno. Faeccio ancora 2 Km e mi
butto in virata su un campo controvento. Ma
abbiamo avuto la stessa idez in quattro. Ri-
chiudo i freni e scelgo una striscerta dj poco
pit di 100 m. « Certamente a nessuno verra in
mente di venirmi addosso su questo pezzetto
di campo in mezzo agli alberi» e cosi & stato,

Renato Vitelli

NOVI LIGURE-BOLOGNA

dell’ Tng. Massivio Stuechi

Mi spiace forse qui deludere I'aspettativa di al-
cuni lettori volovelisti che si aspettano una emo-
zionante descrizione di velo con passi tipo « mi
trovavo ormai a meno di trenta metri dal suo-
lo quando, improvvisamente, venni scosso dal-
la turbolenza di una termica e, con patenti spi-
rali a 110 gradi di inclinazione, riuscii ben pre-
sto a risalire a 4000 metri »; appure « mi tro-
vavo a 11.000 metri, dopo una salita in Cu-Nb,

sulla verticale dell'isola d’Elba: benché sprov-

visto di passaporto decisi lo stesso la planata
verso la Corsica ». Niente di tutto cid, anzi sen-
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z'altro il pid facile volo di distanza da me fat-
o a tutt'oggi,

Una giornata con plafond eccezionale per me
che non avevo mai prima sfiorato 1 2000 metri
di guota.

Per venire al dunque, il 1° maggio sveglia alle
otto a Novi Ligure. Fa fresco, ma il cielo &
completamente sereno. Le previsioni meteo dan-
no 3/8 di Cu, vento 10-12 nodi tra 1500 e 3000
metri da 330%-030°. La pressione perd ¢ un po’
bassa. La temperatura sale abbastanza nel corso
della mattinata, cid nonostante, vista anche una
analoga esperienza di un altro pilota il giorno
prima, faccio conto di partire su avvistamento
di cumuli oppure alle ore 13.

Lo « L-Spatz-55» I-BVAM & pronto, la ra-
dio efficiente e quindi non resta che osservare
il cielo dove un « M-100-8 » cerca ripetutamen-
te di trovare gqualche ascendenza. E gid mezzo-
giorno passato e lo « M-100-S » non ha ancora,
in uno dei vari voli, trovate qualcosa.

Alle 13 nessun cumulo; cerco di tergiversare,
ma & meglio andare a vedere di persona. De-
collo alle 13.09 e sgancio dopo 4 minuti sulla
cittda di Novi Ligure in una ottima ascendenza
di m/sec 2. Mentre salgo guardo sopra di me
e vedo formarsi il primo cumuletto.

A 1800 metri comunico alla stazione mobile a
terra che dirigo senz’altro sulla rotta che bat-
tiamo oramai da quasi un anno: verse Rimini,
Il vento proviene da 330°-340° ma mi sembra
piti forte dei 10-12 nodi previsti.

Entro nell’Appennino a Sud di Tortona e lo
lascerd a sud di Parma; cid a causa di un
enorme cumulo-nembo in dissolvimento che pro-
voca una copertura in rapida espansione.

In questo tratto progredisco poco, causa il ven-
to, che continua a spingermi verso linterna del-

I'Appennine, ma le ascendenze sono buone e
con plafond a 2200 metri. La mia squadra ri-
cupero, due automobili con radio pit il carrel

lo, dopo un lauto pranzo, & partita da Novi al-

le 15.15: ogni tanto sento che gli uomini si

parlano fra le due vetture e formulano voti per

un lunge, lunghissimo recupero.

% alle 1640 che sorvolo la cittd di Parma; di

qui in avanti dovrd mantenermi sulla pianura:

gli Appennini sono coperti. Qui le condizioni
non sembrano dapprineipio molte brillanti, ma
verso Reggio Emilia il plafond si rialza a 2000
metri ed in pii mi trovo a spiralare insieme ad
un Canguro. Il vento & calato e procedo rapi-
damente.

Alle 17.47 ultima salita presso Modena; la squa-
dra a terra ha gid passato Fiorenzuola d’Arda.
Comunico la mia posizione e vado in planata
verso l'aeroporto di Modena. Il cielo & ormai
coperto e l'aria completamente calma. Ho an-
cora 1500 metri e quindi decido Ia planata per
Borgo Punigale. Atterro alle 18.20 fra i simpa-
tici e gentilissimi volovelisti bolognesi. La squa-
dra mi raggiunge un'ora e mezzo dopo.

Massimo Stucchi
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Termiche ed onde.. lungo le catenc
montane delle Prealpi

9 MAGGIO 1961: il vento in superficie & nul-
lo; la giornata si presenta volovelisticamente
buona in seguito al passaggio di una perturba-
zione fredda che ha lasciato aria instabile e
sufficientemente umida, Non mancano quindi i
cumuli, la cui base di condensazione, verso mez-
zogiorno, & attorne ai 1500 metri. Decidiamo
di compiere un volo con meta prefissata a Ber-
gamo ¢ rientro alla base di Vergiate, seguendo
la via delle montagne per assicurarc] 1
termo-orografico.

Decolliamo a bordo del « Bocian » T-VAVA alle
12.07 e sganciamo a 700 m (QNE) (') sulla ver-
ticale di Vergiate. L'instabilith termica negli
strati inferiori & tale che laggancio sarebbe sta-
to possibile anche con una semplice verricellata.
Dopo aver fatto 1400 metri di quota su Ver-
giate, puntiamo verso il Campo dei Fiori e ne
raggiungiamo le pendici Sud con 950 metri di
altitudine. Agganciamo quasi subito una termi-

'appoggio

ca secca che ci fa rignadagnare la quota smal-
tita nel primo traversone. Da 1700 metri pun-
tiamo verso il Monte Generoso ed arriviamo
lunge | suol costoni con 1400 metri.

(1) Tutte le quote sono intese sul livello del mare.

