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Un ricordo

Il 21 Dicembre scorso si & spento improvvisamente a Varese il
Dott. Luigi Zanzi

Presidente del Centro Studi Volo « Vela Alpino.

St dice che i volovelisti si conoscano tutti, ma pochi conoscevano il Presidente
del Centro di Calcinate.

E nel suo ufficio nel Luglio del '60 che ci siamo riuniti, pochi, entusiasti e
sprovveduti, davanti a Lui come Notaio, per approvare wno stalito da luf
preparato e fondare un Ente di cui ne diveniva il Presidente.

Coinvolto in questa avventura da comuni amicizie si eva avvicinato ed aveva
conosciuto il volo a vela non da praticante wia con [entusiasnio e ld chiarezza
di chi ama la propria terra, un grande rispetto per una attivitd che il suo
apporto nobilitava, una grande intelligenza aperta a tutti gli interessi.

Varesino, notaio, uomo di legge e di cultura, lo ricordiamo irruente ed argato
nei suoi interventi, bonario ¢ modesto nel trattare gli argonrent: volovelistici.

Se il Centro Alpino é stato una grande fiammata dalla brace del volovelisino
italiano, lo dobbiamo anche a Lui.

Doverosamcnte ringraziamolo e ricordiamolo cosi.

%}



Per affossare una lettera
pbasta un cassetto

Due parole a seguito di quanto scritto dalla redazione della rivista.

Che VOLO A VELA sia la rivista del volo a vela italiano nessuno lo mette
in dubbio, ma ¢ dei volovelisti solo in quanto volovelisti sono chi la cura, la
prepara, la stampa ¢ la soffre numero per numero dedicandovi molte ore e
qualche soldo.

Ma che i volovelisti se ne servano non ¢ altrettanto vero.

Se non ci convinciamo tutti che avere una rivista, libera, indipendente senza
legami di nessun genere, aperta ad ogni idea, & un grande, enorme vantaggio,
una forza disponibile che dobbiamo imparare ad usare ed usare bene, dittizil-
mente faremo passi avanti.

Ben venga il Briefing di Bologna ogni anno, simpatico modo di risalutarci a
manate sulle spalle ad cgni fine stagione ma & perfettamente inutile radunarci
per sentire il sommario delle cose che ron vanno, che gia tutti conosziamo
perché viviamo direttamente e di quelle che regolarmente chiediamo e mai
avremo. Sono parole al vento, o poco meno che ci rigiriamo tra noi e chz non
escono dal nostro cerchio ristretto. Va benissimo tutto ma non aspettiamoci
dalla Commissione o dal Consigliere Federale la soluzione dei problemi, lim:-
tandoci ad una verifica ogni fine anno.

Diamo ai nostri rappresentanti I'apporto collegiale di un dibattito continuato
durante tutto anno. Le battaglie vanno fatte ogni giorno, le richieste, i pro-
blemi, le necessita, vanno illustrate continuamente, bisogna scrivere € riscri-
vere perché qualcuno legge, perché quello che & scritto resta e si pud rileggere.
La rivista circola e finisce su parecchie scrivanie importanti; dipende da noi
non ridurla ad un resoconto di voli pitt o meno interessanti. Vogliamo un
foglio vivo, polemico se volete, ma vivo: gli argomenti non mancano. Buttia-
mosi tutto senza pigrizie, bisogna mordere se vogliamo che resti il segno. Al-
l'osteria chi grida di pitt ha ragione; noi non siamo a questo punto ma faccia-
moci almeno sentire attraverso un mezzo democratico che esiste, fgnmona ed
aspetta solo che ci svegliamo. E non per contestare tutto perché'd1 contesta-
sione ne abbiamo gia fin troppa in altri campi, argomento di sicuro efletto
ma per quanto ci riguarda di dubbio successo. Basterebbe riuscire a far girare
un po’ piu velocemente il macchinismo da cui dipendiamo e ci sarebbe gia
da essere soddisfatti. Non vinceremo certamente la guerra, ma qualche batta-
glia forsc si! Abbiamo sopra di noi 'Aero Club d’Italia e Civilavia, da loro
dobbiamo farci ascoltare.

Non bastano le lettere: per affossare una lettera basta un cassetto, per la
rivista ci vuole pitt di un cestino e poi qualche copia restera sempre 1n giro.
Non pensiamo pigramente che siano sempre gli altri a dover fare, vediamo di
fare qualcosa ciascuno di noi!

Guglielmo Giusti
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TERMOONDA E VOLO A VELA
IN ITALIA E IN ARGENTINA

di Plinio Rovesti

Versione italiana della comunicazione presentata al XII Congresso dell’ Organizzazione
Scientifica e Tecnica Internazionale del Volo a Vela (O.S.T.IV.) - Alpine - Texas -

Giugno-Luglio 1970.

Seguendo i suggerimenti del Capo della
Sczionc Scientifica dell'O.S.T.1.V. — Dr.
Kuettner — nei primi sei mesi dell’anno
in corso, ho promosso un’inchiesta tra i
volovelisti italiani, (organizzando anche
« tre tavolc rotonde », due a Roma e una
a Varese), allo scopo di ampliare le cono-
scenze nel campo dei fenomeni ondulatori
associati ai fenomeni termici.
L’argomento magg.ormente trattato, ¢ sta-
to quello delle situazioni ondulatorie sia
di origine orografica, sia di altra origine
¢ della loro coesistenza con fenomeni di
instabilita termica. Particolarc attenzione
¢ stata dedicata alle nubi cumuliformi ac-
compagnate da shear verticale del ven-
to (1), con ascendenza nella parte soprav-
vento alle nubi stesse, in quanto interessa
stabilire quale sia la tecnica pi conve-
niente che i piloti debbono adottare vo-
lando sulla parte esterna delle nubi con-
vettive.

La struttura e la dinamica di queste parti-
colari situazioni in cui i movimenti con-
vettivi di origine termica in partenza dal
suolo, si sccoppiano in quota con i mo-
vimenti ondulatori, nen scno ancera del

tutto noti ai piloti, molti dei quali, pur
avendo utilizzato queste situazioni, non
sempre sono riusciti ad interpretarle.

In Iralia I'Ing. Guido Antonio Ferrari ha
fermato la sua attenzione su questi feno-
meni fin dal 1955, presentando nell’anno
successivo, al Congresso Internazionale
dell’O.S.T.1.V. di St. Yan (Francia), una
prima relazione tecnica sull’argomento;
nella quale apparve per la prima volta la
denominazione di « termoonda ». Purtrop-
po il Ferrari non ebbe modo di discutere
la sua relazione al congresso, perché uno
sfortunato atterraggio fuori campo col suo
aliante, lo costrinse ad abbandonare il
Campionato Mondiale e a rientrare in Ita-
lia. In seguito, perd, il Ferrari continuo le
sue esperienze, effettuando numerosissimi
voli, osservazioni e ricerche totalizzando
in questo campo specifico centinaia di
ore di veleggiamento e stabilendo tra I'al-
tro, nell’anno 1958, il record italiano di
quota assoluta di 10.030 m e quello di
quota guadagnata di 9.031 m, records an-
cora imbattuti (Fig. 1).

Al Congresso Scientifico Internazionale
sulle correnti a Getto e Ondulatorie tenu-

(1)  «Wind shear »: rapida variazione del vento (direzione e/o velocitd) nel piano verticale.
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tosi a Torino dal 4 al 6 giugno 1959,
Ferrari si presento con un bagaglio di nuo-
ve espericnze nel campo della « termo-
onda ». Riferi le osservazioni fatte sia in
Val Padana sia nella regione appenninica
dell'Ttalia Centrale, nel corso di alcuni dei
suoi veleggiamenti piu significativi, nelle
condizioni cui abbiamo accennato, ed espo-
s la tecnica da lui adottata per il miglio-
re sfruttamento volovelistico di ognuna di
queste tipiche situazioni, servendosi a tal
fine di un modello elementare di interpre-
tazione, didatticamente mo]to efficace.
L'importanza delle esperienze e delle ri-
cerche compiute dal Ferrari in questo cam-
po non ebbe in quell’occasione il dovuto
risalto anche perché al citato Congresso
esse vennero illustrate soltanto in lingua
italiana e successivamente pubblicate nel-
la stessa lingua. '

In Italia, tuttavia, il termine « termoon-

da », andd pian piano diffondendosi ed og-
gi, a distanza di 15 anni dalla sua conia-
zione, viene comunemente usiato dd quan-
ti vogliono indicare quelle condizieni in
cui coesistono fenomenti ondulatori con
fenomeni di instabilita termoconvetiva.
Io ho avuto modo di effettuare varie os-
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servazicinl — sopraitutto da! punto di Vi-
sta meteorologico — su questi [enomens

compiendo anche voli investigativi, con o
senza maotore, prima in Argentina (1952
1955), nella Valle de La Cruz, ubicaia
nella regione montagnosa della Sierra Ldlc
Cordoba; poi in Ttalia (1956-1970) i |]
Valle di Rieti. o
Tali osservazioni, concordano con le espe-
rienze di volo di Ferrari e del gruppé di
piloti della Sezione Militare di Volo a Ve.
la capeggiata dal Col. Mantelli; nonclhé
con quelle cffettuate successivumenté dal
gruppo di volovelisti sportvi dc]l'[ml;q
Centrale e particolarmente dal pilota Fc:,
ruzcio Piludu, oltre chz dal volovelista f\lt-
tilio Pronzati e da molti piloti che neeolj
ultimi dieci anni hanno partecipato "o
Campionati Nazionali nella regione appen-
ninica di Rieti, dove sorge il Centro Na-
zionale di Volo a Vela dell’Aero Club
d'Tralia, ¢ dove le situazioni di « termo-
onda » si presentano con particolare fre-
quenza.

Se volessi esporre con sufficiente ampicz-
za ¢ con precisione scientifica tali osserva-
zioni ed esperienze, ed illustrare tutti i
fenameni ad essc associati, tropna spazio



dovrei dedicare all’argomento. Cercherd
pertanto di riassumere in breve i principi
che le governano. cosi come hanno potu-
tuto essere formulati sulla scorta delle e-
.f,pci.rienzc condotte fin qui, dai volovelisti
italiani.

1) Col termine di « termzonda », Ferrari,
fin dal 1955, intese indicare quelle parti-
colari condizioni in cui la cocsistenza di
fenomeni ondulatori con fenomeni di in-
stabi_litfl termoconvetiiva, di luogo a si-
tuazioni che presentano caratteristiche di-
verse sia da quelle dell'onda pura sia da
quelle della termica pura, e che pertanto,
per la loro urilizzazione volovelistica, ri-
chiedono una tecnica particolare (2).

2) Le condizioni termodinamiche che ca-
ratterizzano le tipiche situazioni di « ter-
moonda » nella stagione estiva sono le
scguenti:

a) Vento pressocheé normale alla catena
montana, in graduale aumento con la quo-
ta, fino a raggiungere i 20-25 Kts, ed an-
che pili, negli strati intcressati da movi-
menti ondulatori. La catena montana in-
vestita dal vento pud anche essere di mo-
desta altezza.

b) Gradiente termico adiabatico, dal suo-
lo alla quota interessata dai movimenti on-
dulatori.

3) Perché le condizioni di termoonda si
producano non ¢ indispensabile che i mo-
vimenti ondulatori siano stazionari o per-
:qistenti ¢ tanto meno che essi arrivino ad
interessare stratificazioni atmosferiche di
grande spesscre. Si ha infatti « termoon-
da » anche con movimenti ondulatori pul-
<anti ¢ con onde instabili.

{2, In questa particolarita & forse da ricercare il motivo per cui |
coniata dal Ferrari, ha trovato man mano piu la
Per i primi, infatti, tale termine riassume in s¢ un

1) L2 caratreristiche delle situazioni di
termconda cambiano notevolmente con
l'ora del giorno, anche se le condizioni
del vento e le caratteristichc delle masse
d’aria rimangono costanti.

5) In situazione di « termoonda » l'atti-
vitd termoconvettiva in partenza dal suo-
lo ¢ normalmente organizzata dai movi-
menti ondulatori: cio& a dire, le correnti
termiche ascendenti si accoppiano in quo-
ta con la parte ascendente dell’'onda, men-
tre lc correnti discendenti hanno inizio
nella zona corrispondente alla parte di-
scendente dell’onda.

6) Se i fenomazni ondulatori e termici si
riscon:rano in massc d’aria secca, cssi pas-
sano del tutto inosservati; mentre se 'aria
¢ sufficientemente umida, i fenomeni ven-
gono visualizzati da formazioni di nubi
cumuliformi, o stratocumuliformi, il cui
aspetto, dimensioni ¢ forma dipendono da
vari fattori.

7) Le pulsazioni ondulatorie instabili di
origine orografica danno luogo a cumuli
isolati e di diverso sviluppo verticale, che
si spostano col vento. Le condizioni ter-
modinamiche favorevoli alla formazione
di tali cumuli sono: una certa intensita con
cui il vento deve investire l'ostacolo, I'in-
stabilita termica e la esistenza di suffi-
ciente umiditd nell’aria.

Normalmente, la vita di queste nubi, as-
sociate a onde pulsanti la cui lunghezza
d’onda non supera mai i 2 Km, & molto
breve: la loro maggiore o minore durata
dipende sia dall’'umidita dell’aria ambien-
te, sia dall'apporto di aria umida da parte
delle eventuali correnti ascendenti termi-
che in arrivo dalla superficie terrestre.

a denominazione di « termoonda »

rgo usa fra i volovelisti che non fra i meteorologi.
duplice significato: quello di una situazione me

«cozologica e quello della relativa tecnica di utilizzazione volovelistica. I secondi, invece, non hanno

scatito la necessita di adottare un tale termine (c

he pure ha la sua utilitd pratica) in quanto da un

punto di vista strettamente scientifizo la combinazione dei fenomeni che va sotto il nome di «ter-
mocnda » non esce dal'ambito dei nozmali fenomeni ondulatori di origine orografica, ma ne costituisce
s6lo una complicazione. V& poi da notare, a scanso di equivoci, che questo termine, ormai in uso da
™olti anni in Italia, rischia ora di confondersi con una nuova denominazione del gergo meteorologico:
1‘“,81656 « Thermal Wave », con la quale si vuole indicare un fenomeno ben diverso; quello cioé di
un’onda non g} soltanto associata a fenomeni di termoconvezione, ma addirittura provocata da essi,
senza il concerso di cause orografiche.



8) Le situazioni di « termoonda » di mag-
gior interesse volovelistico si producono
durante la stagione estiva sottovento agli
ostacoli orografici, in condizioni di forti
venti in quota. Esse sono facilmente in-
dividuabili quando I’aria & sufhcientemente
umida e permette la formazione di nubi
cumuliformi o stratocumuliformi.

9) Le strade di « termoonda », siano cs-
se costituite da cumuli isolati allineati nel-
la direzione del vento, siano esse costitui-
te da vere e proprie strade ininterrotte di
nubi cumuliformi o stratocumuliformi,
parallele o trasversali al vento, si produ-
cono lungo ristrette fasce interessate da
fenomeni piu intensi, perché originati in
corrispondenza di montagne piu alte o pit
favorevolmente esposte al vento, oppurc
in risonanza con onde prodotte da osta-
coli orografici precedenti.

