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Dossier Sicurezza

SU BASE MONDIALE, LA MAGGIOR PARTE DELL'ATTIVITA VOLOVELI-
STICA SI SVOLGE SU TERRENO PIU O MENO PIANEGGIANTE. SI VERIFI-
CA UN TASSO DI INCIDENTI ABBASTANZA COSTANTE, PRINCIPALMEN-
TE LEGATI ALLE FASI DEL VOLO IN PIU STRETTA VICINANZA CON LA
TERRA: LE “CESSAZIONI PREMATURE DEL TRAINO” DURANTE IL DECOL-
LO E LA SALITA, E GLI “STALLI E VITI” A BASSISSIMA QUOTA NEL CIR-
CUITO D'ATTERRAGGIO O NEL TENTATIVO DI EVITARE IL FUORICAMPO.
OCCASIONALMENTE, ACCADE QUALCHE COLLISIONE TRA ALIANTI IN
TERMICA. C'E LA CONVINZIONE CHE UN’EFFICACE PREVENZIONE SIA
NELLE MANI DEGLI ISTRUTTORI, SIA TRAMITE LA SCUOLA CHE ATTRA-
VERSO CHECK BIENNALI PER IL RINNOVO DELLE LICENZE.

IN ITALIA, E IN POCHI ALTRI PAESI, PREVALGONO INVECE, E DI GRAN
LUNGA, GLI INCIDENTI LEGATI AL VOLO IN MONTAGNA. LA DINAMICA
DI QUESTI TRAGICI EVENTI! E DESTINATA A RIMANERCI ALMENO IN PAR-
TE SCONOSCIUTA, ED E DIFFICILE TRARRE INDICAZIONI UTILI A PREVE-
NIRNE IL RIPETERSI. NON Cl SONO FACILI RISPOSTE AGLI INTERROGA-
TIVI CHE SORGONO QUANDO UN ALIANTE IMPATTA CON LE NOSTRE
MERAVIGLIOSE MONTAGNE.

FATTORI TECNICI, IN PARTICOLARE LEGATI ALLA “DINAMICA DEL
VOLO", SI INTRECCIANO CON | PROCESSI DECISIONALI DEL PILOTA, IN
CATENE DI EVENTI ESTREMAMENTE COMPLESSE.

IN QUESTO NUMERO DI VOLO A VELA, IN SEGUITO A UNA SERIE DI FAT-
Tl TRAGICI, A PARTIRE DALLA PAGINA 30 CI OCCUPIAMO PRINCIPAL-
MENTE DI SICUREZZA. Cl E SEMBRATO GIUSTO AUMENTARE LA TIRA-
TURA, DISTRIBUENDOLO GRATUITAMENTE ANCHE COL TRAMITE DEL-
LA FEDERAZIONE.

QUANTO PUBBLICATO E IL FRUTTO DI LUNGHE RIFLESSIONI, NON UNA
REAZIONE D'IMPULSO. NON CI ASPETTIAMO DI DIRE LA PAROLA DEFI-
NITIVA, NE DI DIVULGARE UNA SEMPLICE RICETTA CHE POSSA GARAN-
TIRE TOTALE SICUREZZA AL PILOTA DI VOLO A VELA.

SPERIAMO INVECE DI APPROFONDIRE ALCUNI ASPETTI, E DI STIMOLA-
RE RIFLESSIONI E ULTERIORI INTERVENTI.

Aldo Cernezzi
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SICUREZZA: UN MOMENTO DIFFICILE

E triste leggere della morte di qualcuno specie se avve-
nuta praticando questo magnifico sport. Mi permetto un
piccolo intervento perché rappresento la nuova genera-
zione di volovelisti {sto terminando il corso) e quindi sono
fra quelli che si sentono certamente piu disorientati dal-
le notizie di incidenti, mortali e non, che nel volgere di
pochissimi mesi hanno funestato lo splendido ed affa-
scinante mondo del VV.

Pur neofita del volo in aliante ho una notevole esperien-
za nel volo libero (sono istruttore esaminatore da molti
anni e faccio parte del Consiglio Nazionale della FIVL).
Devo confermare che gli incidenti che quest’anno hanno
creato dolorosi lutti fra gli aliantisti, succedutisi dram-
maticamente come un bollettino di guerra, mi ricordano
da vicino la situazione attraversata dal volo libero pochi
anni orsono. Purtroppo in una sola stagione accusammo
tra deltaplanisti e parapendisti, ben 17 decessi. Numero-
si inoltre furano altri incidenti con conseguenze molto
gravi.

Come Consiglio Nazionale ci trovammo nella condizione
di affrontare il problema e ricercare qualche soluzione. La
Commissione Sicurezza inizio la raccolta dei dati “tecni-
ci” relativi agli incidenti e scoprimmo che il “picco” si
verificava nel periodo post-didattico tra I'anno e i due anni
di esperienza, principalmente fra piloti con circa 100/150
voli alle spalle (circa 60/70 ore per usare un parametro di
riferimento).

Alla luce di tale considerazione fu iniziata un’azione di
sensibilizzazione degli istruttori per una maggior atten-
Zione all'aspetto “umano” nella formazione didattica.
l'apparente facilita dei nostri mezzi conduceva a soprav-
valutazioni delle proprie capacita da parte dei piloti e di
conseguenza ad incidenti spesso dovuti alla mancanza di
equilibrio fra esperienza/livello tecnico della macchina
pilotata/condizioni meteo. Furono anni difficili da affron-
tare ma le indicazioni fornite al popolo volante sia attra-
verso il corpo istruttori, sia attraverso il nostro organo di
informazione: la rivista “Volo Libero”, consentirono di

"

contenere gli incidenti negli anni successivi.
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Entrammo in seguito, in un altro periodo caratterizzato da
incidentualita concentrata non piu nel periodo post-didat-
tico ma, soprattutto, fra piloti di lunga esperienza e, addi-
rittura, garisti. In questo caso |'analisi degli eventi con-
senti di comprendere che parte della responsabilita pote-
va essere attribuita ai mezzi, sempre piu performanti ma
sempre meno sicuri. In altri casi invece I'esperienza e la
ritualita operativa faceva trascurare banali controlli di
sicurezza causando morti assurde (almeno 5 o 6 piloti
sono morti per mancato aggancio della fune di vincolo
nel deltaplano e dei cosciali dell’imbrago nel parapendio).
Anche in questo caso numerosi articoli pubblicati sul-
I'argomento aiutarono a sensibilizzare i piloti nel porreé
maggiore attenzione ai controlli pre-volo. Fu inoltre pos-
sibile ottenere che gli enti internazionali di omologazio-
ne modificassero i test ponendo maggiore attenzione alla
sicurezza “passiva” dei mezzi (autostabilita).

L'ultimo step fu quello di indirizzare la mentalita dei pilo-
ti, fino a quegli anni legata all'enunciato “pi & tecnica €
pericolosa I'ala che io volo piu sono bravo ed apprezza-
to come pilota” ad un’ideologia piu conservativa “sono
un bravo pilota se so ben valutare le condizioni in cui
volare ed utilizzando mezzi ad elevato grado di sicurez
za, riesco grazie alla mia abilita, a realizzare buone per
formance”. Un grosso aiuto in questo senso giunse da
alcuni garisti che scelsero di competere con mezzi meno
performanti ma pil sicuri dimostrando che era comun-
que passibile rimanere ai vertici delle classifiche.
Certamente non abbiamo risolto il problema degli inci-
denti che continuano a verificarsi ma almeno in NUMEe-
ro decisamente pil contenuto. Gli sforzi impiegati han-
no comunque consentito il raggiungimento da parté gel
praticanti di VL, di una maggior consapevolezza che gli
incidenti non capitano sempre saolo agli altri e che i mar-
gini di prudenza devono essere abbastanza ampi da con-
sentire a volte qualche errore, senza doverne Necessa-
riamente pagare drammaticamente le conseguenze.
Anche se marginale rispetto alla perdita di vite umane, |
numerosi incidenti, letali e non, che caratterizzarono la
seconda meta degli anni 90 nel mondo del volo libero,

causarono gravissimi danni in termini di immagine allon-



tanando molti praticanti e rendendo difficilissima ogni
azione destinata alla promozione.