Qui studiamo la situazione. 11 vento soffia da
NW con velocita stimata di 30-40 km/h. Restia-
mo diversi minuti alla stessa quota in cerca di
una ascendenza capace di farci guadagnare la
vetta. Sul pendio di SE agganciamo una ter-
mica di sottovento che ci fa raggiungere, a ri-
dosso del costone, la cima del Generoso (m
1700). Sulla e¢resta della montagna, pero, l'a-
scendenza termica & bruscamente troncata dal
forte vento di caduta. Ci diriginmo quindi su-
bito verso il Sasso Gordona (m 1410), seguendo
la linea di cresta delle montagne. Qui, una vigo-
rosa ascendenza, localizzata sotto un gruppo di
cumuli, ¢ permette di raggiungere rapidamente
la quota di 2750 m. Siamo a 18 km a Nord
di Como.

Senza mai abbandonare 'appoggio orografico,
dirigiamo la prua del nostro « Bocian » verso la
Grigna. Sulla Grignetta saliamo ad oltre 3000
metri, in termica secca, con velocitd di 4-5
m/sec.

Il nostro lavore non & sempre facile. T cumuli
si formano e si dissolvono spesso rapidamente.
Arriviamo  sulle  montagne sempre pid  bassi
delle cime e, per risalitle, dobbiamo cercare le
rermiche di sottovento lungo i pendii esposti
a Sud, le correnti dinamiche sui versanti Nord,
cercando le ascendenze ora in quella gola ora
su questo o quello sperone.

I cumuli, che poco prima facevano corona alle
cime dell’Aralalta (m 2006) e del Venturosa
(m 1999), vanne pian piano degenerando in al-
tocumuli (altocumulus-cumulogenitus) e sorto di
essi le ascendenze si fanno sempre pid deboli e
rare.

Arriviamo su Bergamo con 1300 metri e, men-
tre continuiamo a scendere, effettuiamo la fo-
tografia del pilone (questa foro & molto im-
portante per Biagi che partecipa alla « Coupe
Breguet »).

Ora dobbiamo decidere la via del ritorno. La
degenerazione dei cumuli sulle montagne ci fa
pensare per un istante alla pianura. Ma ne sti-
miamo le condizioni termiche piuttosto povere.
Sono le 14.30. Indugiamo una ventina di mi-
nuti lungo i pendii del Canto Alto (m 1146).
Lontano, su Lecco, appare un grosso cumulo
in rapido sviluppo; poi, perd, decidiamo di ri-
prendere la strada delle montagne. La nostra
precccupazione & di riguadagnare guota. Sul
Podona (m 1228) cominciamo a risalire. Pun-
tiamo allora verso il Castello (m 1092), poi sul
Suchello (m 1542) e, finalmente, sull’Alben (m
2019), sul cui versante SW saliamo in termodi-
namica fino a 2300 metri.




A questa quota attraversismo la Val Serina, at-
tratti da lentani cumuletti in formazione. Sopra
Dossena una termica secca, agganciata a 2000
metri, ¢i porta a quora 3330 con velocita ascen-
sionali di 3... 4... 3 m/sec.

Siamo ormai sicuri che la strada delle monta-
gne ¢i permetterd di raggiungere il Pizzo dei
Tre Signori (m 2554) atraverso il Cancervo
(m 1840), il Venturosa e I'"Aralalta, Durante 1
traversoni avanziamo, perd, faticosamente con-
tro venta, che a 3000 metri soffia da 330° c¢on
forza stimata in 40-50 km/h. Utilizziamo pa-
zientemente tutte le ascendenze perché Iatter-
rabilita della zona che stiamo sorvolando & pes-
sima. L'unico prato « ragionevole » si scorge
due chilometri a Sud di San Pellegrino.
Attraversando successivamente la Valsassina, tra
il Pizzo dei Tre Signori e la Grigna, 'atterra-
bilita migliora. Mentre sorvoliamo la wvallata,
perd, le ascendenze si fanno piuttosto deboli
e le discendenze raggiungono a volie punte no-
tevoli. Procediamo quindi con cautela, perché
dobbiame arrivare al massiccio della Grigna con
quota sufficiente per portarci sul versante so-
pravento. Sfruttiamo quindi anche le ascenden-
z¢ pit deboli e riusciamo a raggiungere il ver-
sante NW della Grigna con 2100 metri di quo-
ta, 300 metri al di sotto della vetta.

Qui l'ascendenza & forte (3~} m/sec) e tocchia-
mo rapidamente i 2700 metri. Lo spettacolo che
si presenta ai nostri occhi & ingantevole: la
vetta della Grigna, ricoperta di neve, splende
bianchissima al sole, mentre gl gid, ai piedi
delle montagne, il Lago di Lecco luccica in un
blu intenso. Il cielo & limpidissimo, punteggia-
to qua e la di cumuli tormentati dal vento.
Dalla Grigna puntiamo sul San Primo (m 1685),
perdendo, in dieci chilemetri, solo duecento
metri di quota. Durante questo traversone il
variometro si ferma spesso sullo zero, ed a SW
di Bellagio, alla sommita dell’ultima termica del-

. Arriviamo su Bergamo con 1300 wmetri.

... dirigiamo la prua del nostro « Bocian » verso

la Grigna.

] ¢ love jano
Lungo le pareti della Grignetia... do:,lg salian
in termica secca ad oltre 3000 wmetrt.

la giornata, abbiamo la sensazione di essere er_l-
rrati nel flusso laminare di un debole movl-
mento ondulatorio. )
Somo le 1630 ed, evidentemente, gli stratl st
perficiali cominciano a stabilizzarsi, mentre il
vento tende a rinforzarsi (alla nostra q1:1of:1
non soffia a meno di 50 km/h, sempre da 330°).
Le condizioni sono dungue favorevali alla for-
mazione delle onde. Effettuiamo subito una se-
rie di § di posizione con Ppruad al vento, per
sondare la zona. Il variometro, inizialmente a
zero, comincia ad indicare 4+ 0,10... =+ 0,30...
+ 0,50 m/sec.