10) E interessante rilevare che i due tipi
di strade cumuliformi di « termoonda »,
dianzi citati, iniziano sempre a distanza
di due o tre lunghezze d’onda dalla mon-
tagna, a differenza dei cumuli di rotore
che invece si formano sotto la prima, la
seconda ed anche la terza onda, cio¢ nella
immediata zona di sottovento.

11} Quando i movimenti ondulatori non
si estendono agli strati superiori dell’at-
{nosfe_ra € non assumono le caratteristiche
mcontqndibili delle grandi situazioni on-
dulatorie stazionarie, i cumuli isolati di
« term.oonda », a differenza delle strade
cumghformi, si formano anche nell’im-
mediata zona di sottovento.

1‘2)\ Pu.r riscontrandosi innumerevoli va-
rieta di termoonda. a seconda dell’insta-
bilita atmosferica, dell’intensita e direzio-
ne del vento, dell’'umidita dell’aria e delle
d‘lv.erse combinazioni d’onda, le situazioni
tipiche e pitt frequenti sono tre, e preci-
samente:

a) ‘Sltuazioni caratterizzate da cumuli iso-
lati, che_ pur assumendo a volte notevoli
proporzioni non arrivano tuttavia a sal-
darsi tra di loro, ma si allineano nella
zona di sottovento ad una certa distanza
luno dall’altro.

b) Slt}JaZiODi caratterizzate da bande di
Cumu“l 0 stratocumuli costituenti vere e
proprie strade di nubi trasversali al veirto

c) Situazioni in cui si hanno bande di
cumuli o stratocumuli ordinate parallela-
mente al vento.

12) Cumeeli isolati

Delle tre situazioni di « termoonda » so-
pra indicate quella che si presenta con
maggior frequenza & caratterizzata da for-
mazioni cumuliformi isolate; anche pe:-
cheé, tra l'altro, essa costituisce la fasc
iniziale ¢ finale della situazione in cui si
hanno strade di stratocumuli parallele al
vento.

Condizione essenziale perché si formino
cumuli isolati di « termoonda », ¢ perche
tali rimangano per tutta la giornata, ¢ una
non cccessiva umidita dell’aria. In tal ca-
so la base di condensazione ¢ sempre pil
alta di quella che si riscontra nelle situa-
zioni di strade di stratocumuli parallele al
vento.

Nella Valle di Rieti tale situazioni si pre-
senta sia con venti da SW sia, e piu fre-
quentemente, con venti da NE assoclati
ad una circolazione di aria di origine bal-
canica, fredda ¢ relativamente secca. In
questultimo caso i cumuli di «termoon-
da » si originano nella cuspide delle onde
e non arrivano mai a saldarsi tra di loro
ed a costituire strade continue, pur assu-
mendo spesso proporzioni notevoli.
Questa tipica situazione si ¢ presentata
nelle regioni dell’Italia Centrale il giorno
3 maggio 1970, ed ¢ illustrata nel dia-
gramma termodinamico relativo al radio-
sondaggio del Centro Mecteorologico Re-
gionale di Roma-Fiumicino delle ore
12.00/Z, riportato nella Fig. 2.

In tale diagramma sono anche indicate le
basi di condensazione delle nubi cumuli-
formi nelle varie ore pomeridiane, e le
quote raggiunte dai piloti che in tale gior-
nata hanno utilizzato queste condizioni
in vari punti della valle.

E importante rilevare che il giorno prece-
dente (2 maggio 1970), esistevano le stes-
se condizioni termodinamiche. La massa
d’aria che investiva la catena appenninica
era perd pit umida e, conseguentemente,
la base di condensazione delle formazioni
cumuliformi pit bassa, tanto che in qual-
che punto i cumuli riuscivano a saldarsi
tra loro ed a formare piccole strade (Fi-

gura 3).
Peir quanto riguarda la teenica di utilizza-

L, e e
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Fig. 2

zilone delle correnti ascendenti associate a
questi cumuli, va subito rilevato che I'a-
]scendenza non & sotto di essi, ma nella
boro parte anteriore e sopravvento alla nu-
be. In questa zona si formano saltuaria-
mente delle specie di « virgole » o batuf-
foletti ‘cumuliformi, prodotti dalle ascen-
enze in arrivo dal suolo; ascendenze che
S1 accoppiano in quota con il movimento
ondulatorio dando luogo in questo punto
ad una certa turbolenza e ad un aumento
della velocitd ascensionale.

Pgr mantenere ’'ascendenza, il pilota deve
spiralare sopravvento al cumulo, scarroc-

SOUNDING OF MAY 3, 1970 - 1200 G.MT.

ciando col vento. Quando 'ascendenza in-
dicata dal variometro comincia a diminui-
re. conviene cessare il volto in spirale e
puntare CONtro Vento Verso il sereno, sen-
za lasciarsi ingannare dalla presenza dei
cumuli sovrastanti o dal fatto che l'ascen-
denza residua sotto di essi & ancora di-
screta. In caso contrario, scarrocciando ol-
tre col vento, si finisce nella discendenza
della termoonda, dalla quale si esce a prez-
7o di una notevole perdita di quota.

1l volo contro vento verso il sereno dovra
proseguire sino a quando il variometro
denuncia una notevole diminuzione della




RIETI (ltaly) May 2, 1370

RIETI (Italy) May 3, 1970

LIFTING CONDENSATION LEVEL

Figura 3

gsgendenza. Allora ci si ritrova nella zona
1nlzifi1e, dove si noteri la formazione del-
le virgole cumuliformi e dove pertanto si
riprendera il volo in spirale.

Raggiunta la parte anteriore della base di
condensazione dei cumuli, mantenersi so-
pravvento alla linea delle formazioni cu-
muliformi, spiralando o volando paralle-
lamente alla parte esterna delle nubi co-
me se si trattasse di un pendio montano.
In tal modo si passa dalla corrente termi-
ca al flusso termo-ondulatorio, raggiun-
gendo e superando la sommita dei cumu-
1{ fuori dalle nubi. Quando lo shear ver-
tlgale del vento & moderato, 1'ascendenza
migliore & a ridosso delle nubi, tanto che,
per salire pin rapidamente, a volte convie-
ne spiralare entrando e uscendo dai cu-
muli.

Spiralando invece all’interno di tali cumu-
li la quota che si riesce a guadagnare ¢
molto limitata rispetto allo sviluppo verti-

cale delle nubi e dall'altezza che si riesce
a raggiungere volando esternamente alle
nubi stesse.

I cumuli isolati di « termoonda » possono
essere disposti sia in linee parallele tra-
sversalt alla direzione del vento, sia in li-
nee parallele al vento stesso.

Con la presenza di una catena montana
sottovento alla prima, come nel caso della
Valle di Rieti ,quando il flusso ondulato-
rio & in risonanza con il secondo ostacolo,
le condizioni di veleggiamento sono favo-
rite anche dal sollevamento orografico for-
zato degli strati inferiori, ed allora il volo
diventa estremamente facile. Queste con-
dizioni si presentano sui monti Sabini con
venti da NE, ma sono piu frequenti con
venti da SW o da W. In tal caso i cumuli
si formano lungo il gruppo del Monte Ter-
minillo. Il fenomeno & sufficientemente
illustrato nelle figure 4 e 5.
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13) Bande cumuliformi trasversali al verto

Quando una catena montana & esposta fa-
varevolmente al vento e la sua altezza e
configurazione orografica si mantengono
per un certo tratto uniformi, i fenomeni
di « termaonda » si estendono lungo ban-
d':' cumuliformi trasversali al vento, la
cui lunghezza dipende dalle suddette con-
d'zioni orografiche.

E facile capire che il processo di forma-
zione di queste bande & identico a quello
dei cumuli isolati di « termoonda ». Per-
tanto anche per le bande trasversali al
vento, ¢ necessario che ['aria non sia ecc-
cessivamente umida, altrimenti ben presto
le bande si congiungono ¢ danno luogo
~d una cappa di stratocumuli.

HG avuto modo di studiare queste condi-
Ziont in Argentina e precisamente nella
VaLlc de La Cruz (Cordoba), dove dal
1952 al 1956 ha avuto la sua sede lex
Instituto Argentino de Vuclo a Vela.
Il fenomeno si riscontrava con venti da
Sud-Est in superficie, ruotanti gradual-
mente con la quota ad Ovest.

e figure #° 6 ¢ 7 rappresentano una di
Queste situazioni, studiate nel corso di un
sondaggio aerologico compiuto con un ve-
livolo leggero dotato di psicrometro clet-
trico. Le cinaue bande cumuliformi rinro-
f‘!Ottc nelle citate figure distavano 5 Km
'una dall’altra. ed avevano una lunghezza
media di 20 Km. La loro base di conden-
sazione era a 1773 m. sul suolo e lo svi-
luppo verticale non superava i 300 m.
Il sradiente termico atmosferico era adia-

batico dal suolo alla base di condensa-
zione. Le nubi erano superiormente con-
tenute da una netta inversione termica,
sotto la quale I'umidita relativa era note-
vole, mentre al suolo era soltanto del
32 %.

L'attivita termoconvettiva non era molto
intensa, tuttavia le ascendenze si accoppia-
vano in quota sopravvento alle bande
cumulifermi ed in questi punti delle bande
si producevano rigonfiamenti, mentre le
ascendenze si rinforzano notevolmente c
Ja turbolenza aumentava.

La figura n® 7 indica tra I'altro i valori
delle velocita verticali registrate durante
il sondaggio. Dalla stessa figura si pud
rilevare come anche queste strade si for-
massero a distanza di varie lunghezze di
onda dalla Sierra de Comechingones che
le generava.

Anche in Italia si hanno esempl caratte-
ristici ed imponenti di bande cumuliformi
di termoonda trasversali al vento, special-
mente nella Valle Padana. Ferrari, Cam-
pari, Serra, Villani e altri piloti hanno
util'zzato piu volte queste condizioni nei
loro voli (Fig. 8).

La tecnica di utilizzazione di queste bande
¢ altrettanto semplice quanto quella sug-
gerita per i cumuli di termoonda.

Si tratta di ubicarsi nella fascia di miglior
ascendenza presso il bordo sopravvento
della banda e di volare parallelamente ad
essa. Poiché la deriva & notevole, bisogna
star attenti di non lasciarsi scarrocciare
dal vento nella discendenza della termo-
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onda, che, com’® facile capire, si trova
sotto la parte centroposteriore della stri-
scia cumuliforme.

Nei voli di distanza si riesce a procedere
velocemente, mantenendo la quota, senza

Figura 8 - (Aeropori0 Bo

14) Bande cumuliformit © stratocamulifor-

mi parallele al vento

11 processo di formazione di queste bande,
che assumono Paspetto di vere ¢ proprie
strade di nubi, ¢ inizialmente identico
a quello dei cumuli isolati. La loro base
di condensazione perd risulta no‘rmalmen-
te pilt bassa poiché le masse d’aria che fa-
voriscono la formazione di aneste bande,
sono sempre abbastanza umide. _
Tipico esempio di queste condizioni, alle
quali ho gmia accennato (Fig. 3), & rappre-
sentato nel diagramma termodinamico del-
la Fig. 9, relativo al radio-sondaggio delle
12.00/7 di Roma Fiumicino del 2 maagio
1970.

spiralare. Se invece si yuol guadagnare la
massima altezza, ci si deve mantenere so-
pravvento alla banda, percorrendola ripe-
ruamente come un pendio montano.

logne, 1° Maggio 1970 - Foto Zaniboni)

In esso sono riportate anche le altezze
delle nubi cumuliformi presentatesi In
quel giorno nella Valle di Rieti e le quo-
te raggiunte dai vari piloti che hanno uti-
lizzato questa situazione., Nella stagione
estiva, quando l'umidita & meno elevata,
queste bande assumono 'aspetto di vere
e proprie strade soltanto nelle ore di mas-
sima attivitd termoconvettiva, ciog della
massima insolazione. Il processo della lo-
ro formazicne inizia verso le 10,30 con
l'apparizione di serie di virgole o batuffoli
cumuliformi migratori, allineati parallela-
mente al vento. Questi baruffoletti si ac-
cumulano in determinati punti, dando Iuo-
g0 a nubi isolate dall’aspetto cumuliforme.,
La loro vita perd, ¢ di breve durata: im-
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provvisamente, infatti, si dissolvono per
ricomporsi a breve distanza di tempo, in
seguito al sopraggiungere di altri batuffo-
letti, che danno vita ad un nuovo cumulo,
sempre nello stesso posto. Il ritmo di
formazione e dissoluzione di tali nubi, si
fa sempre pit serrato. Col procedere del-
le ore e I'intensificarsi dell’attivita termo-
convettiva, il cielo si va cosi popolando di
questi cumuli, che si sviluppano e si e-
stendono sempre pit, sino a saldarsi gli
uni agli altri ed a formare le bande cu-
muliformi o stratocumuliformi parallele
alla direzione del vento (Fig. 10).

La larghezza di queste strade dipende dal-
la larghezza delle bande atmosferiche in-
teressate dal fenomeno ondulatorio.

Quelle utilizzate dai piloti italiani sotto-
vento all’Appennino dell’Italia Centrale,

VALLEY
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nelle regioni prealpine ed in quelle della
Valle Padana nell’ltalia Scttentrionale,
normalmente sono larghe tre o quatfro
chilometri e lunghe alcune decine. La ba-
se di condensazione si trova tra i 1500 e
i 1800 metri e la sommitd a 3-400 metri.
Quando l'aria & molto umida ed instabi-
le, lungo la banda si possono anche for-
mare cumulonembi isolati, i quali danno
luogo a manifestazioni temporalesche e ad
abbondanti precipitazioni. In tali casi, per
una decina di minuti ed anche piu, Iatti-
vitd termoconvettiva cessa completamen-
te. Trascorso questo tempo la banda cu-
muliforme si riproduce perd abbastanza
celermentc.

Percorrendo longitudinalmente queste ban-

de, esse appaiono segnate trasversalmen-
te da striscie chiarc ¢ scure, distanziate



Figura 10 - (Rieti - Foto E. Tross)




Puna dall'altra da 1 a 2 km, a scconda
della lunghezza d’onda (2-4 lem).
L’ascendenza sotto la banda praticamente
continua lungo tutta la sua lunghezza.
Tuttavia, sopravvento alle striscie scurc,
che visualizzano il punto in cui la banda,
in corrispondenza con la cuspide dell'on-
da, ha un maggior spessore, I'ascendenza
¢ pit forte. A volte, pertanto, conviene
utilizzare I'ascendenza piu intensa soprav-
vento alle strisce piit scure, volando tra-
sversalmente alla banda, e seguendo cosi
un percorso a greca (zig-zag). Con questo
accorgimento si riesce a percorrere note-
voli distanze anche contro vento.

Ai due lati delle bande, cioé sul sereno, si
hanno forti discendenze. Di cio il pilota
dovra tenmer conto quando intenda abban-

donare la banda.

15) Fenomeni ondu'atori ¢ di « ternocn-
da » possono essere prodotti anche in sc-
quito a confluenza e diffluenza di una mes.
sa d’aria canalizzata in una valle. In sl
caso le wvariazioni della pressione statica
che si riscontrano sul piano orizzontalc
nelle zone di cznfluenza e diffluenza della
massa d'aria, fanno entrare in oscillazione
gli eventuali stratl stabili esistenti ad una
certa quota lungo I'asse longitudinale del-

la valle.
La figura 11 sintetizza il fenomeno in una

i

e - - e

f

OIFFLUENCE +AP ~— -Ap =~— CONFLUENCE
] ()
‘I/- e
4 o L oo s
} .‘w Nu’g«s;. S _(% ;;u- A
v 7 £ :_:- ? !