Oggi, da profondo innamorato del volo nelle sue forme
piu pure, ho accolto con tristezza e preoccupazione le
notizie delle recenti sciagure.

II' VV attraversa un momento difficile. Con il mio inter-
vento non voglio ovviamente insegnare niente a nessu-
no, e sono ben consapevole che i problemi e le cause che
determinano gli incidenti nel VV sono differenti; voglio
solo far presente il mio turbamento di neofita che credo

u

si confermi nell’animo degli altri “polli” che come me si
affacciano a questo sport, e suggerire magari, strade gia
percorse in un settore “cugino”, nel quale qualche signi-
ficativo risultato & stato alla fine ottenuto.
Personalmente credo che, seppur drammatico e doloro-
s0, sia importante fornire a tutti i piloti, indicazioni sulle
dinamiche degli incidenti.

Capire cosa possa essere successo o dove pud aver sba-
gliato uno piu bravo e con maggiore esperienza di noi,
non puo che accendere un campanello di allarme quan-
do durante un volo ci avvicineremo a situazioni analoghe.
La diffusione delle perizie ed il commento tecnico dei pilo-
ti di grande esperienza di cui il volo a Vela italiano e mol-
to ricco non pud che aiutare tutti ma i specialmente noi
neofiti che abbiamo bisogno di ritrovare certezze e sere-
nita nel mezzo con cui voliamo, e nella sicurezza derivante
dai margini di prudenza che ci vengono insegnati.
Concludo con una nota personale. Nella mia attivita di
istruttore di VL, non mi sono mai sottratto a confronti con
allievi e giovani piloti che al verificarsi di incidenti ricer-
cavano nella discussione e nel mio bagaglio di esperien-
za conforto ai loro dubbi. Credo che sia uno degli aspet-
ti collaterali della formazione didattica. Analizzare un
evento incidentale, spiegarne le cause e individuarne, ove
possibile, le alternative per evitarlo, ancorché doloroso
quando magari riguarda un amico di volo, crea espe-
rienza e cultura storica affinché non si ripeta a danno di
altri.

A nome mio e della FIVL Federazione Italiana Volo Libe-
ro, esprimo profondo cordoglio a tutte le famiglie e agli
amici di coloro che negli ultimi mesi ¢i hanno lasciato.

Franco Bonavigo
AeC Biella

* ¥ ¥

INCIDENTI ED ESPERIENZA

L'argomento “incidenti” & quello sul quale tutti i volove-
listi, credo, si dovrebbero soffermare con particolare
attenzione. Penso sia anche utile esprimere idee ed opi-
nioni se non altro per il fatto che cosi se ne parla, ci obbli-
ghiamo a pensarci e quindi, piu facilmente, ci ricordiamo
i rischi che il nostro sport ci porta a correre.

Per alimentare la discussione (e quindi le riflessioni) vor-
rei portare a conoscenza di coloro che hanno voglia od
interesse di leggermi una mia esperienza passata. Come
forse alcuni sanno, prima di volare in aliante, per molti
anni ho fatto lanci con il paracadute, e gare.

Quando partii per il servizio militare, a 27 anni, avevo
oltre 1.200 lanci ed ero campione italiano in carica. Va da
sé che quindi fui inserito nella squadra militare e feci tut-
to il mio servizio con base alla Scuola Militare di paraca-
dutismo a Pisa. Terminata la stagione di gare, non aven-
do alcun altro incarico all'interno della scuola, mi fu chie-
sto di partecipare alla stesura di una sinossi (ad uso inter-
no) che aveva l'obiettivo di analizzare tutti gli incidenti
mortali avvenuti nei dieci anni precedenti (1975-1985) sia
in ambito militare che civile.

Se non rammento male, il numero totale di incidenti, in
quel decennio, non superava il numero di 20, ovviamen-
te non considerando gli incidenti aerei (aereo carico di
paracadutisti che si “pianta” in decollo).

La cosa impressionante e che ancora oggi rammento
benissimo fu che la stragrande maggioranza degli inci-
denti avvenne con paracadutisti di media esperienza. Non
allievi e non esperti con molti anni di attivitad sulle spal-
le. La statistica diceva quindi che gli incidenti erano avve-
nuti (per la maggior parte) a paracadutisti con un nume-
ro di lanci compreso tra i 350 e gli 800.

Notate bene che in questa statistica erano anche com-
presi i lanci militari che, come si pud ben immaginare, per
la stragrande maggioranza sono vincolati e con paraca-
dutisti di nessunissima esperienza.

Questo cosa ci portd ad evidenziare? Che la probabilita
maggiore di incidente avviene quando un paracadutista
esce dalla fase iniziale di costante tensione (e quindi
attenzione) ed entra nella fase di euforia tipica di coloro
che, un bel di, decidono che “adesso so tutto!”
Poi, con gli anni e con tanta vita in aeroporto e quindi di
esperienza vissuta (ed ASCOLTATA) il paracadutista entra
in una fase di estrema attenzione solo per i particolari

importanti. Ha cioé accumulato esperienza.

VoLo A VELA
numero 273

5

21311 93




lettere

Il volo a vela & un'attivita molto piu pericolosa del para-
cadutismo. Esiste una macchina indubbiamente pilt com-
plessa nella costruzione e nella conduzione (e, se |a nota
massima che dice “quello che non ¢’& non si rompe”, a
ben vedere il paracadute di parti ne ha ben poche e sono
alguanto facili da controllare), esiste una meteorologia
con la quale devi far di conto e altri soggetti con i quali
puoi potenzialmente avere delle collisioni {ma guesto
avviene anche nei lanci).

Paracadutisti e piloti, nella loro attivitda post-istruzione,
sono da soli. Loro, con le loro sensazioni, paure, euforie,
certezze e dubbi. Come fare quindi per evitare (od almeno
ridurre al minimo statistico) gli incidenti nel volo a vela:

= censire, con la massima solerzia e se possibile preci-
sione, tutti gli incidenti che si verificano;

- darne sempre e comungue il massimo risalto possibi-
le, anche e soprattutto sulla nostra rivista (qualsiasi rivi-
sta internazionale riporta in ogni numero articoli, com-
menti e descrizioni puntuali di incidenti avvenuti, MOR-
TALI e NON);

* lasciar perdere di attribuire responsabilita agli istrutto-
ri in generale ed a quelli di primo periodo in particolare.
Non servono lavaggi del cervello a volovelisti con anche
solo qualche anno di esperienza ma solo ai piloti che si
accingono al volo e su quelli qualsiasi istruttore (perlo-
meno nel mio club) rammenta in continuazione i rischi
connessi allo sport;

° poiché, per fortuna, I'esperienza di un pilota non & solo
quella che ha fatto lui personalmente, ma anche quella
di altri piloti che la raccontano, creare occasioni di incon-
tro specifiche. Penso che tutti i club organizzino (come il
mio) incontri specifici... facciamone, se possibile, ancora
di pit. Nella riunione dell’anno scorso, addirittura, furo-

“Atlante dellé nubi’.

Per informazioni:

Alluvione gi Sarno, maggio 1998
Nevi prealpine € padane
Concorso fologratico 1999

‘ Il gelicidio
L'anemomeirg sonico

no chiamati a portare la loro testimonianza tutti quei pilo-
ti che avevano avuto un qualsiasi incidente e/o un brut-
to fuoricampo. Al termine di ogni intervento si svolgeva-
no dibattiti ed ognuno diceva la sua. Si scoprira che mol-
ta gente pensa delle sciocchezze (almeno in termine di
sicurezza). Solo parlandone insieme ad altri (con espe-
rienza) queste “sciocchezze” possono essere modificate
(per fortuna di colui che le pensava);

+ organizzare (ed obbligare tutti i piloti che fanno o
vogliono fare distanza), tutti gli autunni, delle gite di una
giornata per prendere visione concreta e dal basso di
campi idonei ai fuoricampo. Dico obbligare perché, pur-
troppo, non tutti lo fanno e poi, magari, a poca distan-
za da dove un pilota cerca disperatamente di far quota,
magari vicino ad un costone e con del vento esiste un
campo e lui, non sapendolo, si incancrenisce nell’idea
di guadagnare quella quota che lo farebbe tornare (od
almeno avvicinare a casa). Queste ”scampagnate"'
peraltro piacevolissime, che noi ogni anno organizziamo
per due sabati in novembre sono anche dei momenti di
aggregazione nei quali, guarda caso, |'argomento prin-
cipe & “il fuoricampo” e quindi la classica situazione di
massima tensione del pilota.