A 3000 metri, perd, ancora zero. Non v'ha
dubbio che siamo mal ubicati nel campo ascen-
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dente, e, pertanto, riprendiamo un ampio son-

daggio secondo le classiche norme per la ri-

cerca dell'onda; ben presto il variometro ri-

torna a segnare valori positivi: + 1... 4+ 1,5..
+2 m/sec. La salita nel flusso ondulatorio
continua regolarmente fino a 5300 metri, dove,
ricordandoci di essere sprovvisti d’ossigeno e di
avere a bordo un barografo a soli 5000 metri...
decidiamo di interrompere la salita e puntiamo
verso un cumulo-rotore, apparso sulla vetta del
Monte Bregagno (m 2107), a 33 km a Nord di

Como. Caduta debole all’inizio, aumentante pro-
b
gressivamente per raggiungere — 8 m/sec a

110-120 km/h.
Arriviamo sulla verticale del Bregagno con 3500

metri di quota, dove riprendiamo subito la sa-
lita in onda, mantenendoci nella zona sopraven-
to del cumulo-rotore. La velocitd ascensionale &
di 2,5-3,5 m/sec.

Sono le 17.30: abbiamo la sensazione che il mo-
vimento ondulatorio aumenti sempre pid di po-

tenza.
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Arriviamo nuovamente a 5300 m ¢ puntiamo a
SW, con velocita indicata di 110-120 km/h...
continuando a salire.
Da questa quota notiamo la formazione di cu-
mulicrotori che si estendeno verso Est lungo
turta la fascia alpina, ¢ versa Ovest fino al
Monte Rosa.
Deviamo verso SSW, entrando nella parte di-
scendente dell’onda, e riprendiameo ad affondare
8 m/sec. Notiamo sottovento al Dente della
Vecchia (m 1500) la rapida formazione di un
fracto-cumulo-rotore; ma guando arriviamo sul-
la wverticale della zona sopravento alla nube,
questa sta gid dissolvendosi. Puntiamo allora
verso Sud, per sondare la regione ad Est di Lu-
gano, dove, alla quota di 3.700 metri circa, no-
tiamo una diminuzione della velocitd di discesa.
Siamo in volo da oltre sei ore. Tuttavia, prima
di puntare su Vergiate, compiamo un ultimo
sondaggio nella zona di Calcinate del Pesce, per
cercare londa in un punte che, durante lo
scorso marzo, con venti da NW, aveva permesso
ai piloti Bolognesi e Borroni di raggiungere 3800
e 5000 m rispettivamente. Arriviamo perd sulla
verticale del campo del Centro Alpine con soli
1300 metri. E poiché nei bassi strati dell’atmo-
sfera il movimento ondulatorio & molto pid de-
bole che in quota, pur riuscendo ad ubicare la
parte ascendente dell’onda, non conseguiamo di
superare la quota di 1750 metri.
Decidiamo quindi di tientrare alla base di Ver-
giate, dove atterriamo: alle 19.11, dopo 7 ore e
4 minuti di volo.

Dall’'esame dei dati meteorologici relativi al pe-

Ore 16: parete Nord-Ovest della Grigna.

riodo in cui siamo rimasti in volo, potemmo poi
constatare che nel tardo pomeriggio di guel
giorno, le condizioni termodinamiche dell’atmo-
sfera erano favorevali alla formazione di movi-
menti ondulatori di notevole potenza, sino agli
estremi limiti della troposfera.

La minore intensiti dei venti, non ci permette
di paragonare questa situazione ondulatoria pri-
maverile, a quella, tipicamente invernale, sfrut-
tata, nella stessa regione, da Cattaneo, Mantica
e Zoli il 12 febbraio del corrente anno. Tutta-
via, anche le onde da noi utilizzate erano ge-
nerate da venti di NW ed interessavano le stes-
se catene montanc,
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Com’2 facile capire, i movimenti ondulatori del
12 febbraio 1961, essendo associati ad una po-
tente corrente a getto, determinarono, negli
strati superiori, lunghezze d’onda sicuramente
maggiori di quelle della situazione del 9 mag-
gio. Tuttavia, negli strati compresi fra i 3000
ed i 5000 metri, la lunghezza d’onda da noi
riscontrata & di circa 15 km, cioé pressapoco la
stessa misurata nei bassi strati da Cattaneo,
Mantica e Zoli il 12 febbraio.

Completiamo le nostre considerazioni sulla si-
tuazione ondulatoria che abbiamo avuto la ven-
tura di saggiare, riportando i dati del radio-
sondaggio delle temperature e dei venti in quo-
ta, effettuato alle ore 24 del 9 maggio 1961
dal Centro Meteorologico dell’A.M. di Milano-
Linate:

Venti
Altezza Temperat.
Direzione | Intensita
1.000 m 350° 25 Kts 10°C
1.500 » 340° 34 » 6° »
3.000 » 360° 28 » — T°»
5.500 » 290° 33 » —25°»
7.000 » 290° 58 » — 37°»
9.000 » 300° 118 » —4de
12.000 » 290° 75 » —57"»
13.500 » 290° 73 » — 33 »
16.000 » 230° 10 » —57°»

Concludiamo la rapida rassegna del nostro volo
ricordando ai lettori un brano della memoria
presentata dall’eminente meteorologo Prof. Wal-
ter Georgii al Congresso sulla Meteorologia ap-
plicata al Volo a Vela Alpino, tenutosi a Varese
nell’ottobre 1960:

« Con l'istituzione del Centro Studi del Volo
a Vela Alpino di Varese vien data la possibi-
lita di studiare dall’aliante le onde del fohn al-
pino settentrionale, finora poco conosciute.

... Omissis... D’altro canto Pinstabilitd della cor-
rente settentrionale permette di utilizzare, a
bassa quota, le termiche, e, raggiunta un’altezza
sufficiente, di passare dalla termica alla corrente
ondulatoria.

I voli avranno quindi spesso, a Varese, ca-
rattere termico ed insieme ondulatorio, nel sen-
so che lo spazio inferiore delle correnti convet-
tive sard utilizzato per raggiungere quello su-
periore delle onde ».

Siamo lieti di confermare all’eminente Maestro
che le Sue previsioni si sono perfettamente ay-
verate.

1° Pilota Roger Biagi
2° Pilota Adele Orsi

LA CARTA VOLOVELISTICA
ITALTIANA

Una proposta di Ludovico Bruno

Si potrebbe credo, in ogni associazione volove-
listica, incaricarc un pilota un po’ serio, di rac-
cogliere nel corso dell’anno, tutti i dati di un
certo rilievo, emersi dall’attivitd sportiva svolta.
Questi dati dovrebbero consistere in: zone di
buona atterrabilita, zonc statisticamente genero-
se di ascendenze, zone di difficile sorvolo, di
scarsa o nulla atterrabilitd, raccolta di dati su
« scassature » ¢ loro probabili motivi, cronache
di voli.