Figura 11

situazione invernale, mentre la figura [2
rappresenta lo stesso fenomeno in una si-
tuazione estiva. In quest'uliimo caso, il
vento convoglia fuori dalla valle aria cal-
da, la quale, raggiunta la pianura, si sol-
leva lungo il fronte costituito dall’aria pia
(resca ivi esistenie. In tal modo I'aria cal-
da cale fino al livello dell’inversione ter-
mica, dove si accoppia al movimento on-
dulatorio potenziandolo notevolmente.
Questo fenomeno & stato da me osservazo
¢ studiato in Argentina nella zona coi-
presa [ra le valli di Calamuchita e de La
Cruz, nella regionz delle Sierras de Cor-
doba.

La Fig. 13 mostra tre formazioni cumuli-
formi associate appunto ad un movimen:o
ondulatorio generatosi nella zona di dif-
fluenza della Valle di Calamuchita, con
vento da NIE.

Concludendo la rassegna della mia ricerca
sui fenomeni termo-ondulatori di origin:
orografica, verrd ora a parlare del secon-
do argomento suggeritomi dal Dr. Kuett-
ner, e cioé quello delle strade di cumauli
con shear direzionale del vento sulla som-
mita delle nubi e dei movimenti ondula-
tori negli strati ad esse sovrastanti.
Questo caso ¢ stato presentato in Polonia
in occasione del Congresso Imternazionale
OS.T.I.V. del 1968 dal meteorologo te-
desco Dr. Jaeckisch, ed ha suscitato mol-
to interesse non solo tra i meteorologi del
volo a vela, ma anche tra i piloti, molti
dei quali hanno dichiarato di aver utiliz-
zato queste situazioni senza Cssere riusciti
ad interpretarle.

L’argomento & pertanto quanto mai sedu-
cente per noi che ci dedichiamo allo stu-
dio della meteorologia applicata al volo #
vela, e per i piloti sempre alla ricerca di
ruove tecniche di veleggiamento.

Il Dr. Jaeckisch, nel lavoro presentato 1
Lezsno, dopo aver escluso che i fenomeni
ondulatori da lui presi in esame siano ¢'l
origine crografica, alla fine del suo studio
si chiede se siano le strade di cumuli cor-
vettivi a determinarc il flusso ondulatorio
negli strati sovrastanti, o se viceversa non
si debba ricercare nel movimento ondula-
torio stesso la causa determinante della
formazione delle strade di cumuli. Tutto
cid ci fa comprendere come, purtroppo,
la soluzione del problema sia ancora in-
certa, nonostante una implicita propen-
sione dell’autore per la prima ipotest.

1

(8]
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Figira 12

La mia ricerca tra i volovelisti italiani ha
dato — come era prevedibile — risultati
negativi, perché tutte le situazioni da me
esaminate e le esperienze fin qui condotte
in Italia, nel campo specifico delle strade
di cumuli con shear direzionale del vento
sulla loro sommita, sono associate a mo-
vimenti ondulatori di origine orografica.
Ed il risultato non poteva essere diverso,
se si tien conto del fatto che ogni valle
italiana & circondata da catene montane
pit o meno alte.

Tuttavia l'esame del lavoro del Dr. Jae-
ckisch, effettuato nel corso delle « ta‘-.!ole
rotonde » di Roma e di Varese, ha dato
luogo a considerazioni che mi pare valga
la pena di riportare.

Innanzi tutto & apparsa a tutti utile ed
opportuna l'iniziativa del Dr. Kuettner di
continuare le ricerche e di estenderle an-
che ad altri paesi, oltre alla Germania. E
stata inoltre ravvisata la necessita di effet-
fuare, Caso pet ¢aso, un esame approfon-
dito per accertare che nessuna causa oro-
grafica possa innescare i movimenti ondu-
latori in questione, perché frequentemente
anche colline di modesta altezza (200-250
m), oppute estesl agglomerz}n urbani, pos-
sono dar luogo ad impulsi capaci di far
oscillare le inversioni te.r‘miche unitamente
alle stratificazioni stabili sovrastanti.
Spesso anche modeste ondg di carattere
oravitazionale possono acquistare impor-
tanza come movimenti generatori di oscil-
lazioni di maggiore potenza, e cio soprat-
tutto avviene quando alle inversioni si
sovrappongono stratificazioni di aria mol-
to stabile.

Sulla superficie limite di queste inversio-

ni ho avuto modo di osservare fenomeni
ondulatori di ogni genere ed origine. Mi
limiterd a segnalare, ad esempio, un caso
osservato recentemente sull’aeroporto di
Rieti (Italia) e del quale posseggo anche
una forografia scattata dal pilota Prof.
Francesco Pace (Fig. 14). Si tratta di on-
de gravitazionali associate a cinque picco-
le bande di altocumuli formatisi sulla su-
perficie limite di una inversione termica
alla quota di 5.000 m. Successivamente,
per un aumento del vento da SW alla
quota dell’inversione, alle onde gravitazio-
nali si & sovrapposta un’onda la cui lun-
ghezza ed ampiezza erano di gran lunga
superiori a quelle preesistenti. Gli altocu-
muli in banda, nel volgere di pochi mi-
nuti venivano inghiottiti da una sola gros-
sa nube comuliforme isolata nel centro
della valle di Rieti. La fotografia illustra
il fenomeno all'inizio del pracesso di for-
mazione della grossa nube e di annulla-
mento delle bande cumuliformi, alle ore
14.30 del 5 aprile 1970.

Un altro fattore che va tenuto nel dovuto
conto & quello che riguarda la situazione
meteorologica generale, soprattutto per
quanto concerne i fronti freddi in movi-
mento verso la regione nella quale sono
stati riscontrati i movimenti ondulatori
che ci interessano.

Sia in Europa che in Argentina, onde pre-
fronrali sono state utilizzate dai voloveli-
sti anche a notevoli distanze dalle pertur.
bazioni atmosferiche che le generano e che
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Flgura 14

spesso sono visurlizzate da bande nuvolo-
se parallele ai fronti in movimento (Figu-
te 15 e 16)

Per dimostrare con quanto interesse i vo-
lovelisti italiani abbiano partecipato alle
tavole rotonde nel corso delle quali sono
state esaminate le condizioni che hanno
dato luogo alle situazioni ondulatorie se-
gnalate nel lavoro del Dr. Jaeckisch, rias-
sumo quanto ha esposto il pilota Dr. Gras-
si nel corso dei suoi interventi alle riun‘o-
ni di Roma, a proposito delle cause che
possono determinare movimenti ondulato-
ri in pianura, a grandi distanze dalle mon-
tagne. In verita le idee del Dr. Grassi non
sono condivise da molti in Italia. Per que-
sto chiedo alla cortesia degli autorevoli
esperti presenti a quzsto Congresso, di
voler esprimere in proposito il proprio
pensiera,

Ecco, in sintesi, quanto sostiene il Dr.
Grassi:

« La presenza di sistemi di onde nell’at-
mosfera, a distanze rilevanti dai rilievi
montuosi, e quindi dalla sede piti narurale
della loro generazione, pud anche essere
considerata come manifestazione della fa-

se di rinferzo del sistema i onde, dovin
a fensmen’ di interfercnza o di battimen-
ti fra pill azion! a caraticre ondulatorio
coesistenti.

Cio richiede che «f ammet .o che i1 riliev s
montuoso lontano non generi una end
sola di una data lunghezza d’onda, an
piezza e fase, ma che ecciti tutto un sistc.
ma di onde con frequenze, ampiczre ¢ -
si disrribuite discretarmonie entro um ceriey
spetrro,

Questa significa che i fenomeni ondulato-
ri, dopo essersi reciprocamente annullati
per un certo tratto del lare decorso, pos-
sono rinforzarsi in trarti successivi, anco-
ra piv lonzano dall’erigine.

In termini volovelistici, allontanandos’ dal-
la montagna nel senso del vento, il feno-
me1o onda pud affievalirsi fino ad essere
non pitt rilevabile, per ripresentarsi note-
vole ancora pitt oltre, ripetendo I'alternar-
si di zone di affievelimento e zone di rin-
forzo lungo la direttrice del vento.

l.a trattazione matematica di un tale in-
sieme di fenomeni( che non richiede che si
invochino teorie nuove, per essere spie-
gata) & gid completamente nota come la
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ARGENTINA

Mecccanica dei moti ondulatori: con i pro-
cedimenti normali dell’analisi armonica, &
[rossibile trovare le componenti sinusoi-
dali elementari che determinano il feno-
meno complessivo, se si riesce a descrive-
re I'andamento vero dei suoi valori punto
per punto, nclla direzione considerata ».
Venendo ora a parlare dei movimenti on-
dulatori che si riscontrano in pianura e che
quindi non hanno origine orografica, ri-
corderd che, fin dal 1952, allorché mi
trovavo in Argentina e lavoravo nel cam-
po della meteorologia volovelistica quale
assistente  del compianto Prof. Walter
Georgii, in occasione del IV Campionato
Argentino di Volo a Vela, svoltosi dal
25 febbraio al 7 marzo 1952 a Trenque
Lauquen, in piena pampa argentina, a ben
550 km dalla Cordigliera delle Ande, si
presentd un fenomeno ondulatorio di di-
mensioni macroscopiche che venne osser-
vato ¢ studiato per la prima volta dal
Prof. Georgii, il quale ne formuld l'inter-
prefazione che ora riporterd per sommi
capi.

Nei mesi estivi si presenta sovente in Ar-
gentina una configurazione isobarica (Fig.
17) favorevole al generarsi di una vasta
corrente in direzione Nord-Sud, che fra i
33 ¢ i 44° di Latitudine Sud acquista una

intensitd tale du esscre stata dexominata
dallo stesso Prof. Georgii « Jci Stream di
superficie ».

Questa corrente si esiende vert'ca'menze
dal suolo sino a 3500 m ¢ n2l suo movi-
mento da Nord a Sud ¢ limitata a Ovest
dalla Cordigliera delle Ande e a Est dalla
massa d'aria atlantica relativamente fred-
da.

Finche qusste duz guide lateraii seno cul-
iicientemente parallele, la corraate proceds
inalterata il suo movimento: la forza ba-
rica e quella di Coriolis sono in equilib:io.
Ma allorche una prowuberanza di aria tred-
da proveniente da Est si insinua nel con-
tinente, viene a determinarsi un restrin-
gimento nel corridoio attraverso il quale
soffia la corrente da Nord. Questo restrin-
gimento turba l'equilibrio fra la forza ba-
rica e quella di Coriolis con una devia-
zione laterale, ossia con una accelerazione
del flusso in corrispondenza della strozza-
tura. In modo pressoché analogo a quanto
accade in un canale idrodinamico, insie-
me alla convergenza orizzontale si deter-
mina una divergenza verticale, tale da pro-
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vocare una oscillazione ondulatoria negli
strati superiori della corrente. La persi-
stenza di tale fenomeno in quell’occasione
fu nctevole: si ebbero movimenti ondu-
latori il 29 febbraio, il 1°, il 2, il 3, il 4,
il 6 e il 7 marzo.

Le caratteristiche di queste orde si man-
tennero pressoché costanti, tranne qualche
variazione di scarsa entita riguardo lo
spessore e l'altezza dello strato in oscilla-
zione, la lunghezza donda, I'infensita dci
movimenti verticali.

La lunghezza d’onda variava fra gli 80 c i
90 km.

Lo strato nel cui ambito si produsse il
movimento ondulatorio presentava dellc
variazioni riguardo il suo limite superiosc,
Le intensitd dei moti verticali variavano
ora al disopra ora al disotto dei 3000 m.
con la quota e precisamente diventavano
pitt forti di mano in mano che si saliva.
Cosi nelle misurazioni effettuate in aerco
a motore dal Prof. Georgii il 4 marzo ven-
nero registrati i seguenti valori:

a 1000 m ascendenza di 0,2 m/s
e discendenza di — 0,9 m/s
a 2000 m ascendenza di 0,5 m/s
e discendenza di — 0,8 m/s
a 3000 m ascendenza di 1,0 m/s
e discendenza di — 0,3 m/s

Sino a 2000 m I'ampiezza delle oscilla-
zioni & dunque ridotta e produce una tur-
bolenza di tipo termico normale; verso 1
3000 m, pero, tale ampiezza aumenta no-
tevolmente mettendo in evidenza il carat-
tere ondulatorio di questi moti verticali;
del resto a confermare cid basta pensare
che nell’ora del sondaggio non sarebbe sta-
to possibile trovare, a tale altezza, movi-
menti termici verticali.

Questi movimenti ondulatori non sono
stazionari: infatti essendo causati dal pro-
montorio di aria fredda che provoca l'ac-
celerazione laterale nel flusso da Nord,
accompagnano il movimento di tale pro-
montorio.

Cosi, su una medesima localita si possond
alternare vaste zone di ascendenza e di-
scendenza, in coincidenza con la parte a-
scendente o discendente dell’onda. La fre-
quenza di questo alternasi dipende dalla
velocita di spostamento della massa fred-
da laterale e dalla lunghezza dell’'onda
che, essendo molto grande, riduce note-
volmente tale frequenza.

Questo avvicendamento si pud osservare
nella Fig. n. 18, nella quale sono messi
a contronto i sondaggi dcl giorno 2 ¢ 3
marzo effettuati nena zona dir I'renque
Lauquen: mentre alle altre quote si ha
una quasi totale corrispondenza net va-
lori della temperatura, ncllo strato deiie
onde, quello compreso fra i 2100 m ¢ i
2700 m, si ha una notevole ditterenza del-
le temperature, che si spiega con il cam-
biamento di tase dell'onda su Trenque
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Figura 19

Lauguen, come si pud rilevarc dall’esame
della Fig. 19.

Questa tipica situazione che, come ho det-
to, si presenta in Argentina fra i 33° c i
40° di latitudine Sud, durante la stagione
estiva, e la cui configurazione isobarica ¢
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Figura 20

illustrata nelia Fig. 17, genera una vasta
ed intensa corrente in direz'one Nord-Sud,
qualche volta ¢ associata a bellissime stra-
de di cumuli allineati parallelamente alla
direzione del vento, che si estendono nella
sconfinata Pampa argentina per tratti di
70-80 kim senza soluzione di continuita.
La Tig. 20 ci mostra due di queste strade,
fotografate dal vecchio volovelista argen-
tino Enrique Hoerhammer alle ore 16.00
del 27 febbraio 1951 a Forte I, nella re-
gione compresa fra Neuquen e Bahia Blan-
ca. La base di condensazione delle strade
era a circa 2.500 m sul suolo; il loro spes-
sore era di circa 300 m; il vento in su-
perficie soffiava da Nord-Nord-Est, mentre
in quota, secondo il sondaggio deﬂe QS.OO
della vicina stazione meteorologica di Tre-
presentava il seguente andamento:

lew,

Superficie 360° 13 Kis
600 m 320° 21 »

1.500 m 360° 17 »

2.100 m 250° 16 »

2.500 m 340" 17 »

3.000 m 330 23 9w

Com'® facile rilevare da questi dati del
vento, non si tratta di strade cumuliformi
con shear direzionale sulla sommita delle
nubi, e, tanto meno, il fenomeno ondula-
torio di dimensioni macrosconiche che po-
teva esistere sopra gli strati sovrastanti,
pud essere del tipo di quello proposto dal
Dr. Jaeckisch. Ho voluto tuttavia conclu-
dere la mia esposizione segnalando all’at-
tenzione degli studiosi queste interessanti
quanto insolite situazioni, nella certezza
che il riproparne lo studio sard anche di
stimolo per i vecchi amici del volo a vela
argentino, i quali, forse, dopo la parten-
za dal loro Paese del compianto Prof.
Georgii, non hanno pili avuto modo di
prestare attenzione a questi interessanti
fenomeni.
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VOLA IL, BIPOSTO «Calif A-21»

Selo poco prima di Natale la Caproni Vizzola ha potuto far volare il tanto athess aliuhis
bipcsto « Calif A21 ». Eeco qui sopra la foto del nuovo aliante all’atterraggio sul campo
di Calcinate del Pesce, mentre qui di seguito riportiamo le prime impression: passatec:
dal pilots collondatore Amlero Zanetti.

n:pressioni di volo sull’ Aliante « Calif A-21 »

Abitabilizd ortima, la posizione a posti affiancati non pone problemi sin dal primo volo.