Questo & uno sport pericoloso, non neghiamocelo e non
neghiamolo anche alle persone che ci vivono vicino. L'u-
nico “lavaggio del cervello” logico e possibile & quello di
parlare spesso, in via informale, sul campo, di incidenti
e di organizzare nei club delle riunioni che abbiano la
sicurezza come unico argomento di discussione.
Dobbiamo fare in modo che |'esperienza di tutti divenga
la NOSTRA personale esperienza. Ho detto la mia e, cOmMe
ovvio, sono pronto a ricredermi se penso qualcosa di sba-

liato.
IR Claudio Testa

Rivista di meteorologia, clima e ghiacciai.

Organo ufficiale di informazione della Societa Mceteorologica Italiana.
Esce in 4 numeri allanno. Abbonamento: Euro 36,00

PER 1 SOCI FIVV PREZZ0O SPECIALE DI EURO 31,00

Visita www.nimbus.it: previsioni del tempo, link a siti metcorole gict,
articoli, tutti i numeri di Nimbus pubblicati, cd il Meteo Shop,

vetrina della meteorologia che presenta il nuovo poster

SOCIETA METEOROLOGICA ITALIANA
Via G. Re 86 - 10146 Torino
Tel. 01 1/797620 - Fax 01 1/7504478, e-nail info@nimbus. it



n Inglese si chiama “Lrigger”, letteralmente il gril-

letto della pistola o del fucile. cioé¢ qualcosa di
relativamente piccolo in grado di liberare un'energia
molto grande. Non esisle un lermine approprialo per
tradurlo in ltaliano. ma si potrebbe chiamare. nel
nostro caso. “punto di innesco”. Si tratla infalli pro-
prio di questo, un punto, in genere un particolare sul
terreno ma potrebbe essere molle altre cose. che pro-
voca il distacco di una bolla di aria calda ed innesca
la formazione di una termica.
Immaginalevi una grossa bolla di aria che si sia
riscaldata a contalto con il terreno. Si @ espansa. ¢
meno densa dell’aria pit fredda che la circonda e vor-
rebbe salire. Non pud perd sollevarsi tutla insieme
come un tappeto volante, perché lascerebbe un vuo-
Lo solto di sé. Deve dunque trovare un modo di sfug-
gire che le consenla di essere rimpiazzala da altra
aria che confluiseca da tulto intorno. Quando la nostra

)
di Flavio Formosa

Di Justin
Needham

da Sailplane &
Gliding n.6/2001

Traduzione

bolla trova la sua via di fuga verso I'alto. e nata una
Lermica.

Normalmente bisogna concentrarsi sulla ricerca del-
le singole sorgenti di termiche quando si ¢ all'incirca
sotto la meld altezza della base di convezione. Pill in
alto sfruttiamo la “popolazione” di termiche che si
mescolano staccandosi da diverse zone del terreno.
guidandoci con le nubi se ¢i sono. Ma anche quando
giamo in alto. specialmente nelle giornate blu. &
importante saper individuare i punti di innesco e i
serbatoi di aria che li alimentano. delli in Inglese
“Teeders™.

Un esempio possibile & quello di un soffitto intonaca-
to con un bucciato molto grezzo. pieno di punte rivol-
te in basso. Immaginale che al piano superiore la
vasca da bagno trabocchi e I'acqua inizi a filtrare dal
soffitto. Da dove cadranno le gocce sul vostro pavi-
mento ? Dalle parti appuntite del bucciato. ovvia-

Jon Hall. HR.
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mente, e questo & esattamente quello che succede
con I'aria calda che si solleva dal suolo.

Tutto questo & molto suggestivo, ma dimentica I'el-
fetto del vento, del diverso riscaldamento della super-
ficie terrestre, e non sottolinea a sufficienza I'impor-
tanza vitale del serbatoio di aria, o feeder.

L'IMPORTANZA DEI FEEDER

Una termica e buona solo quanto il serbaloio di aria
che la alimenta. Non serve a niente avere il miglior
punto di innesco del mondo se & circondato su Lutti i
lali da aria fredda, o da un lipo di terreno che impe-
disce I'afflugso di aria calda al trigger. Il nostro bel
trigger non inneschera niente, perché non ha niente
di disponibile da far sollevare.

Un buon serbatoio di aria calda ¢ assolutamente
vitale, cosi quando vi trovate bassi cercale di imma-
ginare quanta aria calda pud essersi formata in una
certa zona del lerreno, e se quest'aria pud raggiun-
gere il punto di innesco che avele individuato.

Un feeder classico e il fondo pianeggiante di una val-
lata. Queste zone favorite si riscaldano mollo in fret-
ta, come anche campi di granturco allo e secco, una
citta circondata da distese erbose. Non scartale a
priori anche una valle che sembra fresca, se non
avele di meglio. L'accumulo di energia termica puo
essere minore in questo caso, ma valutando un fee-
der bisogna tener conto del suo volume oltre che del-
la lemperalura. Le termiche sono oggelli enormi, e
¢ivuole un bel po’ d’aria per produrle. Per questo un
buon serbatoio a volte non & tanto una zona partico-
larmente calda, quanto una massa notevole di aria
moderatamente pitl calda di quella circostante, dola-
ta in pil di un buon punto di innesco.

Evitate i campi verdi e molto umidi ¢ le Toreste fre-
sche. naturalmente, ma il punto & che molte zone
apparentemente insufficienti possono funzionare se
scegliete di esplorarne i punti di innesco giusli.
Quello che ad un'area manca in lemperatura spesso
lo ha in volume. Pensate costantemente anche a que-
5L0.

Sento spesso lamentele del tipo “... ma sono andalo
sulla cava, e non ho trovate niente!”. Quando arriva-
te bassi su di una cava, state solo scommettendo che
in quel momento stia facendo da innesco per una
qualche massa i aria calda che si ¢ formata nelle
vicinanze. perché non si pud creare una Lermica
decente con il solo contenuto d'aria di una cava, La
cava ¢ solo un trigger molto caldo, che ha bisogno
per funzionare i un serbatoio di alimentlazione
come qualsiasi altra cosa. Se vi bultate su di una
cava, non sceglietene una circondata da prati umidi
0 boschi, mentre magari a poca distanza ci sono
campi di grano secchi con un bel filare di alberi a
fare da punto d'innesco!

Cosi un serbaloio d'aria calda per funzionare deve
essere grande ed aperto. Se ci rifletlete, sicuramen-
Le troverele esempi anche nella vostra zona abiluale
di punti di innesco pralicamente perfetli che siste-

malicamente non funzionano, semplicemente perché

non hanno un feeder che fornisca loro 1'aria neces-

saria.

Per immaginarvi il feeder in azione dovete farvi un'i-

dea precisa di come si comporta il vento al suolo. Da

che parte soffia? Si incanala seguendo le caralleri-
stiche del lerreno per alimentare meglio aleuni trig-
ger piuttosto che altri? O forse costringe l'aria a s0l-
levarsi sopra un ostacolo orografico tagliando cosi la
fornitura ad un trigger posto sopravvento ad esso? In
una giornala di venlo I'aria calda non riesce a rac-
cogliersi con lacilitd, e dunque spesso le zone pro-
letle dal venlo formano degli ottimi serbataoi di rac-
colta. Le termiche di sollovento si formano quando

I'aria calda si raccoglic indisturbata dal vento su di

un pendio in sollovento esposto al sole, e si distacea

poi dalla cresta soltovento del pendio. Una volta for-
malesi. quesle lermiche molto
potenti.

In montagna, un esempio classico ¢ quello del picco

roccioso che fa da trigger per I'aria calda che si for-

ma nei serbaloi costituiti dalle vallate pietrosc posle
lulto intorno. 1l picco, in queslo caso. agisce come
una vera ¢ propria “ciminiera”, convogliando termi-
che da direzioni anche diametralmente opposte rd

di loro. purché il volume dei fecder sia sufficienle.

Considerare tulle queste caratteristiche dei serbatoi

di termiche durante il vostro volo vi aiulerd ad imma-s

ginare dove i pitt grandi volumi di aria calda possono

andare pit facilmente, e quali possono essere ¢ vie

di fuga delle migliori masse d'aria calda.