I piloti che intendessero svolgere attivitd spor-
tiva, potrcbbero essere tenuti a prendere con-
tatto con lincaricato zonale prima di ogni volo
e tenuti a renderne conto dopo. L'indirizzo pri-
vato dell’incaricato di zona, dovrebbe essere no-
1o, per permettere la consultazione da parte de-
gli incaricati di altre associazioni.

Questo modo di procedere potrebbe credo ri-
spondere alla ormai sentita necessita di avere
una « carta volovelistica italiana ».

I vantaggio di un sistema di incaricati zonali
sarcbbe di avere un continuo aggiornamento, di
ridurre la mole di lavoro e quindi P'inerzia che
presenterebbe un unico centro di consultazione:
comunque questo non escluderebbe, anzi facili-
terebbe, I'eventuale compito di quello.

Penso perd che gli incaricati dovrebbero allon-
tanarsi molto da quello che si potrebbe chiama-
re «spirito del Gherengheghez » ed interessarsi
invece molto degli errori che si fanno quasi in
ogni volo.

Poco di utile si impara leggendo racconti diver-
tenti di voli eccezionali se si considera un ri-
sultato ottenuto con un simpatico ma stupido
assalto all’arma bianca, sferrato da un plotone.
Meglio esaminare il grande volo, considerando-
lo come un risultato di congiunture favorevoli,
ottenuto nonostante o a costo di alcuni rischi.
Quasi tutti noi sappiamo molto sui primati e
sui grandi voli, niente sui grandi sbagli ¢ sui
motivi a volte complessi che 1i hanno deter-
minati.

Riterrei pid costruttivo conoscere il meglio pos-
sibile i motivi che hanno determinato Patter-
raggio di un signore su di un cilicgio che non
di sapere quali sensazioni si provano a sorvola-
re le Alpi a 9000 metri: quindi nella raccolta
di questi dati, raccolta che auspico, meglio con-
centrare I’attenzione pid sugli errori anche sen-
za conseguenze, che sui successi.

Ludovico Bruno



LA CARTA DEI TERRENI
DI POSSIBILE ATTERRAGGIO
PER ALJANTI

di Erio Leonell:

Terreno wei pressi di 5. Clemente sul fiume
Sillaro (visto da Nord)

Al Briefing delle « Due Torri» & stato fra l'al-
tro proposto di preparare una carta dei terreni
di possibile atterraggio per alianti.

Chi scrive, pur essendo soltanto un appassiona-
to di vele a vela, vorrebbe poter collaborare
con chi & stato preposto a tale compito, segna-
lando T'unica zona dell'Appennine Tosco-Emi-
liano, compreso fra Modena e Forli, dove esi-
stono terreni pianeggianti che acconsentono lat-
terraggio degli alianti.

Oltre a tale possibilita, la zona si presta pet
recuperi rapidi e si trova lungo rotte con ap-
poggio di rilievi orografici che facilitano i voli
termici di distanza.

I punti di riferimento per individuare i wvari

terreni, sono molti e inconfondibili: fiumi, stra-
de, santuari, borgate e valli...

Le localiti sono tutte collegate con telefono ¢
sono dotate di un’ottima organizzazione alber-

MORENAT. /[ [ “=_\f—
7P S, Giovanniy
$ jn Przzicaly

ghiera.
La cartina stradale che invio per la pubblica-
zione, reca i seguenti segnali:

® S. Clemente, localita sul fume Sillaro wvisi-

L 4
X

bile anche nella fotografia scattata da Nord;
terreno di facile atterraggio per alianti;

terreno di possibile atterraggio per alianti,
con particolare precauzione per l'esistenza di
ostacoli marginali o ristrettezza del campo.

Erio Leonelli 3g
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RECUPERI RAPIDI
di Egidio Galli

Dopo la stagione estiva 1960, nella quale gli
otto voli fuori campo fatti da piloti dell’Acca-
demia Volovelistica per un totale di 609 chilo-
metri diedero motivo ai fondatori di riflettere
sulla facile eventualitd di passare una notie in
bianco a causa di lunghi percorsi di recupero,
si pose una certa attenzione nello studio del
problema cercandone la miglior risoluzione.

Non che si temesse la sempre affascinante av-

ventura dell’assonnato rientro notturno — gia
vissuta decine di volte in epoche pidi pionieri-
stiche — ma, per via della almeno settimanale

cadenza che per la stagione 1961 si intendeva
dare al fuori campo (ovviamente in giornata

Maggio 1961 - Nowi Ligure.

La stazione mobile a terra é in collegamento
con lo « L Spatz-35», pronta a muovere all'in-
seguinnento.

festiva, trattandosi di dilettanti), il problema di
cui sopra era necessariamente fissato in termini
chiari: recuperare tanto rapidamente da consen-
tire, per qualsiasi distanza volata, la regolare
presenza al lavore, il lunedi mattina, di quanti
avevano partecipato all’operazione.

Per regolare si voleva intendere un riposo con
almeno sei ore di sonno.

Le possibili soluzioni, non tutte esaminate se-
paratamente ma spesso in accostamento interdi-
pendente, furono oggetto di studio per la du-
rata dell’intero inverno 1960-G1.

Ecco quali furono.

Rotta prevalente. — Si sarebbe detto rotra fis-
sa s¢e non ci fosse, nell'intima natura del vo-
lo veleggiato, quell'imponderabile meteorologico
che caratterizza non soltanto ogni separato vo-
lo, ma addirittura watto il volo a vela. Percid
rotta prevalente. Quella rotta ciot che pid di
un esperto di meteorologia vueole indicare come
la strada orograficamente pit consigliabile ai
volovelisti settentrionali per i 300 prefissati del
diamante: Novi Ligure-Rimini.

Appare cvidente che in caso di volo su rotta
prevalente la partenza per il recupero pud be-
nissimo essere anticipata, specialmente quando
le condizioni metcorologiche appaiono « fuman-
ti» anche a chi, invece della cloche, dispone
del volante di una vertura da rimorchio.