Visibilita:

Maonovrabilita:

Aerofreni:

Perlormance:

9]
A

crrima su tutti 1 latd

: 5 ' 4 "alis imostra una
pur con i comandi non perfetramente & punto l'aliante dimostz

manovrabilitd ottima. P

L . . . . Fi A50 50 — ﬂd 80
Sono state effertuate inversioni di spirale da 45% a 45 in 3
km/h

si sono dimostrati ottimi senza bisogno di paracadute di coda, si pud
atterrare tranquillamente fuori campo o B i Luesa
la velocita di stallo con aerofreni completa}nente \ESEE:I ¢ plu
di 5 km/h di qualsiasi altra configurazione di flap; ¢ qUt?S‘tﬂ_}_mfl‘ -&2;2-1
gativa molto importante, permettendo con aerofreni estesi avvicinai
molio lenti

non si ritiene, data la finitura grossolana della vernice del prc?tocLllpLua la
nen ancora effettuata taratura dell'impianto anemometrico, dare ell dari
incerti, comunque le prime impressioni sono decisamente fg\:olrevo 1] s
alle basse che alle alte velozitd, soprattutto z.llle‘basse vﬂelogua in vo o in
spirale con flap a + 8° con carico alare ‘d1 35 kg/m’, Iutgpre.»smﬂe ¢
particolarmente favorevole sia come veloeitd che per cadenza.



Introduzione al volo strumentale,

di Gioacchino von Kalckreuth

Se qualcuno mi chiedesse che cosa nel no-
stro sport sia particolarmente affascinante
e nel tempo stesso utile, risponderei senza
pensarci un attimo: il volo i mube.

E siccome esso rappresenta inoltre per
ogni pilota interessaro in volt di distanza
e nell’attivitd agomistica un indispensabile
completamento del « mestiere », mi chiedo
come mai il volo strumentale si veda cosi
poco studiato e mon praticato in tante
buone occasioni.

Nel numero 76/77 (Nov. 68-Feb. 69) di
VOLO A VELA, it canmpione Harro
Woedl ci ha spiegato dettagliatamente i
vantaggi e naturalmente anche i limiti del
volo in nube, con particolare riferimento
al volo in montagna. Da questo risulta
che ci sono specialmente due situazioni

nelle quali il volo strumentale diventa
addirirtura una necessita indispensabile per
poter compiere un volo perfetto, cioe il
pitt veloce ed il pit lomtana possibile:

1) per superare una vasta zona di discen-
denze oppure stabile (in montagna grandi
vallate, conche, zone coperte di neve, ecc.,
in pianura i ben noti « buchi bleu », zone
umide ecc.),

2) prima della planata finale, sapendo che
si tratta, con molta probabilita, dell’'ultima
salita disponibile per il compimento del
volo.

Siccome propric quest’amno a Rieti, du-
rante ['ultima prova del 12/8 avente per
tema: Rieti-Osteria del Gatto e poi libe-
ra verso SE, mi sono trovato di fronte
alle due situazioni sopracitate ed il volo

25



27

sirumentale ¢ stato determinante per il ri-
sultato, prendo lo spunto da questo volo
per ilustrare alcuni aspetti del « volo
cieco ».

Il barogramma che vedete qui riprodotto
« relativo al volo Rieti-Osteria del Gatto-
Caivano (Napoli) mette in evidenza i pun-
ti relativi alle due situazioni incontrate.

Punto 1: mostra la salita lungo il fianco
Ovest del Terminillo. Avendo raggiunto
nella salita precedente la base nube sulla
posizione di Poggio Bustone a circa 1600
m slm. proscguivo deifinando in direzione
del Monte Nuria. Ad un certo punto perd
vedo finire la strada di cumuli e 'aspetto

de: cielo sulla rotta verso SE diventare
tutt‘altro che invitante. C'¢ un vasto buco
bleu senza nessun riferimento circa la pros-
sima salita. Decido subito, essendo il pri-
mo ad aver raggiunto l'attuale posizione,
di entrare nell'nltimo cumulo (gia anch'es-
so un po’ sfasciato) per farmi 700 m in
pit di quota i quali mi portano poi sem-
za alcuna difficoltd fino ad una decina di
chilometri davanti alla Conca del Fucino.
Ho sacrificato ben 10° per fare questa
quota supplementare (salita media di soli
1.1 m/s) ma ne valeva certamente la pe-
na ed i vari commenti captati dalla radio
me ne davano conferma.
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Punto 2: mostra la rapida salita sopra il
Cimale di Stazzo Pavone, sul lato Est del-
la Val Roveto (al bordo S della C.d.F.)
nell’interno di un imponente Cumulus
congestus in pieno sviluppo. Passando con
cautela al fianco E della Conca ho potuto
notare che lo sviluppo di Cumulus Conge-
stus verso SE diventava sempre pit forte
mettendo in ombra tutto il terreno sotto-
stante (l'aria instabile ma troppo umida
proveniente dal settore Adriatico nella
quale sperava I’Attilio) e per me era pilt
0 meno certo che questo gruppo di grossi
cumuli che incatenava la rotta doveva ser-
virmi per 'ultima salita del giorno, nono-
stante che 'orologio segnasse solo le 16,20

solari. Altri 10’ di volo in nube, ma questa
volta il guadagno era di 2300 m e mi por-
tava a 4100 m slm. (salita media 3,8
m/s).

Uscendo dalla torre biancastra in direzio-
ne SO (zona che prima di entrare ho vi-
sta senza nuvole) potevo godermi una
splendida vista da costa a costa, notando
che tutta I'Ttalia centrale veniva coperta
da una foschia molto densa.

Punto verso SSE in direzione della pia-
nura partenopea, mi sdraio confortevol-
mente nel sole e, sfruttando la maggior
forza del vento in coda alla mia quota,
effettuo nell’aria calmissima l'ultima pla-
nata del mio campionato.




Sono circa 65’ di deliz'osa planata che mi
permettono di superare in bellezza 125
chilometri e che interrompo a 300 m
di quota per cercare un buon campo di
atterraggio nella zona sottostante che ve-
do intensamente coltivata.

Nell'intento di dare qualche consiglio uti-
le, sulla soglia della stagione 1971, trat-
terd qui di seguito i vari aspetti del volo
strumentale soprattutto dal punto di vista
pratico.

La preparazione

Per allenarsi al volo in nube I'ideale ¢ un
biposto ben attrezzato e strumentato: vi-
rosbandometro elettrico, un orizzonte ar-
tificiale (di grande aiuto per questo generc
di volo), una bussola compensata, un anz-
mometro rapido e qualcosa di idoneo per
togliere la visibilita esterna al pilota al-
lievo. E valido anche un monoposto di
tipo stabile e semplice, purche lo si abbia
gia bene alla mano.

Come spesso succede, capita raramente di
avere la disponibilitd di un tale biposto,
di un istruttore o di un amico idoneo per
tutta una prolungata serie di allenamenti.
E si finisce, quando si pud, col procurarsi
il mezzo adeguato all’allenamento in pro-
prio: cioé si acquista un monoposto e si
attrezza un cruscotto adeguato al caso.
Dopo aver raggiunto le 250/300 ore di
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1)issetto di volo:virata a siniatra
con troppa inclinazione(scivolata)
Correzzione:diminuire l'inclinazione
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31)Assetto di wvolo:virata a sinistra con
insufficiente inclinazione(derapata)

Correzzione:aumentare l'inclinazione

volo si pud senz'altro incomneiare « au-
tostudio » del volo strumentale, appena
allinizio della primavera per poter acqui-
sire una certa padronanza ail apertura della
vera stagicae del volo di distanza, verso
i primi di maggio.

Parte del primo ailcnamenio a terra ¢ A
avere una buona conoscenza dei vari stru-
menti di bordo. specie dei movimenti del
viroshandometro eletirico, delle deviazio-
ni della bussola, della prontezza dell ane-
momeiro. Bisogna incominciare a terra ad
abituarsi alle varie indicazioni del viro co-
me centro di contrcllo per wutti 1 movi-
menti dell’aliante intorno all’asse vertica-
le ¢ longitudinale del velivelo.

tlanna Reitsch mi raccontava come nel
lontano 1935 si era allenata a dare sem-
pre il comando giusto a tutte le indicazioni
del viro: si era preparaia tutta una serice
di carte come quelle da giceo le quali por-
tavano disegni colle varie possibilita di
indicazione del viro, p.c. palerta tutta a
desora, pallina fuori a sin‘stra ccc. Poi
avendo ben mescolats il mazzo dzlle carte,
sedutasi su una sedia, estracva una carta
e dava immediaramente coi piedi e la ma-
no i giusti comandi per la correzione.

Ci scno in pratica quattro indicazioni
cstreme del viro, come dimostrano 1 di-
segni. Bisogna abituarsi a tezrra concen-
trandosi bene per reagire presto e giusto
a tuie le indicazioni che segnalano un
ncn gius:o assettc di volo dell’aliante.
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2) Assetto di voloivirata a destra
con troppa inclinazione(scivolata)
Correzzione:diminuire 1l'inclinaz.

WA

4)Assetto di volo:virata a destra
con insufficiente inclinazione
Corr, aumentars l'inclinazione
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L’allenamiento

Come ricordo dai tempi del mio allena-
mento, ¢ opportuno — quando si impara
da soli il volo strumentale — effettuare
ogni volta che si va in volo almeno un’ora
di volo a vista riprendendo bene in mano
il mezzo e abituandosi all’orizzonte natu-
rale davanti agli occhi, oltre ai movimenti
sincronizzati del viro (acceso!) e dell’ane-
mometro. Mi mettevo in testa un cappello
da tennis con una lunga visiera e, abbas-
sando la testa, potevo togliermi 'orizzonte
naturale mentre spiralavo, cominciando
cosi a controllare I'aliante esclusivamente
col viro, abituandomi passo passo allo stra-
no stato del pilota «cieco » (apparente-
mente). E ovvio che & assolutamente ne-
cessario compiere tali voli di allenamento
in una zona priva di qualsiasi altro veli-
volo e con la base dei cumuli ben sopra
il terreno per avere sempre un minimo
di 700 m per riprendere il controllo del-
I'aliante in caso di una caduta oppure di
una vite involontaria.

Cusi come ci si abitua ad intervenire tem-
pestivamente sui comandi per le corre-
zioni, cosi ci si deve rendere subito conto
di quali sono i timoni dell’aliante sui quali
si deve intervenire per mantenere la pal-
lina ¢ la paletta nelle posizioni desiderate
oppure per variare o correggere i vari
assetti del mezzo.

Qui un grosso aiuto consiste nello « spez-
zare » nettamente la normale complemen-
tarieta dei comandi, che ci viene insegnata
in ogni buona scuola di volo, e dare ad
ognuno dei tre comandi disponibili il suo
compito preciso. Vedrete all’atto pratico
che la cosa & fattibile, funziona bene e
facilita la divisione dei compiti:

1) il timone di direzione, ciod i due piedi,
mantengono la paletta nel punto deside-
rato sulla scala del viro;

2) gli alettoni, cioe il movimento della
cloche lungo I'asse trasversale del velivo-

lo, mantengono la pallina nel centro del
viro;

3) il timone di profondita, cioé il movi-
mento della cloche lungo P'asse longitudi-

nale, controlla che la velocita desiderata
sia indicata dall’anemometro e continua-
mente seguita dall’orecchio artraverso il
fischio dell’aria da qualche apertura in ca-
bina. (Solamente con una involontaria in-
clinazione oltre 40 gradi questo comando
assume man mano la caratteristica del ti-
mone di direzione).

Dopo aver effettuato 10/15 ore di volo
strumentale con l'orizzonte naturale co-
perto ma sempre accessibile, si pud inco-
minciare ad entrare nei primi cumuli buo-
ni, limitati di dimensione, per scoprire
con sorpersa come l’aliante si comporta
bene. Dal momento che cessa la visibilita
esterna ¢ inutile guardare fuori, bisogna
invece concentrarsi compleramente sul
cruscotto e mantenere giuste le indica-
zioni degli strumenti e nel contempo cer-
care di acquisire la necessaria sensibilita
nella separazione dei tre comandi.

La « barriera psicologica »

Una delle ragioni principali per le quali
finora solo pochi piloti dimostrano un
vero interesse per il volo strumentale, &
una forma mentale di « barriera psicolo-
gica » composta anche da motivi di cau-
tela e da una sensazione di insicurezza che
portano il pilota ad evitare questo tipo
di volo e conseguentemente alla completa
mancanza di allenamento.

E una forma di reazione istintiva verso il
« volo cieco » che gli studiosi hanno piu
volte riscontrato anche nel volo degli uc-
celli ed & superabile solo con il costante
e metodico allenamento, sviscerando pas-
so per passo i vari aspetti del volo stru-
mentale, sia a terra sia in volo con l'oriz-
zonte naturale visibile. Minore sard la no-
stra premura di avvicinarci al primo cu-
mulo e maggiore sara la nostra tranquillita
derivante dalle nozioni acquisite nel frat-
tempo e finalmente sentiremo sciogliersi
quella « barriera » che lascerd il posto
alla voglia curiosa di assaggiare la prima
nube e di provare la validita della nostra
preparazione.




Volare in nube

Poiché la zona di ascendenza nell'interno
del cumulo normalmente si allarga rispet-
to alla zona sotto alla base, possiamo
permetterci di spiralare con una modesta
inclinazione di 15/20 gradi ¢ la durata
di 25/30 secondi per ogni giro, ed il tut-
to facilitera il nostro allenamento iniziale.
Ricordiamoci perd che & sbagliato mante-
nere ad ogni costo la velocita allo stesso
regime come poco prima nel volo a vista
perché la maggior turbolenza nel cumulo
potrebbe spingerci ai margini dell’ascen-
denza, creando cosi la neccessita di conti-
nue correzioni.

Pur sacrificando 20-30 ¢cm/s di salita, bi-
sogna mantenere la velocita di spirale su
valori che aiutino a stabilizzare il veli-
volo, occorre cioé volare con una decina
di chilometri oltre la velocitd tenuta nella
stessa spirale sotto la base. Inoltre tenia-
mo presente che ogni aliante ha le sue ca-
ratteristiche in nube, cosi come le ha in
termica. Una coda a V p.e. ha una minor
stabilitd direzionale il che richiede piu at-
tenzione nel mantenere la spirale esatta.
L’aumento del carico alare, come quello
dell’apertura, tendono a far diventare piu
stabile ['aliante in spirale e cid si nota
con piacere nei cumuli un po’ movimen-
tati.