I feeder sono di importanza vitale, ed i principl di

hase sono:

e le dimensioni: pit grandi sono, meglio ¢;

« il flusso: quanto facilmente pud 'aria svuotarsi da
una certa-zona?

e lipo di terreno e di collure: scuro ¢ secco @ meglio
di pallido, verde o umido;

 |'ora: ricordalevi di masse «'aria calda residue, ad
esempio solto gli alberi, la sera;

= |a temperatura: provale ad immaginare quanto
caldo sentireste se vi Lrovasle laggil:

e il tempo: dopo che un serbatoio si ¢ vuolalo.
potrebbe volerci del tempo perché laria calda si
formi di nuovo, anche se in alcuni casi. specie in
monlagna. questo processo & pressoché continue:

e l'orientamento: le pendici delle colline rivolle a
sud ricevono pit calore dal sole;

s il venlo al guolo: considerate se il venlo favorisee
un punto di innesco piultosto di un altro.

possono essere

TROVARE | PUNTI DI INNESCO

Un trigger & qualcosa che disturba il flusso e da alla
massa d’'aria una scusa per stacearsi da terra. 1 pun-
Li di innesco pit grandi vincono sempre (a patto che
abbiano un serbaloio d'alimentazione), ed un picco-
[0 trigger vicino ad allri pin grandi non riceve mai
una chance. Una collina appuntita di 150 metri i
fronte ad una calena montuosa probabilmente ¢ inu-



tile, ma la stessa collina in mezzo ad una zona pia-
neggiante produrrd quasi sicuramente le migliori
termiche della giornata. Dovele cercare i trigger piu
grossi perché ruberanno tutta 'aria calda circo-
stante, anche se in zone di pianura prive di caratte-
ristiche salienti sono i piccoli punti di distacco che
alla fine contano.

Considerate qualsiasi cosa vediate, ma tenete a

mente i principi di base:

* la scala: il trigger pit grande vince sempre (purché
abbia un feeder associato):

* i contraslti: i confini di zone di colture diverse, il
limitare di una foresta, la riva di un lago o di un fiu-
me;

¢ le gobbe: meglio ancora le cose appuntite (ricor-
date I'intonaco buccialo), picehi e costoni di roccia
in montagna, collinette, meglio se con alberi, in
pianura;

¢ caldo/freddo: un buon trigger ¢ spesso un punto
dove I'aria calda si scontra con aria fredda. ¢ non
il contrario. Pensate al lato sottovento di oggetti
aldi (citta, campi coltivati, acroporti) e al lato
sopravvento di oggetti freddi (laghi, mare, foreste,
prati verdi);

* le dimensioni: raramente scalurisce una buona

termica da un piccolo punto di distacco, ma un

gran feeder con un gran trigger produrrd quasi
senz’altro un’ottima termica;

direzione del vento: il vento spinge Faria calda ver-

80 il vostro trigger? Le caratteristiche del terreno

lavoriscono qualche particolare combinazione?

'ora: la sera andate sul centro dei boschi, perché

immagazzinano aria calda che rilasciano poi len-

tamente. Durante il giorno spesso un bosco fa solo
da trigger per le pianure circostanti;

fenomeni atmosferici: brezza di mare, fronti tem-

poraleschi, il bordo dell’'ombra delle nubi ed il pos-

sibile effetto di una copertura che avanza;
qualsiasi altra cosa!: quando siele veramente
disperati considerate qualsiasi cosa che possa dis-
turbare anche di poco il flusso d'aria (case, siepi,
alberi isolati, trattori, qualunque cosa).

Dovete considerare wtti questi fattori ¢ combinarne

il maggior numero possibile.

Il fattore caldo/ireddo ¢ spesso sollovalutalo. Se vi

trovate bassi tre o quattro chilometri sopravvento

ad una citta. non bultatevi in planata cieca verso le
case se non siete sicuri di riuscire a raggiungere
anche il limite sottovento della cilla. La termica
che vi salverd molto raramente si trova sul lato
sopravvento (freddo/caldo), piu facilmente su quel-
lo soltovento dove I'aria calda viene spinta su quan-

do incontra i campi pit freschi. Allo stesso modo, il

lato sopravvento di piantagioni ¢ foreste spesso

funziona.

Molti piloti di deltaplano che si sono spinti sul mare

POSSONo poi lestimoniare che, con vento che spira da

terra, la stessa linea di costa pud essere il migliore

degli inneschi.,

SFRUTTARE | TRIGGER

Una volta individuato un punto di distacco bisogna
sfruttarlo. Nelle zone di pianura, prive di caratteri-
stiche peculiari del terreno, succede che la base di
una termica, una volta innescata, deriva con il ven-
to aspirando aria dai campi sui quali passa come il
tubo di un aspirapolvere. Agganciandola si pud a
volle galleggiare per molti chilometri a bassa quo-
la. facendosi portare dal vento, finché la termica
non passa su una zona eccezionalmente calda e vi
permette di salire ed andarvene. Questo ¢ una spe-
cie di innesco mobile, una volta che la termica si €
distaccata si alimenta da sola, mantenendosi dis-
cretamente verticale durante il suo movimento con
il vento.

D altro canto un innesco fisso pud essere un costone
o una caratteristica particolare del terreno nella
zona. tale da aggiudicarsi tutte le masse d'aria calda
che si formano a contatto col suolo. Una volta che la
lermica si sia allontanata derivando con il vento dal
suo innesco pud non rimanere molta aria calda sotto
di essa, cosicehé per continuare a salire potreste
dover tornare indietro fino al trigger ¢ sfruttare la
bolla successiva. Una salila a partire dalla cresta di
una collina, ad esempio, potrebbe richiedere diversi
di questi spostamenti.

Se vi trovate bassi ¢ senza altre opzioni ¢ meglio sce-
gliere un trigger lungo. come una strada, una ferro-
via. una linea di collinette, pitt o meno allineata nel-
la direzione del vento, e seguirla scarrocciando con il
vento per tentare di sondarla il pit a lungo possibile.
Se non avele neppure quesla opzione, a volte paga
parcheggiare sopra un possibile punto di innesco,
anche in discendenza (purché non fortissima). Atten-
dere con pazienza sopra l'unico Lrigger della zona
pud premiarvi con una salita decente.

ALCUNI TRIGGER E FEEDER
SOPRAVVALUTATI

Alcune leggendarie sorgenti di termiche non sono
cosi buone come generalmente si crede. Una cava,
come abbiamo visto. pud essere un innesco cccel-
lente. ma a meno che non sia cnorme ¢ una sor-
gente di termiche di per sé deludente. Un'industria
pesante pud essere anch’essa un buon innesco,
ma non produce poi moltissimo calore, special-
mente in estate quando il terreno circostante ¢
probabile che abbia caratteristiche ben piu favo-
revoli. A volte it calore di risulta delle ciminiere
pud essere utile, ma immaginatelo pitt come un
innesco che come una termica bell’e pronta. I se
decidete di infilarvi nella nube di fumo. trattenete
il respiro e aspeltlatevi Lanta turbolenza cd una
salita spesso deludente.

1 piceoli fuochi ricadono soprattutto nella categoria
delle scelte disperate. 11 fumo di un mucchio di foglie
non vi tered per aria da golo: se riuscite a salirei
sopra ¢ perché ha fatto da innesco a qualche massa
daria circostante. Non fissatevi su di un fuocherello
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ignorando magari una fila di abitazioni di cemento, e
non dimenticatevi che deve esserci un serbatoio d'a-
ria da cui la termica possa atlingere.

TRIGGER E FEEDER ALTERNATIVI

Ci sono alcuni casi in cui una Lermica pud staccarsi
da sorgenli inatlese. ma non si tralla in genere di
esperienze di volo esaltanti. In inverno, quando il
mare & pilt caldo della terra, le Lermiche possono
nascere sulla linea di costa, approvvigionandosi di
aria calda marina.

Sempre in inverno, le ciminiere delle industrie pos-
sono funzionare, e mi si dice, anche se declino ogni
responsabilitia. che le paludi nei mesi invernali pos-
sono rilasciare, in mancanza di altri movimenli. vapo-
re acqueo che essendo meno denso dell’aria, si solle-
va. Si tratta comunque di casi disperati...