A parte il rischio di trovarsi con la vettura
a Broni mentre P'aliante... & rientrato in campo
a Novi Ligure, si ammette che il metodo, ap-
poggiato da diverse rtartiche (ad esempio: con-
vergenza telefonica sullo  stesso  acroporto di
partenza sia per il pilota giltl a terra, sia per
Pautista ancora in marcia di avvicinamento),
pud far risparmiare tempo. Ma la possibilitd
non & stata adottata. Ragione: necessith di as-
sistere il pilota,

Novi Ligure, infatti, non ha forte popolazione
volovelistica. Una wvolta, nel 1960, il pilota &
stato assistito dal solo trainatore (partenza con
ala a terra), trasformatosi poi all’atterraggio, in
autista della vettura da rimorchio.

Scelta del percorso stradale. — Rotta prevalen-
te e scelta del percorso stradale s’avvicinano in
un classico caso di interdipendenza. Con la No-
vi Ligurc-Rimini, detta anche in gergo « rotta
del sole », non ¢’& scelta: la brutta statale n. 10
da Tortona a Piacenza, dove quasi sempre si
arriva irritati per il trallico lento e per il fondo
stradale accidentato come su poche altre grandi
strade. E solo a Piacenza che si pud lievemen-
te guadagnare tempo e guidare serenamente pas-
sando sull’« aurostrada del sole », nel caso che
il volo abbia avuto termine oltre questa loca-
lita.

E soluzione per modo di dire: & una necessith,
adottata per forza, poiché I"Appennino piacen-
tino si aggira, vedasi una carta, solamente in
planura.

Base telefonica. — Lo scarto della possibilitd
numero uno e l'esperienza fatta sulla necessitd
numero due, fecero allora ipotizzare di lasciare
in Novi Ligure un paio di persone, una delle
quali trainatore, per assistere il pilota in caso
di rientro e di partire col resto della squadra e
fare sosta in Piacenza presso un moderno di-




stributore di benzina, dotato di telefono, gia
adocchiato perché in buona posizione. Il gesto-
re doveva essere avvicinato per le istruzioni del
caso, quali: arrivo di comunicazione telefonica
prima dell'arrivo vettura, successive comunica-
zioni del pilota dopo la partenza della vettura
stessa, eccetera.

Si riteneva che il porsi con i mezzi di recupero
assai vicino all'« autostrada del sole » Ffacesse
guadagnare almeno due ore di tempo rispetto
alla partenza dalla base effertuata dopo la not-
sia direrta dell'atterraggio dell’aliante.

In caso di breve volo, atterraggio cio# tra No-
vi Ligure e Piacenza, nulla di preoccupante per
il recupero: si sarebbe impiegato un tempo mas-
simo dello stesso ordine di grandezza di quello
con inizio da Novi Ligure.

Ma anche la numero tre non & stata adottata.
Ragione: esigua riduzione dei tempi.
Colleganenta radia. — A colpi di lima ron si
poteva segare il tronco. Il recupero nen si sa-
rebbe sostanzialmente abbreviato nel tempo né
aumentando la potenza delle vetture, né par-
tendo senza alcun indugio a telefonata d’atter-
raggio appena pervenuta, né — infine — for-
sando sui programmi generali del pilota, limi-
tandone le prestazioni o deformandone le in-
tenzioni.

Si & pensato allora di risolvere radicalmente il
problema... surclassando un aliante, portanc%n
ciog uno standard, come & lo « L-Spatz-33 », in
classe libera. In altre e pit semplici parole vi si
& montata una stazione radioelettrica.

L'esame dei pesi e degli ingombri; la ricerca
dei migliori prodotti di serie, estesa fino a mn.-
teriale giapponese; lo studio delle installazioni,
dei cablagai e delle accessibilitd; la scelta del-
la frequenza; gli ordini ai fornitori; il montag-
gio; la messa a punto. Tutto lavoro invcrn.ale.
Ora & git tempo di controllo dei risultati. I
recnici avranno modo e piacere di dilangarsi
sui pregi degli apparati in alta frequenza (HF)
e condannare, se del caso, i difetti dell’altissima
freq.uenza (VHF), ma gli operatori, i semplici
atenti invece, si accontentano di guardare con
soddisfazione ai primi otto voli di distanza con
recupeto effettuato, ogni volta, senza usare fe-
leforno ma soltanto con collegamento direrto in
fonia.

Infatti, il 1% aprile Stuechi atterra a Cazzago
San Martine in provincia di Brescia e a Bresso,
donde era partito, cioz a 65 chilometri di di-
stanza, la squadra, rimasta ferma per il primo
esperimento, riceve e trasmette fino in prossi-
mita dell’atterraggio. Il ritrovamento finale del-
la localita di atterraggio avviene al buio con

collegamento terra-terra iniziato alla distanza di
8000 metri da vettura marciante a 70 all'ora.
I1 16 aprile Brigliadori Riccardo consente di ri-
petere l'esperimento e, pur atterrando a breve
distanza da Novi Ligure, base di partenza, per-
mette di evitare nuovamente 'impiego del tele-
fono. Il suc penultimo messaggio radio alla
squadra ferma in Novi Ligure dice: « Ho 80
metri di quota alle porte di Tortona, sospendo
l'emissione per poter aprire i diruttori». Ad
atterraggio effettuato, riprende l'emissione e da
10.000 metri dirige i mezzi di recupero sul
campo dove era atterrato.

Il 25 aprile Stucchi parte da Alessandria e si
avvia per la valle che porta ad Asti da dove
chiama all'inseguimento la squadra. Nonostante
una trentina di chilametri di svantaggio, la squa-
dra giunge alle porte di Chieri in provincia di
Torino (63 chilometri da Alessandria), dove in
un campo a lato della strada & l'aliante, ire
minuti dopo l'atterraggio dello stesso. Da 4000

7 Maggio 1961 - Broui.

Sullo sfondo, le famose colline dai ricchi vigneti.
Sta per aver inizio il viaggio di rientro a Novi
Ligure.

metri circa, in piena marcia, i componenti della
squadra avevano potuto vedere l'aliante com-
piere — sullo sfondo era la Basilica di Super-
ga — le ultime spirall pre-atterraggio.