All'inizio uno dovrebbe spiralare nella di-
rezione preferita. Dopo perd bisogna im-
parare a raddrizzare l'aliante ed iniziare
la spirale in senso inverso cercando di cen-
trare nuovamente la zona di maggior sa-
lita, in quanto nei cumuli ad elevato svi-
luppo verticale la zona di maggior salita
pud variare mentre si sale. Piu si allarga
la massa della condensazione piu diffi-
cile & trovare i valori massimi di salita,
talvolta pud essere utile lasciare la nube
per vedere da fuori dove sorge la parte
pilt alta per poi rientrare e riprendere la
salita.

L’uscita in rotta

Harro Woed! dice: la capacita di lasciare
un qualsiasi cumulo sulla rotta desiderata
e prestabilita ha la stessa importanza del
saper spiralare in nube. Per questo dob-

biamo fare bene attenzione al funziona-
mento  della bussola, sapendo che essa
viene deviata considerevolmente dalle par-
i metalliche dellaliante ¢ specialmente
dal magnete del viro.

Ecco un metodo sicuro per uscire bene in
rotta: come mettc in moto il viro a circa
150 m sotto ‘a base. incomincio ad osser-
vare in quale direzione punta la bussola
ogni volta che la prua si trova 20-30 gradi
prima della rotta prestabilita (normalmen-
te la rotta del volo di distanza, oppure la
zona prima di altri cumuli per evitare di
perdersi in una estesa massa di condensa-
zione; in montagna con la base non molto
pit alta delle massime cime si deve uscire
verso la zona dei terreni meno alti).
Dopo aver raggiunto la quota desiderata
aspetto che la bussola mi indichi la dire-
zione « X » osservata prima per subito
raddrizzare Daliante, il che normalmente
richiede da 20 a 30 gradi con movimenti
dolci. Adesso volando dritto la bussola si
stabilizza e cosi lascio la nube senza al-
cuna perdita di tempo. Per evitare che la
turbolenza che si trova spesso nel cerchio
periferico del cumulo (zona di discesa)
mi sposti fuori rotta ¢ per obbedire nello
stesso tempo al McCready, metto la velo-
cita per « andar fuori » sui 120-140 km/h
in modo che l'aliante diventa autostabile
e manticne bene la rotta impostata.

Nubi e valori di salita

Iniziato I'allenamento al volo strumentale
uno comincia a scoprire un maggior inte-
resse per 'aspetto ottico delle varie mas-
se di condensazione. Ora uno comincia a
farsi le sue idee circa l'altezza della base,
lo sviluppo verticale, i conterni, lo spo-
stamento delle cime per il vento in quota,
ecc...

Ci sono in pratica due tipi di nubz che
per noi volovelisti rappresentano preziose
fonti per un ulteriore guadagne di quota:

1. Il Cumulo del bel tenivo

[{a una base ben definita di un grigio
lepmero, uno sviluppo verticale compreso
tra i 300 ed i 700 m, viene bloccato

3)
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verso l'alto da un’inversione non perfora-
bile grazic alla pressione alta della giorna-
ta. Potremme entrare senza preoccupazio-
ni in una nube come questa, per guada-
snare quei 400/600 m di quota che pos-
sono significare « tutto » per il prosegui-
mento del volo.

1l valore di salita normalmente non su-
pera del 20-30 % il valore incontrato sot-
tc la base, cioé se troviamo un 3 m/s fino
alla base, il valore non andri oltre il 4
m/s nel cumulo stesso.

Attenzione perd che sovente il valore di
salita ¢ addirittura inferiore a causa del-
I'aria  relativamente seccs oppure degli
strati di isotermia in vicinanza dell’inver-
sione in quota.

La turbolenza & limitata, spesso si vede
il sole attraverso la condensazicne, il che
¢ di gran aiuto all’inizio del volo strumen-
tale. E la vera nube amica.

2. Il Cumulo congesto

Questa magnifica nube volovelistica la tro-
Vviamo nei regimi di media pressione e con
un’umiditd relativa abbastanza alta. La

ase & piuttosto vasta e scura e non ben
definita. Nella zona di maggior salita si

¢rma talvolta una specie di cupola con-
€ava verso l'alto. La massa di condensa-
zlone ¢ yoluminosa e dalla stessa base si
Possono levare varie torri di ascensione.
Lo sviluppo verticale del Cu cong pud es-
sere di 3000 m ed oltre, raggiungendo i

000 metri.

Iccome a pressione non sempre riesce
a,\llmitare queste potenti fonti di energia,
c’¢ la possibilita che si formino dei cumuli
nembi. Bisogna percid tenere bene d’oc-
<hio 1o sviluppo verticale e con il passare
d?\le ore pomeridiane diventare sempre
Piu prudenti circa una possibile entrata in
Camulo.
lutta I'energia solarc che & stata consu-
Mata per |’evaporazione dell’umidity dalla
terra durante le prime ore della giornata,
adesso attraverso I'adiabatica umida si li-
b_era nuovamente producendo cosi valori
di salita clevati, che superano di gran lun-

ga i valori trovati sotto la base.

Nei Cu cong si pud passare dai 4-5 m/s
sotto la base fino a toccare i 12-15 m/s
in certe zone, non facilmente localizzabili,
nell’interno.

In pochi minuti si riesce cosi a raggiun-
gere quote molto elevate ma spesso & inu-
tile proseguire la salita perché la forma-
zione di ghiaccio per se stessa non peri-
colosa (1) riduce troppo 'efficienza e quin-
di il rapporto di planata.

Come si pud evitare la formazione del
ghiaccio, che incomincia a formarsi con
una temperatura esterna intorno ai meno
3-4 gradi?

Il mezzo pit indicato & un termometro per
la temperatura esterna. E opportuno inol-
tre intormarsi prima di andare in volo
sulla quota dello zero gradi.

Se il terreno non rende indispensabile il
guadagno di una determinata quota {co-
me puo essere il caso in alta montagna per
superare una zona di cime o ghiacci) non
conviene proseguire il volo in nube quan-
do si abbia inizio della formazione di

ghiaccio — spesso visibile attraverso la
brina sul filo di lana — in quanto lefh-

cienza viene considerevolmente ridotta ed
il ghiaccio stesso si scioglie solamente ben
sottc la quota dello zero gradi, il che in
montagna potrebbe significare il scendere
ben piu bassi delle creste.

Nel Cu cong si possono incontrare delle
turbolenze notevoli causa il maggior mo-
vimento verticale della massa, specie do-
ve la nube si forma ed anche al top della
stessa, dove un eventuale vento in quota
pud buttare sottosopra il tutto. Con una
tale nube 'uscire in rotta assume una par-
ticolare importanza data I'ampiezza note-
vole che pud raggiungere la condensazione.

(1) Per gli alianti con il timone di direzione
compensato (come I'M.100) & opportuno spal-
mare del grasso molto denso sulle parti inte-
ressate per evitare la formazione di ghiaccio in
quel punto, ghiaccio che potrebbe ridurre ed
anche bloccare il comando.




Alcuni consigli in proposito

Iniziando la pratica del volo in nube,
bisogna prendere l'abitudine di tenere una
mano vicinc o meglio ancora sulla leva di
comando dei diruttori. Questi devono ve-
nire aperti senza esitazione se la velocita
supera involontariamente i 130 Km/h.
Cio capita sovente per un’inclinazione
troppo elevata nella quale abbiamo « spin-
to » l’aliante dando troppo piede.

Basta ridurre per pochi secondi sia il ti-
mone di direzione sia ['alettone per ridur-
re la velocita. Se questa aumenta ancora
e cosi la compressione sul sedile, vuol dire
che stiamo cadendo in spirale. I diruttori,
ormai completamente aperti, impediranno
all aliante di superare la velocita di si-
curezza.

Adesso correggiamo l'assetto di volo in-
tervenendo prima e con movimenti dolci
per riportare coi piedi e con gli alettoni
la pallina e la paletta al centro; ora che
la compressione diminuisce e torna nor-
male, infatti 'aliante non spirala pitt ma
scende diritto, e solamente adesso e¢ sem-
pre con movimenti lenti, riportiamo con la
cloche la velocita a valori normali.

Lo sbaglio classico, capitato ad ogni pi-
lota, & quello di tirare indietro per pri-
ma la cloche nella convinzione di ridurre
la velocita, ma cid rende la spirale pil
stretta e 'accelerazione pud anche far per-
dere i sensi.

Questa caduta in spirale & l'assetto di
volo inyolontario nel quale pit spesso in-
cappa il principiante ed & necessario che
Pordine delle manovre per uscirne venga
studiato bene a terra ed in volo a vista.
Al secondo posto nella graduatoria degli
assetti di volo involontari sta la caduta
in vite, alla quale si arriva abbastanza
facilmente tirando troppo indietro la clo-
che in spirale. Anche qui & importante
seguire la giusta sequenza nei comandi,
ciog: piede/alettone prima timone di pro-
tondita dopo, per riportare I'aliante in vo-
lo rettilineo.

Per evitare la vite in nube & molto utile
tenere aperto un finestrino dell’abitacolo
per poter controllare senza alcun ritardo
(come & il caso con ogni anemometro) con
I'orecchio I’andamento della velocita ascol-
tando il fischio dell’aria. Semplice ma
molto utile.

Un’altra ccsa che bisogna ricordare & che

il {unzionamento del nostro virosbando-
metro ¢ basato su un meccanismo girosco-
pico il quale, avvicinandosi la nostra in-
clinazione ai 90 gradi rispetto al vero
urizzonte, finisce per dare una falsa indi-
cazione hno al punto di tornare all'indica-
zione « zero » quando noi siamo sul filo
del coltello dei 90 gradi!

A questo punto ritorniamo all’antico (oh
gaudio!) athdandoci alla nostra sensibilita
che ci dice che siamo supercompressi sul
sedile malgrado l'illusoria indicazione di
« zero » sul nostro costoso  virosbando-
metro!

Con tutta tranquillita dobbiamo ricordarci
del senso di virata all'inizio ¢ procedere
con i comandi come gia spiegato.
Malgrado questo inconveniente ¢ impor-
tante avere un viro di fiducia, con spaz-
zo.c non troppo consumate, ed una batte-
ria poiente ¢ fresca che dovra esserc te-
nuta al caldo. non nel bagagliaio, ma vi-
cino al corpo od esposta al sole in quanto
le basse temperature che si incontrano al-
| in.zio di stagione nei cumuli pit alti pos-
sono di colpo metterla fuori uso.

Sono racccmandati gli strumenti che ab-
biano un’idonca indicazione di inserimento
o meno (un viro inglesc mette in eviden-
za la parola « off » quando ¢ disinserito)
ser evitare spiacevoli sorprese nel bel
i1ezzo di un volo strumentale.

L’unico pericolo

Esiste solamente un pericolo per il pilota
di mezzi leggeri come i nostri: il cumulo
nembo, cio¢ il cuore del temporale.

La massa di condensazione pud allargarsi
rapidamente ed impedire al pilota di tro-
vare la via d’uscita, inoltre la base si
abbassa rapidamente durante la fase di pre-
cipitazione (il che in montagna significa
una situazione disperata), grandine e tut-
bolenza molto forte fanno diventare I'in-
terno di un Cu nembo un vero inferno.
I fortissimi valori di salita, fino a 30-40
m/s, possono portare involontariamente
il pilota ad alta quota senza ossigeno.

I meglio evitare DIECI Cu cong gia trop-
po inaturi piuttosto che incappare nell’in-
terno di UNO Cu nembo.

Le previsione meteo normalmente segna-
lano chiaramente la possibilitd di Cu nem-
bi ed il pilota deve sapersi regolare.
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Finalmente: la bellexza!

Questo insieme di argomenti sarebbe in-
completo senza un riferimento al lato este-
tico e morale del volo in nube.

Chiunque abbia mai provato la grande
scddistazione di aver lui stesso trovaro
la strada verso I'alto dopo lunghi minuti
di volo senza visibilita attraverso una con-
densazione prima buia e poi via via sem-
pre pit luminescente per esplodere final-
mente in un mare di azzurro purissimo

¢ con la gioia di una visione superba e la
felice possibilita di una lunghissima e
tranquilla planata, chiunque avrd provato
questo sard d’accordo con me: non co-
nosce l'intero yolto del volo a vela chi
non abbia provato lui stesso gueste indi-
menticabili esperienze.

E ora, i cumuli... t’aspettano,

G.v.K.

per trasporto ALIANTI

tipo “F.T.1300,,

i1 O.M.F.T.T.
di PEDRETT! GIANFRANCO
RIMORCHI AUTO

Casello Autostrada MI-TD

ARLUNG (Milano)
Tel. 9017210

% A richiesta si fornisce con
2 0 4 ruote

Dimensioni: Lungh. m. 8 - Largh. m. 1,85
Ruote: 5.20x12.6 PR
Freno: idraulico aut. a repulsione

Sospensioni: a barre di torsione di
acciaio con ammortizzatori a
doppic effetto

Portata: Kg. 1300
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Bolzano-Colico e ritorno

E gid trascorso molto tempo da quando
mi ero prefisso di stendere una breve re-
lazione sul volo Bolzano-Colico e ritorno
che mi ha fruttato un diamante con la
distanza di 316 Km. Che le Alpi diano la
possibilita di grandi voli a livello mondia-
le lo fa capire bene Gioacchino che il
21 giugno da Aigen fa un percorso di 765
Km. mancando per poco il record prefisso
di 808 Km. L’Attilio che percorre 526
Km. di andata e ritorno da Calcinate.
Mi limiterd quindi ad esporre il volo a
livello di principiante dei voli di distanza
alpini, con I'impegno di continuare nella
futura stagione a seguire le strade ormai
aperte, vivaci, spettacolari, delle nostre
montagne. E il 23 maggio:

Un anticiclone sulla Francia interessa an-
che le regioni alpine. Venti NW forti in
guota oltre i 3.000 m nell’ordine di 20-25
kts da 360-320°. Formazioni cumuliformi
ccn basi intorno ai 3.400.

Dopo il Briefing meteo la giornata appare
buona, I’'ambiente animato da ottimistiche
previsioni.

C'e un accorrere alla lavagna dei prefissi;

si leggono temi fra i piu svariati: cosl
vuole infatti il regolamento della manife-
stazione.

lo pensavo da circa un mese alla eventua-
lita di una andata ¢ ritorno da Bolzano
per 300 Km., ed il tracciato Bolzano-Co-
lico sul Tago di Como lo avevo scelto e
studiato sulla carta; motivo di quella meta
un segreto desiderio di arrivare in quella
Valtellina di cui tanto sentivamo parlare
dai piloti di Calcinate sulla 1226.

Un obbiettivo era anche quello di fare,
partendo da Bolzano, i 300 che sembra-
vano escludere a priori da ogni possibilita
la nostra cittd come punto di partenza.
Preparo il FOKA tra i primi in linea e
alle 10.51 decollo.

Dopo 9’ di traino a nord della citta a
1.000 m inizio a cercare termiche nella
cenca di Bolzano.

La situazione & ancora in netta evoluzione,
il vento di fondo valle ruota da sud a
nord decisamente intorno alle 11.