TRIGGER ATMOSFERICI

Questi inneschi nascono dalle condizioni atmosferi-
che e sono una calegoria molto vasta. In generale
considerate ogni ellfetto atmoslerico che provoca la
salita di una massa d'aria sopra un'altra. Su larga
scala si parla ad esempio dell’avanzamento i un
fronte freddo, quando I'aria pib calda viene forzala in
alto formando termiche e rovesci di pioggia. Su scala
minore, ['avanzata di un temporale isolalo spesso for-

za a sollevarsi l'aria di fronte a sé innescandovi 1e
Lermiche.

A volte si pud volare a lungo rimanendo appena di
fronte al cumulonembo, a patlo pero di conoseere |
rischi ad esso associati. Pensate anche all’efTfetlo cal-
do/freddo provocato dall’'ombra di un cumulo che spo-
standosi Lrasla una massa d'aria piu fresca verso
zone calde e ricche i possibili inneschi. Oppure
all'effetto di trigger dei venti catabalici serali provo-
cati dal ralfreddamento delle pendici monlouose
(responsabile delle "magiche” ascendenze a larda
sera nel centro delle valli).

Infine non dimentichiamo i fronti di brezza di mare.
che agiscono come fronti freddi in miniatura inne-
scando ¢ facendo sollevare ogni massa d'aria calda
sul loro percorso. Con Willi questi inneschi atmosle-
rici ¢ importante saper rimanere dalla parte buona
per sfruttarne I'effetto: una volla ollrepassalta la linea
del fronte di brezza, per esempio, le condizioni peg-
giorano moltissimo immedialamente,

Termina qui l'illustrazione degli inneschi delle termi-
che e dei relativi serbatoi d'aria di alimentazione
(trigger ¢ fecder). Conoscere questi principi e osser-
varli conlinuamente durante il volo vi aiuterda a trova-
re e sfruttare un numero maggiore delle sorgenti di
energia che si ereano continuamente nella postra
atmoslera.

GLASFASER Italiana S.p.A

DA OLTRE 30 ANNI AL SERVIZIO DI VOLO A VELA.
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Centro autorizzato per la calibrazione di barografi e logger,
indispensabile per ’'omologazione dei record.
24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3
Telefono 035.528011 - Fax 035.528310 - e-mail: glasfase@mediacom.it
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A.V.A.0. Associazione Velovelistica Alpi Orobiche
A.V.A. Aeroclub Volovelistico Alpino

VALBREMBO: PRIMA BASE IN EUROPA PER VOLI DI OLTRE 1000 KM
Tel. 035.528093 - Fax 035.528491 - Frequenza aeroporto 122,60 MHz

Aerei e alianti a disposizione di tutti i soci:
2 STINSON L.5 » 2 ROBIN DR 400
4 TWIN ASTIR « 3 DUO DISCUS » 3 ASTIR STANDARD » 1 HORNET « 6 DG 300
4 DISCUS B » 2 DISCUS 2B » 1 ASH 25 » 1 MOTOALIANTE GROB G 1098

Y

i~

— SCUOLA PER CONSEGUIMENTO BREVETTO DI VOLO A VELA. RINNOVI E REINTEGRI.

— ADDESTRAMENTO DOPO BREVETTO PER CONSEGUIMENTO INSEGNE FA.IL
— CORSI DI PERFORMANCE CON ISTRUTTORI QUALIFICATI CON BIPOSTI

E MONOPOSTI.
— STAGES PER PILOTI STRANIERI DAL 15 MARZO AL 15 MAGGIO DI OGNI ANNO.

!l Club e dotato di un vasto camping per roulottes e tende, con relativi servizi; piscina, campo da tennis
e parco giochi bambini, nonché di ristorante-bar con ampio parcheggio auto (nuova gestione).
L'aeroporto ed | servizi annessi sono aperti tutti i giorni escluso il martedi.

NON E RICHIESTA NESS5UNA TASSA, NE DI ATTERRAGGIO NE DI DECOLLO

FOTO ADRIANO
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Le winglet
e la

| |l Dott. Mark D. Maughmer si laurea in
Ingegneria Aerospaziale all’Universita
dell'lllinois-Princeton. Dal 1984 inse-
gna e fa ricerca alla Penn State Uni-
versity. Si occupa di aerodinamica,
meccanica del volo, progettazione di
velivoli, stabilita e controlli. Opera da
dieci anni anche in collaborazione con
le Akaflieg tedesche. Per la Schempp-

£
e

Hirth ha progettato le nuove winglet
del Ventus 2x e del Discus 2. Attualmente & a capo della Com-
missione Tecnica della Soaring Society of America, e mem-
bro del Consiglio dell’OSTIV. Vola in aliante dal 1972, anche
came istruttore. La sua e-mail & mdm@psu.edu

Nt’gli ultimi dieci anni le win-
glet sono cresciule: la loro
utilita, allinizio discutibile, & ora
fuori dubbio, e pochi alianti
lasciano la labbrica senza delle
winglel appositamente disegnate.
La loro presenza & ormai familia-
re suiocampi di volo, ma pochi
piloti capiscono davvero come
funzionano.

CAPIRE LA RESISTENZA
Una winglel ha lo scopo di miglio-
rare le prestazioni allraverso la
riduzione della resistenza. Per
capire come cio accada, dobbiamo

prima chiarire la differenza che
esigle tra resistenza di prolilo e
resistenza indolla.

La resistenza di profilo ¢ legala
alla viscosila dell’aria che [luisce
intorno ad un profilo alare, ¢ dalla
pressione che si crea di fronte ad
un oggelto che si muove in un fui-
do. [l passaggio i un’ala attraver-
80 una massa d'aria calma ne Lra-
seina ¢con 8¢ una parte, che rima-
ne in movimento per un cerlo tem-
po. Cio comporta evidentemente
un trasferimento di energia a favo-
ree dell’aria, ma a discapito dell’a-
la. La resistenza di profilo © Tun-

isten

zione, tra l'altro, della (|uzmli_l€l _fli
superlicic a contatlo ¢on _I«'H‘lil
(superficie bagnata). della forma
del profilo stesso e del suo angtﬂ.ﬂ
d'incidenza. 11 valore della rest
stenza di profilo cresce con il qua-
drato della velocita (i lettori inte-
ressali a un approfondimento \-’L‘fiH-
no i punti [ e 2 della l)ihlim‘i"“““_)-
La misurazione di quesla rest-
stenza si elfetlua in un tunnel del
vento, con una sezionc (’ala a}
corda coslante e di aperturd part
a quella del tunnel slesso: solo
cosi, infatti, al Mlusso viene iMpe-
dito di girare intorno alle l‘-h‘ll‘t‘-j
mita dell'ala, 11 flusso ¢ quindi
sempre perpendicolare all’ala. (*lllv
si comporla come se avesse una-
pertura infinita.

La resistenza indotta & legald a!la
creazione della porlanza in un-
la di apertura non infinita. Ci deve
essere una pressione inferiore
sopra lala, rispetto all'infradosso.
e quindi siviene a creare un fTus-
so d'aria intorno all'estremita. dal
basso verso lalto. Laria quindi
viene a muoversi. intorno ad un'a-
la vera, anche con una compoa-
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Fig. 1 - L’aria tende a scorrere intorno all’estremit;
a causa della differenza di pressione
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Fig. 2 - Progressiva divergenza
dei flussi sopra 'ala (linee continue)
e sotto (linee tratteggiate) A
LIFT
BOUND VORTEX
\/' a 3
STARTING VORTEX - DECAYS
FAR DOWNSTREAM
Fig. 3 - ldealizzazione del sistema vorticoso
“a ferro di cavalio”
nente trasversale (Fig. 1 e 2). lianle: ¢ quesla la resistenza
Al bordo d'uscila, lungo tulta I'a-  indotta.
pertura alare, si riuniscono due  Chiamiamo  questo  proeesso
strati d’aria che hanno ora una  “sislema vorticoso a ferro di

direzione differente. Ne scaturi- — cavallo™ (Fig. 3). La produzione

scono dei moti vorticosi che van-
no a confluire nel pit grande vor-
lice destremila. Per generare
questi vortici viene spesa dell'e-
nergia, che viene sollratla all'a-

della portanza deve creare una
reazione “uguale e contraria”™ Ua-
ria viene spinta verso il basso.