11 30 aprile Brigliadori atterra in Alessandria
aetoporto da dove chiama (20 chilometri da
Novi Ligure) non gid i mezzi terrestri ma il
pitt rapido rimorchiatore.

Il 1° maggio Stucchi decolla da Novi Ligure al-
le 13.09: ¢ la prova pia impegnativa per un
generale controllo della buona risoluzione del

4
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problema impostato in autunno. La squadra par-
te alle 15.15 e mantiene il collegamento radio
fino a distacchi dell’ordine del centinaio di chi-
lometri. Stucchi atterra a Bologna aeroporto al-
le 18.20 (200 chilometri) e la squadra vi giun-
ge dopo 1h50'. Dopo la cena, necessaria al pi-
lota quanto ai recuperatori, il rientro in Mi-
lano avviene rapidamente via autostrada e ter-
mina alla 1.35. Senza radio, sarebbero occorse
altre cinque ore. Il giorno seguente tutti i par-
tecipanti all’operazione erano al lavoro suffi-
cientemente riposati.

Il 7 maggio, in condizioni meteorologiche pove-
re, Stucchi parte alle 15.10 e, aiutato da sole
quattro termiche compresa quella fissa e po-
tente di Novi Ligure, si porta a Broni (47 chi-
lometri) dove la squadra giunge — col collega-
mento radio migliore della stagione in quanto
a potenza di segnale — dieci minuti dopo Iat-
terraggio.

11 giorno 11 maggio Longaretti, dopo una mo-
dificazione di rotta imposta dal forte vento nel
corso di un volo assai interessante durante il
quale era giunto in vista di Genova con 2000
di quota, atterra in mezzo « ai bricchi» in lo-
calita Selva di Cassano Spinola a 7 chilometri
dall’aeroporto di Novi Ligure. La mancanza di
strade rotabili e la natura collinosa del terr
permettono di sfruttare a fondo le prerogactli]\:
del collegamento radio. Nonostante il valido
aiuto della fonia, vengono impiegati ben 100
minuti primi per giungere sul posto. Il telefono
pitd vicino risultava poi essere dislocato a 2000
metri dal punto di atterraggio.

Il giorno 13 maggio, infine, Stucchi si porta,
con un misero plafond massimo di 7-800 metri,
a Caorso in provincia di Piacenza permettendo
a Brigliadori Riccardo (solo sulla vettura di re.
cupero) di compiere un efficace esperimento
propagandistico. Infatti, la moderata velocity di
avanzamento consente soste abbastanza lunghe
durante le quali il collegamento radio richiama
crocchi di curiosi che, meravigliati altamente
specic quando il collegamento continua con un
apparato portatile a transistors nellinterno dj
un bar-ristorante, possono seguire le evoluzionij
della macchina proprio sulla verticale. Anche in
questo caso, breve intervallo tra atterraggio e
arrivo mezzi di recupero: sette minuti primi,
Il problema quindi & stato risolto con ampia
soddisfazione. Ma prima di concludere, si de.
sidera fissare una importante considerazione: il
positivo effetto psicologico dato al pilota dal
collegamento radio continuo (la batteria dell’a-
liante permette sei ore di continuo e dodici con
Peconomia degli appuntamenti), da spesso la

possibilita di affrontare Palea del fuori campo
con animo sereno poiché la spinta alla distanza,
erompente dai pur radi incitamenti della squa-
dra desiderosa anch’essa di... turismo, solleva il
pilota dalla grave responsabilita d’essere solo a
decidere.

Quanto esposto in semplice cronaca non pud
certamente essere fatto con alianti di classe
standard, ma chi ama il turismo domenicale pud
servirsi anche di una macchina di classe libe-
ralizzata.

Egidio Galli

... ricor
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nubi volovelistiche strane...

Che tpo i nube ¢é questa ?

(La risposta l'avrete leggendo il prossime numero di « Volo a Velas)

Soltizione del numere precedente:

La fotografia della nube pubblicata nel n. 26 &
stata scattata a Rio Gallego (Patagonia) sotto-
vento alla Cordigliera delle Ande. Si tratta di
una nube d'onda di meravigliosa bellezza e di

notevole interesse per gli studiosi oi fisica del-
le nubi. Sulla formazione di questa nube e sul-
la sua wulteriore evaluzione ha probabilmente

interferito la turbolenza esistente nello strato

limite inferiore di una corrente a .
S .
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CAMPIONATI NAZIONALI POLACCHI 4-17 GIUGNO 1961

Makula, che ba sorteggiato un numero in coda
al decollo, protesta per il vitardo della parienza
indicando i primo cumilo.

Il francese Michél Marchand veterano di Leszuo.

da siuisira a destra:
Marchand - Francia
Kotras - Ungheria
Vitelli - 1talia

Panoramica della wrassa degli alianti in gara.




CAMPIONATI NAZIONALI POLACCHI 4-17 GIUGNO 1961

Partecipanti 55 tutti su aliante MUCHA STANDARD.
40 piloti polacchi con la squadra nazionale al completo, meno Vitek impegnato in Francia.

15 piloti stranieri rappresentanti: RUSSIA - CECOSLOVACCHIA - UNGHERIA - RUME-
NIA - BULGARIA - GERMANIA ORIENTALE - JUGOSLAVIA - FRANCIA - SVIZ-
7ERA - AUSTRIA - GRAN BRETAGNA e ITALIA, rappresentata dall'istruttore Renato
Vitelli, del Centro Nazionale di Volo a Vela dell’Ae. C. 1.

[ GARA: 204 km - Andata ¢ Ritorno.
1 GORA - Polonia - alla media di 70 km/h
10° VITELLI - alla media di 61,8 km/h
7¢ MARCHAND - Francia

Nessun altro straniero ha finito la prova.

II GARA: Triangolo di 300 km.
1° PIECZEWSKI - Polonia - alla media di 52,8 km/h
340 VITELLI - km 92 - atterrato al 1° Pilone dopo 4 ore e mezzo di volo contro vento
Solo 8 piloti hanno finito la gara.

11T GARA: 184 km - Andata ¢ Ritorno.
1° BRZUSKA - Polonia - alla media di 51,8 km/h
22¢ VITELLI - alla media di 41,8 km/h

Gara con forte vento contro. Metd degli stranieri non sono arrivati nemmeno al 1° Pilone.