Ne! frattempo perdo circa 300 m senza
capire dove fosse il meglio.
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Vado vagando senza convinzione fin quan-
do decido di portarmi su Terlano dove
qualche cosa di interessante doveva es-
sere in formazione: risultera che avevo az-
zeccato. Salgo senza incertezze fino a 2.500
sufliciente per lanciarmi verso le Palade
all'imbocco della Val di Non. Sulle Pa-
lade una salita fino ai 3.000 (PUNTO 1),
mi assicura l'ingresso alla Val di Non in
direzione Tonale. Non avevo mai volato
su questa valle, ¢ non credevo fosse cosi
generosa di termiche.
donc gia in vista del Tonale e I'entusiasmo
di arrivarvi presto mi fa invece rimanere
basso.
Mi trovo dopo Ossana a qualche chilo-
metro dal Passo del Tonale a 2.000 m
cercando di agganciare qualche agitata ter-
mica di sotto vento; € come trovarsi in
greppa ad un cavallo selvaggio, la tur-
bolenza & notevole.
Decido di riportarmi sopravento al Brenta
(PUNTO 2). Facilmente salgo in dinamica
lino a 3.700 m. con in vista le meraviglie
d‘el gruppo del Brenta e piu in la gia
'dﬂmello ¢ la Presanella e gli imponenti
ghiacciaj, Sono le 14 passo il Tonale per
la prima avventura fuori regione. A Edolo
mi riporto a 3.200 m; e passato I'Aprica
vedo finalmente la Valtellina che con le
Alpi Orobiche sembra un autentico sbarra-
mento al vento da nord. Mi guardo turi-
sticamente la valle dell’Adda e trascuro
le ascendenze del Pizzo di Coca; infatti
il barogramma mi dice chiaramente la di-
scesa inesorabile fino al lago di Como e
Colico, mio pilone di virata.
Colpa del punto basso & il grande desi-
derio di arrivare sul lago, la componente
di vento negativa e le condizioni pit de-
bpli della parte terminale. Sono sopra Co-
lico con 1.000 m ed il paese lo avevo lo-
calizzato senza incertezze gia nell’avvici-
namento. Fotografo subito il pilone, an-
che se basso, per consacrare I'arrivo sul
punto prefisso. Mi riporto poi decisamen-
te verso il pendio del Monte Legnone do-
PO aver visto un discreto vento soffiare da
NW. Risalgo infatti a 3.000 m in dina-
mica sul Legnone. Mi riporto ancora pet
un’ultima volta sul lago per godermi da
tranquillo turista tutto il lago di Como, e
scatto altre foto al pilone.
Il regolamento della settimana non consi-
derava il tempo di volo; niente cronometri
quindi, ma vero turismo volovelistico!

Torno verso Sondrio, Pizzo di Coca, Edolo
dove arrivo alle 17; vi fatico non poco
per risalire a 3.200 m. Lascio finalmente
Edolo per passare il Tonale con una forte
componente di vento contro.

Si ta tardi e imposto la planata finale
costeggiando la Presanella ed il Brenta
che mi fanno arrivare in Valle di Non
con una minima perdita di quota.
Punto prima dell’arrivo il passo della Men-
dola a quota 1.400 a meno di 10 Km. dal-
I'aeroporto di Bolzano. La planata mi fa
arrivare con 1.700 sulla Mendola. Sento
gia le voci degli amici che mi ricevono
per radio. Atterro alle 19 con I’entusiasmo
di un volo che non dimenticherd mai.
E stata questa per me ['unica giornata
volata e quindi I'unica prova sportiva del-
la settimana per via dell’attivitd organiz-
zativa. E stata anche la giornata piu for-
tunata!

Giorgio Weber

VOLOVELISTI

Non rinnovate direttamen-
te il Vostro abbonamento.

Consultatevi con i vostri
rappresentanti e le vostre
segreterie per realizzare
I’'abbonamento cumulativo
per tutti i volovelisti del
vostro club.

Migliorerete la diffusione
della vostra rivista ed ot-
terrete I'abbonamento alla
modesta cifra di lire 2000
annue.




A chi tocca?

Una risposta precisa

Lo scopo statutario primo dell’Aero Club
d’Italia e degli Aero Club locali & di pro-
muovere le attivitd aeronautiche.

La scuola di pilotaggio ne & 'espressione
pitt importante e sappiamo quanti sforzi
si fanno e quanto difficile sia raccogliere
nuovi allievi, convincerli, quasi circuirli,
di far loro digerire la barba della scuola
fino al giorno del decollo con il miraggio
di un meravigioso volo a vela che ancora
non conoscono e che raggiungeranno dopo
il brevetto.

'BREVETTO’: documento rilasciato a se-
guito di felice esame sostenuto davanti ad
una commissione d’esami.

"COMMISSIONE D’ESAMI’: miraggio
da rincorrere ogni fine stagione, araba fe-
nice sognata da schiere di fiduciosi.

Dopo le ferie d’agosto faticosa raccolta
dei documenti necessari, domande, stralci,
certificati e controcertificati, autorizzazio-

ni, richiesta di Commissione, solleciti,
termine faidico del 31 ottobre, « fin dopo
le feste non se ne fa niente », oggi 20 gen-
naio ancora nulla, si parla della fine di
febbraio. Forse chissa con la primavera...
E nel frattempo chi li tiene gi allievi ch-
non lo sono pit da mesi? E con quelli
che perdiamo quanti sforzi e quanti soldi
se ne vanno? Che tipo di propaganda ac-
ronautica sard mai questa?

E mai possibile che non si riesca ad otte-
nere in un tempo ragionevole questa be-
nedetta Commissione? Si tratta infine di
muovere UNA persona, perche gli altri
membri si trovano gia sul posto.

E qui non vogliamo le solite assicurazio-
ni generiche ma finalmente una risposta
precisa!

G.G.

ALLE SEGRETERIE DEI CLUB

Vi ricordiamo che la tariffa speciale di lire 2000 annue ¢ accor-
data a tutti quei clubs che abbonino la tctalita dei loro soci volo-
velisti, qualunque sia il numero degli stessi, e pud logicamente
essere estesa a tutti, anche ai non volovelisti.

Vi ringraziamo per la collabcrazione che ci avete nrestato e che
ci presterete nell'inviarci gli elenchi nominativi e gli indirizzi cor-
redati dall’indispensabile numero di codice postale.
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VOLO A VELA
NEL MONDO

RASSEGNA DELLA STAMPA VOLOVELISTICA INTERNAZIONALE
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AUSTRIA

(dal nostro corrispondente)

L’ex campione del mondo Harro Woedl, capo istruttore della nota scuola di voloha \lreéa}
di Aigen (Stiria) si & trasferito per un paio d’anni alla Great Western Soaring School di
Pear in California. ' o '
E unbllgiﬁ]nii}a tipicamente americana che permette di portare uno dell maggioti esponenti
del volo a vela agonistico a contatto col mondo volovelistico statunitense. I .
I'iniziat;va ha anche lo scopo di affrontare la preparazione e 'allenamento alla c_ompeltlz-
zione permanente nella « distanza veloce », tema Tpico di quel volo a vela e per quelle

condizioni meteo.

DANIMARCA
{(da Fly)

Consistente e sempre in espansione il volo a vela di questo paese. Negli UIchlu ggc; alngn;
i piloti sono cresciuti da 600 a 1600 ed il numero degli alianti ¢ passato da

mentre le ore di volo effettuate sono salite da 3300 a 13700 nel 1974’0.Jn - -
Anche sotto I’aspetto qualitativo in questi 10 anni il volo a vela danesgo i atltlc? no_]gz)%a
progressi, infatti i km volati sono passati da 12000 nel 1960 con 200 ecolli a
ioittsl\sf?tgodfjj?tﬁléa viene effettuata con macchine piit moderne ed anche in campo agoni-
stico internazionale i piloti danesi sono presenti con modernissimi alianti,




FRANCIA
(da Aviasport)

11 5% Campionato di Volo a Vela Alpino si & svolto a Vinon dal 17 all'I'T luglio, favor'ts
dal bel tempo che ha permesso 'effettuazione di ben undici prove. I partecipanti, e
i quali tre stranieri, erano divisi in classe Standard (16) e Libera (5). Cartry con il Libellz
ha vinto tutte le prove nalla Standard; Geydet con il Phocbus C ha vinio nella Libera.
Le undici prove, prevalentzmente triangoli anzhe di 200 e 300 km, haano permesso ai

21 piloti di volare su percorsi alpini per oltzz 37 mila ch’lometr’.

Ecco i primi classificati:

Standard: I; Cartry Libelle pun.i 10240
2) Peter (Germania) LS. 1 9190
3) Tavernier Edelwc’ss 8755
1) Abeille Edelweiss 7716
%) Hannhart Squale 5171
Libera: 1) Geydet Phocbus C punti 9402
2} Delvigne Phocbus C 8344
3} Chenevoy Phoebus C 7475

(Ostinati, torniamo a richiamare su questa gara [rancese l'attenzione dei volovelisti no-
strani ¢ particolarmente di quelli del Centro Studr del Volo a Vela Alpino, che dovreb-
bero sentirsi chiamati direttamente in causa. Ma forse sono passati a!l’ AVAL. N.d.R.)

Copp‘a d’Europa 1970. 1 francesi tornano a vincerc ad Angers dops quattro vittorie
stranlere, per medo di dire trattandosi di una gara eurcpea.

Cinquantasette concorrenti, 35 in Standard e 22 in Libera, tra i quali 13 belgi, 8 tede-
schl, 6 svizzeri, 3 inglesi, 2 iugoslavi cd 1 norvegese.

Sei le prove disputate, varianti da 178 a 308 km, dimcstratesi abbastanza facili mal-
grado le condizioni non fumanti e il plafond rimasto quasi scmpre sotto i 1500 me:zi.

Ecco le classifiche finali dei primi dieci per classe.

Standard:

1) Ragot, Francia LS.1 p. 5855
2) Hirtz, Francia ASW .15 5023
3) Ruch, Svizzera Elfe S.3 4856
4) Baumgartl, Germania ASW .15 4838
5) Luthi, Svizzera [.S.1 4748
6) Mazaleratr, Francia (:.30.S 4714
7) Pissoort, Belgio Libelle 4656
8) Bulukin, Norvegia Phoebus A 4553
9) Bluekens, Belgio Ka.6E 4508
10) Rueb, Germania Cirrus st. 44499

38



39

Libera:

1) Mercier, Francia

Cirrus p- 5651
2) Geskis, Francia Phoebus C 5438
3) Hochn, Germania BS-1 5195
4) Vancecke, Francia Cirrus 5048
5) Bucher, Germania BS-1 4968
6) Lartigue, Francia Phoebus C 4926
7) Gabillet, Francia Phoebus C 4884
8) Delvigne, Francia Phoebus C 4772
9) Ch. Léthoré, Francia Phoebus C 4645
10) Delbarre. Francia Phoebus C 4447

GERMANIA

(da Aerokurier)

Quattre primar nazionali sono stati migliorati nel corso della stagione. 11 volo piu spet
tacolare ¢ stato certamente quello di Hans Werner Grosse che il 4 Giugno ha compiuto
il volo «prefissato » Lubecca (Mar Baltico) Angers (Francia dell’Ovest) di ben 1050 km!
Il volo, con PASW.12, ha potuto svolgersi per il sapiente sfruttamento di una partico-
are condizione meteo che il pilota da tempo studiava.
20 sgancio ¢ avvenuto alle 9.30 e latterraggio alla meta prefissata alle 18,30. Durante
il volo i pilota ha incontrato particolari difficolta e le velocita rispetto al suolo hanno
variato da un minimo di 140 ad un massimo di 240 km/h. o
-ON questo formidabile exploit Grosse ha battuto i due rec.:ords pazpnah di dlgtanzla
IPCTa ¢ prefissata e si & inoltre aggiudicato il record mondiale di distanza pre ssatad.
E10rNG successivo, 5 Giugno, Gioacchino v. Kalckreuth, ha stabilito il jnuovo_recor
Nazionale di andata e ritorno, volando con il suo SHK per sette ore sull’arco alpino e
soprendo il percorso Aigen-St. Moritz e ritorno di 692 km. . -
quarto record nazionale & stato migliorato dalla famosa Hanna Reitsch che ha miglio-
rato il suo precedente record di 235 km stabilito nel lontano 1935. .
Hanna Reitsch, volando con il suo Cirrus standard da Aigen a Imst e ritorno, ha por-
1o il nuovo record femminile alla distanza di 523 km.

I1150° Anniversario della Wasserkuppe, la culla del volo a vela mondiale, & stato festeg-
8iato con una riunione di rappresentanti del mondo aeronautico provenienti da quasi
tutte le parti del globo. ] ) L
stato E)nfatti nei1 1920 — dopo alcuni tentativi effettuati dag_h studentl del'l’u.m'versna
di Darmstadt fin dal 1912 — che si sono concretizzati i primi rlsul'tatl VOlOVE.‘I.lS’[lCI lungq
1 pendii delle colline della Rhoen, una formazione montagnosa che si alza fino ai 900 metri
broprio del cuore della vecchia Germania. . . 7 ) .
a cerimonia ufficiale si & tenuta il 9 Agosto ed ospite d’onore & stato 'americano Nei
I'mstrong, I’astronauta sceso per primo sulla Luna & ‘infatti anche un v_alente appas§1?:
nato volovelista. All’'ospite & stata consegnata una copia della lettera scritta 270 anni fa

dall’illustre astronomo tedesco Giovanni Kepler al suo amico ed altrettanto famoso scien-
ziato italiano Galileo Galilei.



La lettera dice: « Adesso che sappiamo come il cosme ¢ fatto ed a quali leggi obbedi-
sce, dobbiamo creare i mezzi per muoversi in questi vasti spazi, ¢ troveremo anche gli
uomini che non avranno paura a spiegare le vele per esplorarli ».

[l nzotoaliante biposto della Schleicher, 'ASK.16 sta per aifrontare il callauda. Si tratta di
un biposto affiancato con 16 metri di apertura ed una ethicienza max prevista di ben 25.
La superficie & di mq 18,6, l'allungamento & 13,8, il peso mas di kg 600 ed il carico
alare di kg 43,5 al mq.

La discesa minima di 0.95 m/s a 80 km/h. L'aliante, con il carrello a duc ruote retrattili,
¢ equipaggiato da un motore di 40 cavalli e I'elica a passo variabile.

STATI UNITI
(da Sailplane & Gliding)

Una serie di nuovi primati & stata conseguita dopo la chiusura dei mondiali nel Texas.
Klaus Holighaus con il suo Nimbus e¢ Walter Neubert con il nuovo Kestrel 22 hanno
potuto battere ambeduc il precedente primato mondiale di velocita sul triangolo dei
100 km. Prima toccava ad Holighaus che raggiungeva la media di 148/h ¢ dopo al bra-
vissimo Neubert che portava il primato a 153 km/h.

Il 26 luglio Wally Scott e Ben Greene stabilivano il nuovo primato mondiale di distanza
libera, volando con due ASW.12 e partendo ambedue da Odessa, nel Texas.

I due piloti avevano prefissato la meta di Tedford nel Nebraska ad una distanza di
1140 km ma sono atterrati alle 20 e 10 di sera a Columbus, sempre nel Ncbraska, co-
prendo una distanza di 1160 km, in quanto un violento fronte freddo aveva loro impe-
dito di raggiungere la meta prefissata. Durante tutta la giornata i piloti avevano volato
individualmente e solo a 160 km dal punto di atterraggio si sono ritrovati ed hanno
proseguito in coppia volando fino a Columbus con un volo di oltre 9 ore e alla media
di circa 129 km/h.