Per ridurre quesla resistenza
occorre minimizzare il flusso Lra-

sversale all'ala. e con esso i vor-
lici d’estremita. Nella figura 2 ¢
abbastanza chiaro che una mag-
giore apertura alare comporta una
resistenza indotla proporzional-
mente minore, avvicinandosi alla
condizione ideale dell'ala infinita.
Inoltre, se 'ala non produce por-
lanza non c'¢ alcuna resislenza
indolla.

La resistenza indotla risulta esse-
re inversamente proporzionale al
quadrato della velocilta: ¢ minore
alle alte velocild, e aumenta con
il rallentare dell’aeromobile. [nol-
lre dipende dalla massa: "peso al
quadralo diviso apertura alare al
quadrato”. Ciee la resistenza
aumenta con il quadrato del peso
¢ diminuisce con I'inverso dell’a-
pertura al quadrato.

La resistenza ¢ anche influenzala
dalle caratteristiche dell’ala, in
particolare 1'efficienza migliore
(per un’ala senza diedro e senza
winglet) si olliene con una forma
ellittica, o per meglio dire una
“distribuzione ellittica della por-
lanza” (maggiore portanza alla
radice ¢ minore all’'eslremita).

RIDURRE

LA RESISTENZA
INDOTTA

Da oltre un secolo, & nolo che una
piastra lerminale montala per-
pendicolarmente sull'estremila di
un‘ala ne puo ridurre la resisten-
za indotta limitando il flusso tra-
sversale. Sforlunatamentle, per
essere efficace la piastra dovreb-
be essere tanto grande da com-
portare un aumento della resi-
stenza d'allrilo (legala alla super-
ficie bagnata) che annullerebbe il
vanlaggio. lina winglel svolge
meglio queslo compilo (referenze
bibliografiche, 3).

[nvece di lavorare come una sem-
plice barriera. la winglel produce
un carico acrodinamico. lidea ¢
di creare un lusso che inleragisce
con quello dell’ala, riducendo la
componente trasversale del lNus-
g0. In sostanza, la winglel eserci-
ta una “aspirazione” verso le-
stremita che contrasta la Lenden-
#za naturale dell’aria a scorrene
sull'estradosso deviando verso la
wdice alare.
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Fig. 4 - Rappresentazione del flusso d’estremita,
con e senza winglet
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Fig. 5 - Le quattro polari calcolate per il Discus 2 a vuoto
e a pieno carico, con e senza winglet: le differenze non
sono eclatanti

La figura 4 mostra il risullato
sperimentale. Si vede come il flus- -
80 lrasversale sia in gran parle
eliminato dall’azione della win-
glet. Essa lavora come una pia-
stra terminale, ma con una super-
ficie molto minore grazie al lavo-
ro svollo dal suo carico aerodina-
mico.

Naturalmente, la sfida che atten-
de il progettista & quella di dise-
gnare una winglet che dia la
migliore riduzione della resisten-
za indotta. con il minore aumento
della resistenza di profilo.

DEL PROGETTO

[l mio impegno in questo campo &
iniziato pit di dieci anni fa, quan-
do Peter Masak mi chiese di aiu-
tarlo nella progettazione di una
winglet per i 15 Metri di allora.
All’'epoca ci si basava su un pun-
Lo critico, la velocitd oltre la qua-
le il beneficio della winglel veniva
cancellale dalla sua slessa super-
ficic bagnata per trasformarsi in
un handicap (ref. 4). Nel 1989
uno di questi progelti venne adot-
lato dalla Schempp-Hirth quale
standard per il Ventus. Oggi sap-
piamo che. per quanto basalo su
assunzioni logiche ¢ con un
approccio sistematico, il progello
ha lunzionalo anche grazie a una
buona dose di fortuna.

Mi sentivo comungue un po’ fru-
strato per la mancanza di un ade-
gualo strumento in aiuto alla pro-
gellazione, per cid con alcuni otti-
mi studenli iniziai una ricerca
presso la Penn State Universily,
che parti grazic al supporto della
M&H Soaring di Elmira (N.Y.,




Fotografia di Vittario Valesio

USA) la quale fabbrico molli stam-
pi e prototipi per i test. La nostra
abilitd nel predire le caralleristi-
che di resistenza di un‘ala e di un

lerminale, anche in relazione a
piccole modifiche della geome-
tria, crebbe enormemente (ref. 5).
Capimmo alcune linee guida: pri-
mo, che abbandonare le ali “pial-
Le” dava buoni vanlaggi: secondo,
che puntare all'eliminazione asso-
luta della resistenza indotta por-
lava svantaggi, ¢ che & molto
meglio puntare alla minore resi-
stenza lotale quale compromesso
con I'aumento della resistenza di
profilo.

Le prestazioni di un aliante nel
volo di dislanza possono ora esse-
re previste con l'accuratezza
necessaria per compl‘en(lererl'in-
Muenza di piccole modifiche alla
geometria della winglel. Possia-
mo calcolare le polari in volo rel-
tilinco e in virata, Lenendo anche
conto delle variazioni nella distri-
buzione della portanza alle varie
velocild, della resistenza di profi-
lo di tutte le superficie ai vari
numeri di Reynolds. dei diversi
setlagei dei flap ¢ della resisten-
za del piano di coda (rel. 7). Dopo
aver determinato l'inclinazione
ideale in virata per certi valori di
salila in termica. un’analisi delle

veloeild secondo la teoria di Mac-
Cready rivela la probabile veloci-
la media sul percorso quale fun-
zione dell'intensitd delle termi-
che. La winglet allora pud essere
calibrala per flornire la migliore
performance nel volo di distanza,
in una vasta gamma di condizioni.

La ligura 5 mostra le polari pre-
viste per il Discus 2, con e senza
winglet, a pieno carico e a vuolo.
Il miglioramento & dimoslralo, ma
poco evidenle nel grafico. La ligu-

ra 6 mostra gli stessi dati nelle
forma del rapporto tra efficienza
e veloeila. 1 benefici delle winglet
sono qui pilt evidenli. La figura 7
mostra la crescita percentuale
dell'efficienza rispelto all'aliante
privo di winglet. §i nota che il
punto di intersezione (cioe di
annullamento del beneficio) avvie-
ne a velocitd elevatissime, ben al
di sopra della Vne. Sarebbe pos-
sibile metlere a punto la winglel
per una maggiore elficacia alle
velocitd di spirale. ma cido com-
porterebbe qualche penalizzazio-
ne alle alte velocita. Con il mas-

50
P /‘_\
40
LD
30
e
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Fig. 6 - Comparazione dell’efficienza alle varie velocita

con e senza winglet, a carichi

diversi
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dovrebbe in reallad affermare che

una winglet mal progetilata non ha
funzionato. Per lare un esempio di
quanto siano critici alcuni delta-

— Discus 2 WL, 685 Ibs gli. la figura 9 mostra l'effetto di
— — Discus 2 WL, 1160 Ibs )

alcuni diversi angoli d'incidenza
della winglel slessa sul Discus 2.
Una piccola variazione dal valore
ottimale pud trasformare un'olti-
ma winglet in un freno aerodina-

del Discus 2 senza winglet

Fig. 7 - Pia evidente la rappresentazione
del guadagno percentuale sull’efficienza

mico.
0 : 4 : : . ! : Ogni alianle richiede una winglet
40 60 80 100 120 espressamentle progetlata. liap-
V (kts) prossimazione pud essere dis-
astrosa. 14 certamente pil flacile
-1 =

pegeiorare un aliante con le win-
glet, che migliorarlo!

ALTRI EFFETTI POSITIVI
Il lavoro di una winglet ben pro-
gettata produce una minore resi-

simo carico alare (zavorra), 1'effi-
cienza aumenta del 2,5% a 110
km/h, e ancora dell'1% a 150
km/h.