1V GARA: Triangolo di km 104.
1» PAWLIKICWICZ - Polonia - alla media di 59,6 km/h
52+ VITELLI - atterrato dopo il 1° Pilone - km 36
Per tutti gli altri concorrenti gara facile compiuta, ma con severo punteggio di velocita.

V GARA: Distanza su Aecroporto. km 195.
1° PIECZEWSKI - Polonia - alla media di 76 km/h

29* VITELLI - km 165

Vento in coda con ciclo coperto. 23 piloti hanno raggiunto la meta. Degli stranieri solo i
Russi, i Cecoslovacchi e la Romania hanno finito la gara.

VI GARA: Triangolo di 204 km.
1* MAKULA - km/h 475
20° VITELLI - km/h 36,4

Forte vento. Pit di 30 alianti sono rimasti fuori campo. Anche qui, tranne i Russi, i Ceco-
slovacchi e U'ltalia, tutti gli altri stranieri hanno atterrato lungo il percorso.
VII GARA: Meta prefissa di 526 km da LESZNO a KRUBIESHOW.

1° LUSZSPINSKI - Polonia - km 526
6° VITELLI - km 507

Solo 2 alianti hanno raggiunto Krubieshow. Solo 3 piloti stranieri oltre all’Ttalia hanno

superato i 500 km.

CLASSIFICA GENERALE
1° PIECZEWSKI - Polonia — 2° POPIEL - Polonia — 3° GORZELAK - Polonia

CLASSIFICA INTERNAZIONALE

1° CECOSLOVACCHIA 5° FRANCIA 9° BULGARIA

2* RUSSIA 6" ITALIA 10° GRAN BRETAGNA
3* UNGHERIA 7° GERMANIA 11° SVIZZERA

4> RUMENIA 8> JUGOSLAVIA 12° AUSTRIA
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BATTUTO IL PRIMATO ITALIANO
DI DISTANZA CON META
PREFISSATA PER BIPOSTI

L’11 maggio Leonardo Brigliadori su « Cangu-
fo», con a bordo Roberto Manzoni, 2° pilota,
ha volato da Orio al Serio (Bergamo), S. Da-
miano (Piacenza), Bologna.

I1 volo della complessiva distanza di km 216,
costituisce il nuovo primato nazionale della
specialita,

Il primato precedente apparteneva a Campari-
Angiolini che nel 1957 avevano volato da Mo-
dena a Linate (km 157)

VITELLI, CON 507 KM,

NUOVO PRIMATISTA

DI DISTANZA LIBERA,

HA COMPLETATO I TRE DIAMANTI
SUL «C» D'ORO

A conclusione dei Campionati Polacchi di Volo
a Vela, Renato VITELLI ¢ il primo pilota ita-
liano in possesso dei tre diamanti sul « C»
d'oro. Come lo stesso Vitelli ha descritto in
questo numero, il 17 giugno ha percorso, in
gara, 507 km in distanza libera, stabilendo il
nuovo primato italiano, ed il 21 giugno, a gare
concluse, ha compiuto un volo, con meta pre-
fissata, da Leszno a Kielce di 300 km. Prossi-
mamente daremo una dettagliata descrizione an-
che di quest’ultima prova.

«Volo a Vela» porge a Renato Vitelli, con le
pil vive felicitazioni per le prove brillantemente
compiute, i pid fervidi... «in bocca al lupo ».

NUOVI PRIMATI INTERNAZIONALI

La Federazione Aeronautica Internazionale ha
fecentemente omologato i seguenti primati in-
ternazionali di volo a vela:

Distanza con mela prefissata e ritorno al punto
di partenza

DENIS BURNS (Gran Bretagna) su aliante

« Skilark » 3 (monoposto) 10 gennaio 1961 -
km 565,52

Guadagno di guota

SHOLTO HAMILTON GEORGESON (Nuo-
va Zelanda) su aliante « Skilark » TII F. (mo-
noposto) 16 dicembre 1960 - m 10.483

PAUL F. BICKLE (US.A)) su aliante « Schwei-

zer » SGS 123 E (monoposto) 25 febbraio 1961
- m 12.894

Altezza assoluta

PAUL F. BICKLE (U.S.A.) su aliante « Schwei-
zer » SGS 123 E (monoposto) 25 febbraio 1961
- m 14.102

PRIMATI FEMMINILI

Distanza con meta prefissata e ritorno al punto
di partenza

ANNA BURNS (Gran Breragna) su aliante
« Skilark » 3 (monoposto) 9 gennaio 1961 -
km 436,44

Guadagno di quota

ANNA BURNS (Gran Bretagna) su aliante
« Skilark » 3 (monoposto) 13 gennaio 1961
m 9.119

Velocita su percorso triangolare di 200 km

ANNA BURNS (Gran Bretagna) su aliante
« Skilark » 3 (monoposto) 11 gennaio 1961
km/h 79,01

Velocita su percorso triangolare di 300 km

ANNA BURNS (Gran Bretagna) su aliante
« Skilark » 3 (monoposto) 8 gennaio 1961
km/h 66,70




OBIETTIVO INDISCRETO AL CENTRO ALPINO 5 cre: delitto e castigo.

E' SUCCESSO ALL'AEROPORTO
DI GARDOLO (TRENTO)

Volovelisti!... Attenti all’ora del lago!

Il giorno 11 Giugno 1961, alle ore 12 cirea, un
aliante tipo « Canguro » decollava dall'acropor-
to di Gardolo (Trento) per un normale velo
d’addestramento.

Le condizioni metéo erano apparentemente buo-
ne; il ciclo localmente sereno, con numerosi
cumuli attorno alle cime dei monti circostanti;
leggera brezza da Sud, levatasi verso le ore 11
Dopo un distacco dal suolo leggermente pid lun-
go del normale, in direzione Sud, al limite del
campo e quando il velivolo trainatore si tro-
vava ad una quota di citea 30 m, un’improvvi-
sa turbolenza investiva gli aeromobili. Tl pilota
del velivolo trainatore, constatato che la discen-
denza violenta non gli avrebbe permesso di su-
perare gli ostacoli antistanti, sganciava il cavo
di rimorchio. Il pilota dell’aliante, preso alla
sprovvista a bassa quota ¢ In presenza di osta-
coli, tentava virando di riguadagnare il campo.
La manovra riusciva parzialmente ¢ dopo aver

evitato deil fabbricati; 'aliante si danneggiava
posandosi sugli alberi di un frutteto.