Lo stesso giorno il noto costruttore di alianti Irving Prue & riuscito a battere il primato
mondiale per biposti di velocitd sul triangolo dei 100 km, volando con il suo Prue 2
alla media di 111 km/h ed avendo come base I'acroporto di Table Mountain in California.

Pochi giorni dopo I'instancabile Wally Sott — che doveva probabilmente smaltire il non
brillante piazzamento nei mondiali — ha stabilito il nuovo primato mondiale di andata
e ritorno.

I 3 Agosto partendo da Odessa, il suo acroporto di casa, ha prefissato come punto di
virata I'aeroporto di Perry Lefors nei pressi della citta di Pampa e sempre con P'ASW.12
ha volato alla media di 104 km/h coprendo la distanza di 860 km e battendo il preze-
dente primato detenuto da Clifford e stabilito in Sud Africa con 785 km.

Il primo campionato nazionale americano per la sola classe Standard & stato vinto dal-
l’attuale campione mondiale della Libera George Moffat che ha volato con il Cirrus
standard. La competizione si & svolta ad Harris Hill dal 21 al 31 luglio, articolata in 8
prcve e con la partecipazione di 43 concorrenti.

Il campionato nazionale della Libera si & invece svolto sull'aeroporto di ElI Mirage dal-
'11 al 21 Agosto ed & stato vinto dal noto Ross Briegleb che volava con il Diamant 18,
dopo 9 giorni di gare. Il fratello del vincitore, Kenny si & piazzato undicesimo el il padre
Gus trentaduesimo, su un totale di 55 partecipanti.
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SUD AFRICA
(da Sailplane & Gliding)

Il nuovo record mondiale di velocita su percorso triangolare di 300 km per biposti & stato
stabilito dai piloti Brian Stevens e Hugh Keartland, che con uno Schweizer 2.32 hanno
volato alla bella media di 104,7 km/h.

SVIZZERA

(dal nostro corrispondente)

E uscito il primo numero della rivista volovelitsica ticinese, Volo a Vela, con in copertina
la tradizionale foto ricordo di Otto Lilienthal. Il comitato redazionale & composto da
Jean Olaniszin ¢ Pier Antonio Nodari; la segreteria ¢ afiidata a E. Hofmann e la sede
¢ a Losone (Ticino) in via Mezzana.

Cosi anche questo sempre piu attivo gruppo volovelistico ticinese ha la sua propria
«voce » ¢d & da prevedere un interessante risultato dell'iniziativa che riguarda gli sportivi
i turra la vasta zona a Sud del Gottardo.

ANCHE IL CENTRO NAZIONALE

La facilitazione che VOLO A VELA concede agli abbonati vecchi
e nuovi riguarda i vari Clubs e non le singole persone.

Coloro che non appartengono a Clubs o Centri gia organizzati
possono ottenere la stessa facilitazione pagando I'abbonamento al
Centro nazionale di Rieti ed avendo cura di inviare allo stesso I'in-
dirizzo completo di numero di codice postale.




Fed'eration

Aeron'autique

Intern'ationale

Il nuovo codice F.AI. entra in vigore
dal 1" gennaio 1971
In Jugoslavia { mondiali 19727

La 63.ma Conferenza Generale della F.A L., tenutasi a Nuova Delhi dal 21 al 28 No-
vembre scorse, ha approvato ¢ ratificato — su proposta della Commissione Internazional »
di Volo a Vela (CL.V.V.) — i primi sette capitoli del nuova Codice FAI - Sczione 5
- Alianti, che entrano in vigore dal 1" Gennaio 1971.

[ restanti tre capitoli, riguardanti i temi: « Campionati dcd Mondo », « Alianti standard »
e « Motoalianti », saranno definiti il 5 Marzo prossimo in occasione della riunione ple-
naria della C.I.V.V. a Parigi.

Nella stessa Conferenza di Nuova Delhi il rappresentante della Jugoslavia ha uflizio-
samente comunicato lintenzone de!l suo Paese di organizzare i Campionati Mondiali
del 1972. La comunicazione ufficiale verrd presentata prossimamenze alla segreteria
della FAT.

Ecco per i nostri letrori la traduzione italiana del testo definitivo dei primi sette capitoli
approvati.

INTRODUZIONE

Il Codice Sportivo contiene le condizioni che regolano i Records internazionali, ['attri-
buzione delle insegne ed i Campionati del Mondo per alianti sportivi.

1. DEFINIZIONI
1.1. Alianti Sportivi

Un aliante sportivo & un aeromobile piti pesante dell’aria, ad ali fisse, senza motore,
capace di effettuare un volo planato.

1.2. Volo

Performance in volo di un aliante senza atterraggio intermedio. 42
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1.2.1. Incidente o abbandono dell’aeroplano

In generale un volo non sari considerato come compiuto se interviene un incidente
causante la morte di uno dei membri dell'equipaggio nelle 48 ore seguenti, o se uno dei
meml?ri lascia 'aeroplano nel corso del volo, salvo che la FAI, che & il solo giudice,
certifica che la performance di record ¢ stara stabilita prima dell'incidente o dell’abban-
dono dell"acroplano.

1.3. Partenza di 121 Volo

1.3.1. Luogo di decollo

11 punto dove I'aliante lascia il suolo od il centro dell’acroporto.

1.3.2. Punto di partenza

a) Il punto di sgancio; questo punto & la proiezicne verticale del punto di sepa-
razione tra |'aliante ed il suo dispositivo di involo.

b) 11 taglio della linea di partenza; questo punto & quello in cui I'aliante, liberato,
1aglia la linea di partenza (1.2).

1.3.3. Linea di partenza

. . r M
Un piano di una altezza di 1000 mt. e di una larghezza non superiore a 1 Km la cui
base & segnata al suolo perpendicolarmente alla direzione del primo percorso.

1.3.4. Quota di partenza

L'altezza alla quale si trova Ialiante al disopra del punto di partenza (1.3.2) calcolata
sul livello del mare.

1.3.5. Ora di partenza
L'ora registrata al punto di partenza (1.3.2, 5.3.2).

1.3.6. Prova del taglio della linea di partenza

Solo la testimonianza di un osservatore ufficiale al suolo, sulla linea di partenza ¢ accet-
tabile come prova (3.1).

1.4. Punit: di virata

1.4.1, Punto di virata

Punto al suolo (sia un luogo caratteristico, officina, campanile, torre di c.ontrollo.di'ae-
roporto, ponte, ecc. sia delle coordinate geografiche) indicato in modo preciso per iscritto
dal pilota prima dal decollo o designato dagli organizzatori dei Campionati. I punti di
virata dovranno essere sorvolati nell’ordine previsto nel volo.




1.4.2. Arrivo al punto di virata

Un aliante raggiunge il punto di virata:
a constata che 'aliante ha aggirato

a) Quando un osservatore situato al punto di virat
ed a una altezza di 1000 mt. al

la proiezione verticale di questo punto in un raggio
disopra di questo, all'interno dell’arca di osservazione. Questa consiste in un settore di
90° di un raggio di 1000 mt. la cui bisettrice ¢ il prolungamento de! percorsa che si ¢

effettuato.

b) Quando il pilota prendc una forografia del punto di virata, al di la di questo e
nel proseguimento del suo percorso (3.5). La deviazione angolare massima non deve
superare i 45°, orizzontalmente, in rapporto al prolungamento di questo percorso.

1.5. Fine del volo

1.5.1. Luogo di atterraggio

Punto dove l'aliante si ferma; dopo aver toccato il suolo alla fine del volo, o il centro
dell’aeroporto.

1.5.2. Punto di arrivo
a) La linea di arrivo.

b) Il luogo di atterraggio.

1.5.3. Linea di arrivo

Una « porta di entrata » di una altezza di 1000 mt. ¢ di una larghezza di 1 Km la cui
base & segnata al suolo perpendicolarmente alla direzione dell'ultimo percorso. Per i
triangoli, le linee di partenza e di arrivo possono esserc le medesime se essc formano
all’incirca un angolo retto con la bisettrice dell'angolo formato dal primo e dall'ultimo
percorso, o, se le linee di partenza e di arrivo sono separate, i loro centri non devono
essere a pit di 2 Km l'uno dall'altro. Tutte le distanze percorse dopo il taglio della linca
di arrivo non potranno essere aggiunte ad una ulteriore performance.

1.5.4. Taglio della linea di arrivo
Il « naso » dell’aliante deve tagliare la linea seguendo la direzione prescritta e prose-
guendo nello slancio.
1.5.5. Ora di arrivo

a) L'ora alla quale l'aliante taglia la linea di arrivo.

b) L'ora alla quale I'aliante si ferma al suolo dopo aver atterrato sul luogo di a:-
terraggio.
1.5.6. Prova del taglio della linea di arrivo
Solo la testimonianza di un osservatore al suolo sulla linea di arrivo & accettabile come
prova (3.1).

1.6. Durata della performance

Tempo compreso tra 'ora di partenza e lora di arrivo.
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2. CATEGORIE DEI VOLI

2.1. Distanze

2.1.1. Volo di Distanza

Un volo di distanza ¢:
a) Un volo fino ad un luogo di atterraggio indeterminato.

b) Un volo fino a un punto prefissato (2.1.4).
2.1.2. Tipi di voli di distanza

a) Libera: volo senza punto di virata con luogo di atterraggio non specificato.

b) Spezzata: volo comportante un punto di virata, con luogo di atterraggio non
specificato.

¢) Zona prescritta: volo comportante pit punti di virata, con luogo di atterraggio
non specificato (8.3.10 e Campionati).

2.1.3. Distanza percorsa

La distanza & sia la lunghczza dell'arco di cerchio preso al livello del mare ed unente
la verticale del punto di partenza a quella del punto di arrivo, sia, quando ci sono de!
punti di virata, la somma degli archi di cerchio di ciascuno dei percorsi presi al livello
del mare (2.1.6).

2.1.4. Definizione di meta

Punto al suolo (sia un luogo caratteristico, sia delle coordinate geograﬁche) indi.cato in
modo preciso per iscritto dal pilota prima del decollo o designato dagli organizzatori
dei Campionati.

2.1.5. Tipi di voli a meta prefissata

Tutti i voli a meta prefissata dovranno cominciare a partire da un punto di partenza
pre-designato.

a) Volo in linea retta - volo con meta in linea retta.

b) Spezzata - volo con meta con un punto di virata.

¢) Andata/ritorno - volo ad un punto di virata e ritorno seguendo un percorso
reciproco in rapporto al punto di partenza designato.

d) Triangolo - volo seguente un percorso triangolare con ritorno al punto di par-

tenza designato. La lunghezza di uno dei tre lati del triangolo non dovra essere inferiore
al 28 9% della distanza totale del percorso, se il volo ¢ effettuato in vista di un record.

2.1.6. Arrivo alla meta

Per essere considerata come raggiunta la meta, l'aliante si dovra posare all'interno di

- . . . 3 : M ’ -4
un cerchio di 1000 mt. di raggio, centro alla meta, o sull'area di atterraggio dell'aeroporto-
meta, o tagliare la linea di arrivo alla meta.

2.1.7. Rapporto tra la perdita di quota e la distanza

La perdita di quota tra I'altezza di partenza e quella del punto di arrivo non dovra su-
perare I’1 % della distanza percorsa fino a 100 %. Al disopra di 100 Km se la perdita

di quota eccede 1 Km la distanza omologata sard diminuita di 40 volte 'eccedente a
1 Km.




2.2. Velocita
2.2.1. Volo di velocita

E un volo a meta prefissata nel quale Ta velocita media deil'aliante ¢ ottenuta dividendo
la distanza del percorso per la durata della performance.

2.3. Altexza
2.3.1. Guadagno di quota

E la differenza tra la pid grande altezza registrata dal barografc ¢ la minore altezza
precedentemente dopo lo sgancia.

2.3.2. Altezza assoluta

E I'altezza massima sopra il livello del mare raggiunta dopo un guadagno di quota di al-
meno 5000 mt.

3. CONTROLLI DEI VOLI

3.1. Countrollo ufficiale

Sara effettuato da osservatori ufficiali designati da un Aecro Club Nazionale, a che agi-
scano per conto di questo (vedi 4, Tavola A). T certificati rilasciati dagli osservatori del
Controllo della Navigazione Aerca in scrvizio, sona validi unicamente per Posservazione
dei decolli, delle partenze e degli arrivi, dei punti di virata. Gli atterraggi potranno anche
essere certificati da due testimoni indipendenti che forniranno il loro indirizzo ¢ che
indicheranno con precisione il posto esatto dell’atterraggio (4, Tabella A). T certificati
di testimonianza saranno validi solo se gli osservatori saranno stati presenti all'avveni-
mento che essi certificano. Un osservatore ufficiale non potra certificarc nessuna parte
di un volo nel corso del quale ¢ pilota o passeggero.

3.2. Barografi

L'utilizzazione di un barografo & richiesta per i voli di records e di attribuzione di in-
segne salvo per i voli di durata di cinque ore che ¢ fatto localmente e satto controllo
permanente. Il barogramma dovra provare che nessun atterraggio intermedio ¢ avvenuto,
ed inoltre servira a confermare il volo. Il pilota dell'aliante e quello dell’acreo rimor-
chiatore se questo ¢ munito di barografo, dovranno assicurarsi che sul loro barografo
sia indicato il punto di altezza minima dopo lo sgancio al fine di determinare c:mm-
mente la qucta di partenza. Il barografo non pud esserc sigillato o aperto che da un
osservatore ufficiale. In volo dovra essere inaczessibile al pilota ed al passeggero; inoltre
non dov-a essere possibile modificare il livello della punta-rcgistratore senz;z1 la’ rottura
de! sigillo.

3.2.1. Controllo del barografo

Per i voli di records e di performances dovra essere stato centrollato nel corso del 12
mesi precedenti il volo o nel corso del mese seguen:e il volo: salvo per i records di

quota per i quali dovra essere ricontrollato nel corso del mese seguente il volo

3.3. Alianti a pin posti

Gli alianti a piu posti possono essere utilizzati per voli di insegna o per records mono-
posto, in volo solo. Per i tentativi di records nella categoria biposto due per;one‘ devono
occupare l'apparecchio, una delle quali deve essere designata per iscritto come pilota
prima del decollo. Olire al peso del pilota, quello di ciascun occupante, compreso € u1
paggiamento di volo, ncn potra essere inferiore a 75 Kg. L ome :

46




47

3.4. Dichiarazione di volo

Tutte le dichiarazioni di volo richieste per la certificazione di un volo (per la partenza,
i punti di virata ¢ la meta) devono essere scritti su un foglio di carta semplice o su una
lavagna, con la data. P'ora, la prova e la sigla di identificazione dell’aliante, e portare
la firma del pilota e quella di un Osservatore Ufficiale. La fcrografia della lavagnu potra
¢ssere considerata come dichiarazione ufficiale del volo (3.5.2a).

3.5. Prova fotografica dell’arrivo al punto di virata

La prova fotografica pud essere accettata se le fotografie relative ad un volo sono parte
di un solo fi'm, che non ¢ stato tagliato e se & provato che sono state prese:

a) Dal pilota deil'aliante o dal suo passeggero per il volo in questione.
b) Sui punti di virata dichiarati, nella zona prescritta (1.4.2b) e nell'ordine cor-
rettro.
~ ¢) Durante il tempo intercorso fra l'ultimo taglio della linea di partenza e quello
della linea di arrivo.
L'uso di apparecchi fotogralici stercoscopici e di teleobbiettivi & vietato.