L'effetto positivo delle winglet sul-
la velocita cross~country ¢ espres-
st nella figura 8, sempre in rife-
rimenlo all’aliante senza winglet.
[l miglioramenlo & presente in tul-
te le condizioni con termiche fino
4 6 m/s, ed & massimo per le ter-
miche deboli. [} anche evidente
come il pieno carico di zavorra sia
giustificato con termiche superio-
ri a4 m/s, dove si ollerra una sali-
ta vera di 2,6 m/s. Sotto tale
potenza, volare a 51 kg/m* di cari-
€0 si rivela uno svantaggio. L'a-
liante dotato di winglet, a parita di
carico alare, pud vantaggiosa-
mente spiralare anche in termiche
un po’ pit deholi.

PROGETTAZIONE
COMPLESSA

La mia esperienza dimostra che
qualunque ala pud essere miglio-
rala con l'adozione di winglet
dppositamente progeltate, e i
benefici maggiori sono goduti pro-
prio dalle ali meno perfelte in ter-
mini di resislenza indotta. La pro-
geltazione divenla via via piu
complessa, e i vantaggi minori,
per le ali pit raflinate.

Talvolla si sente dire che le win-
glel. leslale su un certo aliante,
non hanno prodolto rigsultati. Si

5 -
4 Baseline: Discus 2, 685 [bs
e —— Discus 2 WL, 685 |bs
'_g —— Discus 2, 1160 Ibs ¥
5 3F — - Discus 2 WL, 1160 Ibs
\
2 - r
\ o
1+ T P
——
0 7 T r."‘ ]
2 a 6 "[8 10
5 Thermal Strength (kts) '/

Fig. 8 - Aumento percentuale della velocita media
cross-country a seguito dell’adozione delle winglet,
a carichi diversi

5 =
4+
Baseline: Discus 2, 685 Ibs
:8 3l Winglet Toe Angles
; {From zero-lift angle)
— — -3deg
——— 1deg
2 \ — - 5deg
\
%
1}t N\ \\\\
e N
9 ‘ RS, SN2 2oy i ==
2 4 T e 8 10
q L Thermal Strength (kts)

Fig. 9 - Aumento percentuale della velocita media
cross-country in funzione dell’angolo d'incidenza
delle winglet




stenza indotta, ma anche ulterio-
ri vantaggi in termini di perfor-
mance ¢ di maneggevolezza. Per
esempio. il Tusso pid regolare che
si viene a creare nella regione
dell'estremitd alare rende pin effi-
raci gli alettoni. Cid avviene per-
ché la riduzione del downwash
(la deviazione verso il basso del-
la massa d'aria nei vorlici d'e-
slremita) comporta una minore
riduzione dell’angolo dattacco
locale, riportandolo a valori piu
correlli; inoltre il flusso rimane
perpendicolare agli alettoni stes-
gi. Un altro effetto secondario
altamente posilivo ¢ che, con 'au-
mento dell’elficacia degli alettoni,
§0No necessario minori escursio-
ni delle superfici di controllo con
un'ovvia riduzione della resisten-
za a parita di rateo di rollio. O con
una migliore manovrabilitd a pari-
La di resislenza.

Esperimenti condolti applicando
tanti piccoli fili di lana sulle Lip
alari hanno da tempo dimostrato
come il flusso sull’estremita del-
I'ala interna alla virata sia in gran
parte oltre la soglia di separazio-
ne dello strato limite. Questo
difetto viene quasi sempre elimi-
nato da una buona winglel.
Anche la sicurezza risulla aumen-
lata, grazie all’'estensione dell'ef-
licacia degli alettoni a velocita
ancora pitt basse anche durante le
fasi iniziali di uno stallo.

[l miglioramento della manovra-
bilita € ben riportalo da Werner

Meuser, attoale Campione del
Mondo della Classe 15 Metri, in
un  messaggio inviato alla
Schempp-Hirth dopo le sue prime
impressioni di volo con la nuova
versione "X" del Ventus 2, dotato
delle winglet da me progettate: ...
sono molto colpito dal cambia-
mento della maneggevolezza. L'a-
liante é piti docile e meno cattivo
alle bassissime velocita, restando
molto "pulito” anche in prossimi-
ta dello stallo, che avviene a velo-
citd inferiore. Nelle spirali pit
stretle non c'é alcuna lendenza
allo stallo o a comportamenti
“cattivi®. Limpressione ¢ global-
mente molto positiva...

CONCLUSIONI

Le winglel permettono di ottene-
re un aumento delle prestazioni
compreso tra I'l e il 3 percento,
ma lale valore apparentemente
minimo pud essere determinante
per il risultato di una gara o di un
volo cross-country. Per esempio,
ai Campionati Nazionali USA del
1999, i primi sei posti in classifi-
ca generale erano divisi da soli 68
punti, pari a meno dell'l.5 per-
cento (meno del vantaggio creato
dall'installazione di winglel ben
progetiate).

Oggi le winglet sono comuni e ben
accetle nel mondo del volo a vela:
ai Mondiali del 1991 in Texas era-
no presentl su 19 alianti (sul tota-
le di 105):; oggi tulli i mezzi da
competizione hanno una winglel o

dei terminali alari non piani.

Le caratteristiche di comporta-
mento durante la vile. sebbene
leslale, sono certamenle ancora
da approfondire. A livello di
impressioni dei piloti, gli alianti
con winglet sembrano pill resi-
stenti alla vile, ma quando vi
enlrano sembrano richiedere una
maggiore quota per la manovra di
uscita.
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“infried Boos e Fritz Schneider hanno iniziato nel Luglio 1998 un'avventura molto ambizio-
sa, eccitante e a volte frustrante. Un viaggio volovelistico di 14.000 Km!

Nel 1954 Winfried incomincia a volare con uno Spatz 55, si guadagna il Diamante dei 300 km e
intanto studia chimica. Con Fritz acquista poi uno Zugvogel 3. esplorando la Foresta Nera e la la-
scia prealpina. Sfruttando il Mistral, Fritz riesce a compiere un bel volo in onda giungendo fing al
sud della Francia. Insicme scoprono poi la praticitd degli alianti molorizzali, e incominciano una
serie di viaggi aventurosi verso la Grecia, il Marocco, la Turchia, 'Alaska ¢, nel 2001, atiraver-
sano il Mediterraneo dalia Sicilia verso la Tunisia.




Eravamo in Alaska, con 6000 km
dietro le spalle, ¢ nei prossimi gior-
ni avremmo scalato il Denali usan-
do il venlo o I'energia del sole. Per-
c¢hé non ero felice? La monlagna
sarchbe rimasta un sogno ancora
per alcuni giorni: una grossa perdi-
ta d'olio dal mio alianle signilicava
che in mancanza di traini ero bloc-
calo al suolo.

l.a Schlcicher mi suggeri di shar-
care il motore per trovare Iorigine
della perdita. Risultd che un sem-
plice tubo rivestito di metallo era il
colpevole. Purltroppo ci sarcbbero
voluli quattro giorni per ricevere il
ricambio dalla Germania.

Fritz conlinud il suo volo esplo-
rativo verso lo stretto di Bering,
con l'intenzione di lornare da me
prima dell’arrivo del preziogo Lu-
bello. Invece. la pioggia ¢ la co-
pertura bassa gli impedirono di

superare le creste al ritorno e lo
rividi solo dopo una sellimana a
Northway.

lsra partito sollo un cielo coperto,
ma dopo aver passato la catena
monluosa aveva lrovalo buone
termichie fino a Nome. Per vedere
lo stretlo uso il motore, arrivando
fino all'isola Diomed, sul confine
con la Russia. lo intanto. rimasto
a Talkectna, mi abituavo al fred-
do, alla pioggia e all'ottimo cibo.
Chiacchieravo coi globetrotiers,
con gli scalatori ¢ non mi perdevo
mai la zuppa alla Road House.

Il tubo arrivo dalla Germania il
venenrdi alle 16. Prima che faces-
se nolle il molore era Lornalo a
funzionare. Liaiuto di Barb Bobic
dell’Aurora Air Repair fu prezioso
per la sua capacild i svolgere
Lutli i controlli critici e di risolle-
vare il mio morale.

Il giorno successivo potei decolla-
re sotlo una copertura bassa e
qualche goceia di pioggia, ma so-
o chiedendo un VFR Speciale. Le
previsioni di un ulteriore peggio-
ramento mi avevano convinto a
partire al pii presto. La gentlile
signora del servizio di controllo
del tralfico mi esortd a rimanere
in vista dell'autostrada e non ave-
re esitazioni ed allerrarvi imme-
diatamente in caso di pericolo.
Perla maggior parte del tempo ri-
sulto piu facile vedere 1'autostra-
da sullo schermo grafico del Gar-
min 195. che guardando fuori tra
le nuvele e la piogeia.