Che cosa era accaduto?

Legeete questo articoletro del noto meteorologo
del’AM. Colonnello G.AR.I. Domenico Mon-
tanari, apparso nel n, 4 del 1948 della « Rivi-
sta i Meteorologia Aeronautica », e ve ne ren-
derete subito conto.

L'« ORA DEL LAGO »
A GARDOLO (TRENTQ)

Nell’ormai lonrano 1928, chi scrive, allora me-
teorclogo pivellino, venne inviato all'Ufficio Me-
teorologico dell’Aeroporto di Gardolo (Trento),
e quasi subito fece la conoscenza con '« Ora
del Lago». Tale nome, derivato dal latino an-
ra, viene dato sul luogo alla brezza del Lago
di Garda, la quale si manifesta nel pomeriggio
o nella rarda mattina dei mesi pid caldi (da
aprile a ottobre) come un wvento a raffiche, pro-
veniente da NW, ossia con direzione molio di-
versa <la quella che a prima vista i si potreb-
be attendere.

Il fenomeno mi sembra degno di rilievo per la
suda importanza ai fni della navigazione aerea
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e per i caratteri che presenta in quella localita;
percid esporrd qui brevemente i risultati del-
lindagine allora compiuta e completata da al-
tri dati ed informazioni pervenutemi in seguito.
Come & noto il Lago di Garda &, nella sua
parte settentrionale, chiuso ad oriente dal M.
Baldo, oltre 2000 m d’altezza, e ad occidente
da un gruppo di monti di altezza quasi uguale;
dall'una e dall'altra parte i fianchi montuesi si
ergono perpendicolarmente per un migliaio di
metri sulle sue acque. Unico tratto aperto &
quello di Riva, alla foce del Sarca, e la brezza
si incanala nella valle di questo affluente, valle
stretta, contenuta da ripide pareti, la quale per-
cid non permette al vento di disperdersi.
La direzione originaria della brezza & da SSW,
€ con questa direzione essa costeggia il gruppo
del M. Bondone, anch’esso sui 2000 metri, fino
al massiccio della Paganella (m 2124). In gene-
te le brezze presentano uno spessore di poache
centinaia di metri sul suolo. Quindi I'« Ora
del Garda» incontrando i ripidi pendii della
Paganella, che salgono rapidamente per 1000-
1500 m, viene bruscamente deviata e, superati
i monti di Terlago relativamente bassi, preci-
pita (« stramazza », avrebbe detta lo Schiappa-
relli) nella sottostante Valle dell’Adige, presso
la confluenza del torrente Avisio, con direzione
da NW e rapidamente si esaurisce nell’ampio
spazio che ad un tratto trova aperto dinnanzi
a sé. Infatt, mentre a ridosso dei Monti di
Terlago (ove trovasi o trovavasi I’Aeroporta)
I'«Ora» ha una intensita a volte notevolissi-
ma, nella cittd di Trento, situata a poco pid di
4 Km verso SE, non si avverte quasi per nulla
e nello stesso abitato di Gardolo, distante ap-
pena 1 Km ad oriente, la sua intensith & assai
minore,
L'« Ora del Lago» ci presenta dungue un chia-
ro esempio di « riflessione » del vento per ef-
fetto dell’orografia.
Come facilmente pud intuirsi, data la natura
molto accidentata del terreno, con bruschi e
rilevanti dislivelli, ¢ data Ia forte componente
discendente che la corrente d’aria viene ad as-
sumere nell'ultimo tratto, la brezza si manife-
sta nella loealitd considerata con estrema turbo-
lenza; le raffiche si susseguono iminterrottamen-
te per un periodo dinrno pii o meno lungo e
con una intensitd pii e meno notevole (spesso
superiore a 30 Km/h) a seconda della stagione
e interessano uno strato che pud giungere sino
a 500-700 metri sul suolo.

L'« Ora del Lago » comincia a farsi sentire con
i primi calori primaverili, aumenta in intensitd
e durata sino a giugno-agosto, e poi decresce,
fino a scomparire, nell’autunno, sempre nelle
ore pomeridiane e, limitatamente ai mesi pii
caldi, nelle ultime ore del mattino. E superfluo
aggiungere che la regolarita del fenomeno e an-
che la sua intensita sono strettamente connessi
alla stabilita del tempo, come in genere tucti i
fenomeni a pericdo diurno.

Col. G.A.RI. Dosicnico Montanari
del Servizio Meteorologico dell’ A.M.

La gentile Signora FEugenia Pronzati ha bril-
lantemente decollato sul « Mucha 100 ». Eccola
sul campo di volo del Centro Alpino, poco do-
po latterraggio, mentre si concede una siga-
retta... premio. Alle spalle — visibilmente sod-
disfatto della sua allieva — il « marito-istrutto-
re » Attilio Pronzati, un pilota che non ha bi-
sogno di presentazioni.

Alla gentile Signora Eugenia — neo pilota —
va il cordiale saluto di « Volo a Vela» con le
pid vive felicitazioni.

Direttore responsabile: Plinio Rovesti — Riproduzione vietata se non si cita la fonte — Autoriz-
zazione Tribunale di Milano 20-3-1957 n° 4269 del Registro — « La Tipografica Varese », Varese.




| vendita
in Italia
degli
alianti polacchi...
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MUCHA STANDARD monoposto di alta performance
BOCIAN-‘D biposto di alta performance

i
|
i MUCHA"OOA monoposto da perfezionamento

‘ e performance

strumenti di bordo
speciali per alianti

e per tutti

gli apparecchi leggeri

consegna rapida degli alianti,
franco frontiera svizzera,
con o senza strumenti.

l
dépliant e prezzi saranno consegnati
su semplice richiesta dalla Ditta:

——— PALMA. - MATERIEL AERONAUTIQUE S.A. —

7, RUE BELLOT - GENEVE (Suisse) Téléphone (022) 253477 - Télégrammes: Palmav-Gens
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a uno sforzo particolare.
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