3.5.1.

Uno dei due metodi seguenti pud essere impiegato: _

a) Un film nuovo sard introdotto nella macchina fotografica che sard sigillata da un
Osservatore Ufficiale che scattera una fotografia o sara testimone che il pilota prenda una
totografia della lavagna di dichiarazione (3.4) prima di ogni decollo. L’apparecchio fo-
tografico cd il sigillo porteranno il numero dell'aliante o quello della prova. Dopo I'at-
terraggio, un Osservatore Ufficiale ritirera I'apparecchio totografico e fara sviluppare
il fium che non dovra essere tagliato. Oppure: ' o

b) L’apparecchio fotografico ¢ installato con un montaggio fisso all’interno fiell abi-
tacclo in modo tale che una estremita dell’ala appaia su ciascuna foto. L'obbiettivo non
dovra essere a pit di 25 mm all'interno della capottina o della finestra dell’aeroplano.
Appena prima di ogni decollo un osservatore ufficiale marchera esteriorrnenfe la capot-
tina o la finestra davanti ad ogni obbiettivo con un segno di circa 2 mm di lunghezza,
poi sistemerd la lavagna di dichiarazione che il pilota fotografera quando l'apparecchio
totografico sara installato. o
Dopo Patterraggio un osservatore ufficiale ritirera l'apparecchio fotografico e fara svi-
luppare il film che non dovrd presentare dei tagli. Se lo stesso osservatore ufficiale con-
trolla la foto prima del volo e lo sviluppo del film, non sard necessario che l'apparec-
chio fotografico sia sigillato.

3.5.2. Cam pionato del mondo:

~a) La lavagna di dichiarazione non comportera necessariamente che il titolo dei Cam-
Pionati, la data e il numero di gara dell’aliante. o
b) due apparecchi fotografici saranno montati sull'aliante ma una sola serie di foto-
grafie sara sufficiente per documentare la prova.
¢ gli apparecchi fotografici installati in un alloggiamento fisso (3.5.1.b) saranno o-
rientati in modo che sia I’ala sinistra ad apparire in ciascuna foto. _
d) gli organizzatori, nelle Regole locali, possono specificare il tipo di apparecchio
fotografico da impiegare, o il tipo di film, e definire il punto a partire dal quale saranno
prese le foto.

3.5.3. Prove provenienti da altre fonti

Il controllo da parte di osservatori al suolo (1.4.2.a) non & valido se la fotografia &
scelta come prova.

4. Attestazioni e documentazioni




Tabella A

Data del volo X X X X { X

Nome del pilota X X X X
6.3.1. Nazionalita del pilota X
6.1.1. Tipo ¢ classe del record X X X
6.2. Prova da omologare X

N. e daia limite di validita del-

Ta licenza FAI X
3.2. Tipo ¢ n. de! barografo X X
5.7.3. Data di controllo del barografo X
1.1. Tipo e n. d’identita dell’aliante X X X X
1.2.
1.3.1. Luogo del decollo X X

Genere di lancio X

Pressione atmosferica a terra al

momento del decollo (soltanto

per i records di quota) X
1.3.2. Punto di partenza X X X
1.3.4. Quota di partenza X
1.3.5. Ora di partenza X X

Nome ¢ n. del brevetto del pilo-

ta dell’aereo rimorchiatore e suo

n. d’immatricolazione X

Ora del largage X

Durata del traino X '
1.3.2, Posizione del punto di largage X

'Quota del punto di largage X
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1.4.1. Indicazione della meta e dei pun-
, t1 di virata X X X X
1.4.1. Ora della dichiarazione del pun:o
di virata X
Ora di aggiramento del punto di, T .
virata X
1.4.3. Quota stimata al punto di virata X
3.3. F.lm non tagliato dei punti di vi-
rata con documenti firmati dal-
'osservatore ufhiciale X
2.1.3. Ora d'atterraggio alla meta
Ora atterraggio X X
1.5.1. Luogo d'atterraggio diverso dal-
la meta X X
S5.1.1. Distanza e velocita del volo X
5.3.
2.1.5. Penalizzazione (eventuale) della
distanza X
Data e firma del pilota X X
Data e firma del responsabile uf-
ficiale del controllo X
3.1. Data ¢ firma dell’osservatore uf-
' ficiale * X X X X X X
Data e firma del pilota dell’aereo
rimorchiatore X

6.3.2. Timbri dell’Aero Club Nazionale
(per il dossier di tentativo di re-
cord mondiale) X

* Se Paliante non aterra alla meta, il certificato di-attérraggio deve essere firmato da due testimoni
49 indipendenti .../... che dovrannd dare il loro indirizzo. E




5. MISURA DELLE PERFORMANCES

5.1. Misura delle distanze

5.1.1. Unita di misura

Il kilometro per il calcolo delle distanze, il globo terrestre sara assimilato ad una sfera;
il valore di raggio adottato dalla FAL & R = 6.378,245 km.

5.1.2. Precisione delle misure
+ 0,5 km.

5.2. Altezza

5.2.1. Unita di misura

Il metro.

5.2.1. Precisione delle misure
L'errore totale nel determinare I'altezza, seguendo il mctodo che segue, non deve supe-
rare = 1 %.

5.2.3.

Le altezze raggiunte nel corso di una performance saranno dedotte dalla registrazione di
un barografo controllato da un Laboratorio riconosciuto dall’Acro Club Nazionale ed
utilizzando la convenzione seguente:

a) le pressioni registrate ai punti caratteristici della traiettoria (sgancio, punto bas-
so, massima quota) saranno convertiti in « altezza standard » utilizzando le Tavole 3 ¢ 4
del Manuale dell’« Atmosfera standard » dell’lO.A.C.I. (doc. n. 7488);

b) questi valori saranno aritmeticamente ottenuti per differenza tra '« altezza stan-

dard » corrispondente alla pressione del luogo di partenza.
N.B. Le cifre di altezza cosi ottenute dovranno corrispondere a quelle che saranno date

da un altimetro barometrico teoricamente perfetto, come quelli montati su aeroplani,
regolato sulla cifra della pressione corrispondente al Q.N.H. del luogo di partenza.

11 barografo sara collegato ad una presa statica. Se questa disposizione non sara presa, il
barografo dovra essere installato in modo tale che non possa essere sottoposto ad una
pressione inferiore alla pressione statica, a nessuna quota, durante il volo, qualunque sia

la posizione dell’aliante.
5.3. Misura dei tempi ,
5.3.1. Unita di misura

Ora, minuto, secondo T.U. (tempo universale).

5.3.2. Precisione delle misure .

Per la misura della durata dei voli di velocita, degli orclogi ordinari muniti di sfera dei
secondi potranno essere considerati sufficienti. I tempi alla linea di partenza ed alla linea
di arrivo saranno misurati al secondo. I cronometri o gli orologi utilizzati per misurare la
durata dei voli di velocita dovranno essere controllati in rapporto all’ora ufficiale meno di
tre ore prima della partenza e dopo l'arrivo. Il margine di errore globale ammesso per
la determinazione della velocita & di: = 0,5 %.

5.4.

Le unitd di misura ufficiali saranno utilizzate nella pubblicazione dei. records. e .dei tisul-
tati dei Campionati. o A |
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6. RECORDS

6.1. Classificazione dei records
6.1.1. Alianti

Due categorie sono da considerare per i records di alianti: i records mondiali ed i records
nazionali. In ciascuna di queste categorie, due classi di records saranno riconosciute:
Alianti monoposto (vedi 1.2.) ed Alianti a pit posti che dovranno essere occupati al-
meno da due persone.

6.1.2. Records Femminili

I records femminili comprendono tutti quelli che figurano in 6.1.1. a condizione che tutti
i membri dell’equipaggio siano di sesso femminile. Un record femminile pud egualmente

figurare sulla lista dei records generali.

6.2. LISTA DEI RECORDS

Tavola B
Tipo del Record Ultimo record
superare di:
6.2.1. Distanza in linea retta 10 km 1.2./1.3.1./1.3.2. ‘
1.51./1.5.2./2.1.1-2/2.1.6.
6.2.2. Distanza a meta-prefissata 10 km 6.2.1. e 2.1.3-5.
6.2.3. Volo a meta prefissata e ri-
torno 10 km 6.2.2. e 1.4.1-3. e 3.3.
6.2.4. Velocitd su percorsi triangola-
ri di 100, 300 e 500 km 2 km/h 6.2.3. e 1.3.3-6./1.5.1-5./1.6
e 2.2.1.
6.2.5. Guadagno di quota 3% 1.3.1./1.3.2./1.3.4./2.3.1-2,
2.6. Quota assoluta 39 1.3.1./1.3.2./1.3.4‘/2.3.2.
PROVA NAZIONALE DI VELOCITA IN LINEA RETTA
6.2.7. Velocita in linea retta su 100, 5 km/h ]ig{l/i;él/??i{ /
200, 300, 400 0 500 km 2.1.2./2.1.3./2.1.4./2.1.5-6
1.3.3-6/1.5.1-5.
1.6. e 2.2.1

o di velocita su un percorso triangolare
azionale, questo record e questa
immediatamente inferiore alla

Un solo record pud essere omologato per un vol
o per un percorso in linea retta, controllato come prova n
performance sard certificato come multiplo di 100 Km.

distanza percorsa.




6.3. Nazionalita dei records

6.3.1.

Il record & iscritto al nome ed alla nazionalita del pilota comandante di b(ﬂ)rdo. Questa
¢ stabilita sia dal possesso di un passaporto di questo pacse © da un certificato di resi-
denza permanente e di pagamento delle imposte locali (vedere comunque gli articoli
2.4.13. e 2.4.14. della Sezione 1 del Codice Sportivo). Un record nazionale non pud
essere registrato che in un solo pacse.

6.3.2. Stabilimento di un record

Sara controllato ¢

Un record nazionale pud csserc stabilito in qualsiasi parte de! Mondo.
bordo o del paese

certificato da Osservatori Ufficiali del pacse del pilota comandante di
dove il tentativo di record ¢ stato eftettuato.

Se il pilota appartiene ad un Paese dove non csiste I'Acro Club nazionale, "Acro Club
del paese dove si cffettua il tentativo ¢ che controlla il volo, registrerd il record.

La FAL pud omologare un record nazionale come record mondiale a condizione che questa
sia chiesto entro il mese che scgue il volo. Sc¢ questo non ¢ omalogato come record
mondiale, non pud esserlo come record nazionale senza I'autorizzazione della FALL salva
| caso in cui un record mondiale sia stato di nuovo battuto nel frattempo.

6.3.3. Notifica di un tentativo di record

Non & necessario di modificare prima un tentativo di record ad un Acro Club nazionale,
ma gli osservatori Ufficiali richiesti dovranno essere presenti ¢ le misure necessarie al
controllo del volo dovranno essere prese.

6.3.4. Domanda di omologazione di un record

Quando una performance che puo dar luogo ad un record mondiale o nazionale & stabi-
lita, il pilota dovra avvisare I’Aero club nazionale del paese sul quale ¢ stato cffettuato il
volo. entro le 48 ore. Una domanda scritta completa, comprendente i documenti giusti-
fcativi necessari sara sottoposta all’Aero Club nazionale entro 14 giorni dal volo. Questo
termine potra essere prolungato dall’Aero Club interessato nei casi di forza maggiore. La
documentazione completa sara finalmente registrata dall’Aero Club Nazionale del pilota

che richiede il record.
6.3.5. Records effettuati nella medesima data

Se piu records sono stabiliti nella medesima data, il record sara attribuito alla miglior
performance.
6.4. Registro dei Records

Ogni Aero Club Nazionale terrd un registro dei records stabiliti o battuti nel suo Paese

e dovra pubblicare i dettagli dei nuovi records. Potra stabilire dei Certificati di records
nazionali, dopo approvazione della FAI

7. INSEGNE INTERNAZIONALI DELLA F.A.I. PER IL VOLO A VELA

7.1. Definizione

Le insegne internazionali della FAI sanzionano delle performances che non sono ripeti-
bili. Le qualificazioni per il loro ottenimento sono le medesime in tutti i Paesi. :
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7.2. Controllo dei voli

I voli in vista dell'ottenimento di una insegna saranno controllati in conformita con le
regole del paragrafo 6.3.2. (Records) e con quelle della Sezione 1 e 3 del Codice Sportivo.

7.3. Quualificazioni
Tabella C.

7.3.1. lusegna d’Argento

Distanza: Volo in linea retta di almeno 50 km.
Lurata: Volo di almeno 5 ore.
Altezza: Guadagno di quota di almeno 1000 m.

7.3.2. lusegna d'oro

Distanza: Volo di almeno 300 km.
Durata: Volo di almeno 35 ore.
Altezza: Guadagno di quota di almeno 3000 m.

7.3.3. Diwmanti

Lisistono tre diamanti:

Jtamante per volo a meta-prefissata: volo di almeno 300 km su percorso triangolare

Diamante per la distanza: volo di almeno 500 km.
o di andata-ritorno.

Diamante per altezza: guadagno di quota di almeno 5000 m.

N.B.

Solo 3 diamanti possono essere attribuiti qualunque siano i cambiamenti even-

tuali apportati alle condizioni richieste. I diamanti non possono essere portati che su

una insegna d’oro o d’argento.

7.3.4. Tabella C.
Argento Oro Diamante
Durata 5 ore 5 ore
Altitudine 1000 metri 3000 metri 5000 rmac:rl
Andata ¢ ritorno completata
Seopo o_triangolo di 300 km
Distanza 50 km 300 km 500 km
(a) (a) Linea diritta
* -
o
{a) (b)/\ (b) spezzata >
(c) (c) a triangolo il
(d) (d) Andata e ritorno
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N.B. (1) Una spezzata non pud comportarc che un solo punto di virata (2.1.4.) ma non
deve necessariamente essere un volo a meta-prefissata.

(2) La regola del 28 % non ¢ richiesta per 'esecuzionce di triangoli per insegne (2.1.5.d).
(3) La prova di distanza per una insegna d’oro pud comportare un triangolo non chiuso
a condizione che i 300 o i 500 km siano superati ¢ che I'aliante non sia atterrato  piu
di 10 km dalla linea dell’ultimo percorso. Un triangolo deve essere chiusa per la
qualificazione di triangolo per un diamante.

(4) Se un volo di distanza per una insegna d'argento & anche valido per una insegna
d’oro o per un diamante, pud contare come distanza per una inscgni d’argento senza
tener conto della condizione richiesta in 7.3.1. per un volo in linca retta.

7.4. Condizioni generali

7.4.1.

11 pilota dovra essere solo a bordo durante ogni volo.

7.4.2.

Un volo pud contare per I'ottenimento di tutte le insegne o tutti i diamanti a condizione

di soddisfare ai regolamenti particolari relativi a ciascuno di essi.

7.4.3.

Per tutte le prove, un barografo funzionante sara installato a bordo dell’aliante s.alvo
per il volo di durata di 5 ore che ¢ effettuato localmente e sotto controllo continuo
(vedi 3.2 e 3.2.1.).

7.4.4. Registro delle insegne
L’Aero Club Nazionale terrd un registro dei voli di insegna che avrd omologato.
La F.A.I. terra una lista dei piloti di tutte le nazionalita titolari di insegna d'oro con

tre diamanti. La data di registrazione sara quella del volo per il terzo diamante.
Questa lista sara pubblicata nel Bollettino della F.A.IL.

* X ¥
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