Il cielo si apri poco prima che io
arrivassi al Passo Nabesna. sul
lato orientale dell’Alaskan Range.
Come un miracolo, il sole siriflet-
Leva sui monti ereando bei cumu-
li. mentre in me rinasceva il volo-

Sembra

proprio I'Eiger,
ma siamo
in Canada
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velista. Poi la planata verso
Northway, nel cielo lerso e con le
ali linalmente asciutte.

Frilz arrivd il giorno successivo,
dopo un frequente uso del molore
che aveva smesso di girare tondo
¢ pieno. La carburazione andava
rivista, ma le molte telefonate al-
la Schleicher non avevano risollo
i nostri dubbi. Tulti I Lentativi di
regolazione erano falliti, e con-
vincemmo Karl Dross, il motori-
sta della casa ledesca, a venire in
nostro soccorso per riparare il
motore.

Il nostro salvatore di Poppenhau-
sen scese da un Cessna quallro
giorni pitt tardi, arrivato in mezzo
alle nuvole da Fairbanks con la
cassetta degli altrezzi (metrici)
sotlo braceio. Le sue magiche ma-
ni riportarono il Wankel al massi-
mo dei giri e Fritz poté decollare.
Karl non era soddisfatlo: ¢’era il
saspetlo che il regolatore fosse di-
lettoso. ma il ricambio non Faceva
parte del bagaglio portato dalla
Germania.,

Il giorno suceessivo inizid ancora
con la copertura e qualche piog-
gia, e fini ancora pegegio con una
sosla d'emergenza a Burwash. 1
motore di Fritz. dopo un huon
esordio, ricomincio a tossire ¢ ri-
fiutare Talimentazione! Frilz si
slava gia organizzando per shar-
care il molore e sosliluire il car-
buratore, io intanto dovevo calma-
re la signora del controllo del traf-
fico: per evitare problemi con gli
uflici doganali dovemma dichiara-
re ufficialmente I'emergenza, giu-
slificando il fatto di non essere al-
terrati a Whitehorse. Il problema
lecnico sembrd di nuovo risolto ri-
tentando di tarare la miscela sul
carburatore.

Quesle continue regolazioni di-
vennero la routine per molti giorni
a venire, ma almeno, pur lra emo-
zioni contrastanti, ritorno il bel
lempo e ci lasciammo la pioggia
alle spalle.

Eravamo tornali a correre nell’a-
ria grazie alle energic naturali.
Volovelisti di nuovo, correvamao

lungo le creste innevate di questa
immensa Svizzera solto a cumuli
dall’aspetlo sano ¢ robuslo. Da
Mackenzie solo un minaccioso
lemporale ¢i obbligd a lermarei a
Golden nella British Columbia. Ci
sembro quasi strano essere di
nuovo in mezzo a piloti d'aliante.

Facemmo la conoscenza del si-
gnore di tulle le termiche, Uhwe, il
capo del gruppo di volo a vela di
Golden. 1 suoi Mille se li era gua-
dagnati con un aliante puro in
quelle strette vallate di casa, Fum-
mo presentati a Rudiger Schultz,
un immigrato tedesco che si gua-
dagnava da vivere come folografo
insieme col suo ulltraleggero. lLui
divenne il nostro vero salvatore
gquando scoprimmo che nel suo
camper Volkswagen custodiva una
cassetla di attrezzi metrici, e che
il suo ULM usava lo slesso carbu-
ratore del nostro Wankel. Rudiger
lo conosceva alla perfezione, por-
tando linalmente una solida base
Lecnica alle procedure di regola-
zione. [ motore torno a girare Lon-



Walter Dittel GmiboH

FSG 71 M

AVIATION COMMUNICATION
SYSTEMS

NI L sea. yiaA ALTMANN NR. 9 |- 39100 BOLZANO
D D Tel. 0471/543333 r.a. - Fax 0471/543301
AG |




Ll

B0
22
.

£
MABsf
© 2 Tanes

e, 2
Lo aJEE:;z:\“\

come usare le possenti ma invisi-
bili termiche del deserto: poleva-
mo smetiere di chiederci quale
fosse il cumulo migliore! In man-
canza di altri segnali, seguivamo
la rolla diretla.

Per un po’di giorni usammao i mo-
tori solo al decollo. Giungemmao a
Minden con una lunga planata at-
traverso la Carson Valley, dopo
che un cumulo solitario sulla cre-
sta che divide Minden dal Lago Ta-
hoe ¢i diede la quota per saggiare
la calena dei Pinenuls.

Tony Sabino, l'istruttore i Soar
Minden, ¢i consegno un pacco
giunto per noi dalla Germania: un

MANSE

-Bra ia | po’dolio per il Wankel ¢ un rego-
< emaiSl latore di ricambio. Nessuno voles

gi Hudsol ra credere che [ossimo arrivali
da Lake View, in quel giorno dal
clima non cccezionale, senzd
usare i motori. Intorng a Noi l_l‘
sopracciglia si alzavano, espri

BELCH!
ISLAN

1.' A
G61fa| del
205
ME78 8L

“/Baclno delj
Vi =

L
W”‘”’"’"M'E’S,’S’Tr’ e 0
= %
= E‘abac,abcaf

In rosso:
dal Texas
all*Alaska;
in blu:

il 'ritorno
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do e la nostra fiducia comincio a
rinsaldarsi.

Rientrammo negli Stati Uniti su
una zona di hasse collineg, planan-

do nello spazio aereo di ¢lasse €
intorno-a Spokane. Fu 'unica vol-

ta in cui dovemmo accendere i
transponder, pur nel cielo perfel-
tamente limpido. 1l panorama era
piatlo, e polevamo ormai scordar-
¢i il freddo dei giorni scorsi. Dopo
qualche esitazione, riscoprimmo



mendo scetlicismo, menure rac

In salita sulla
contavamo di arrivare dall’Ala-

. s b : Carson Valley,
ska. “Ah si, certo!” ‘ *, - N s ! k

Minden

Per non arrivare con alcuni piorni . ;
arrivare con alcuni gi (Nevada)

di anticipo a Galveslon. avremmo
poluto concederci un rilassante
volo esplorative sopra le While
Mountains, alterrando a Lone Pi-
ne per fare un'escursione a picdi
sul Monte Whitney. Decollammo.,
PEr una volla, senza un piano pre-
Ciso: solo volare verso Sud, la rol-
La abituale g Minden. e poi vede-
re il da farsi,

Appena staccato da terra il mio
variometro si incolldp al fondo sca-
laa salive. 1l motore non era nean-
che entrato in Lemperatura. Non
AVEVO Visto condizioni simili nem-
meno nel corso dell’'Ameriglide
del 1990. 1,4 Carson Valley stava
sparendo solto di me, mentre po- ] : : : e - T S A

tevo gia vedere {1 blu profondo del TR, A o, o o
Lago Tahge. Sui Pinenuts appar- p ' : . '
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vero i primi segni di cumuli. Col
Lago Topaz eia alla mia destra mi
appoggiai al Monle Pallerson, ma,
come gia tanti anni fa, fui rifiuta-
Lo. Sollo di me rividi la pista di
Sweelwater, con il ricordo di un
fuoricampo davvero prematuro.
Feci la base di un cumulo sopra il
Ranch di Barron Hilton, e Tu ['ulti-
ma spirale per un bel po” di tem-
po. Delfinare era d'obbligo.

Avevo parlalo a Frilz della bellez-
za di Owens Valley e del Mono La-
ke. preparandolo alle spettacolari
condizioni delle White Mounlains,
che sono il teatro dei voli di 1000
km da Minden, La Sierra Nevada
chiude la valle pid a Ovesl, ¢ su
Bishop ha offerto l'ineredibile on-
da dei record mondiali di quola.
Oggi perd non succede nulla di ee-
cegionale. I ricordo delle slrette
valli canadesi rimaneva per noi
unemaozione insuperabile,

Kra ancora presto quando ci tro-
vammao ad avere la planata su Lo-

ne Pine. Che lare? I cumuli erano
nel pieno dell’allivita, ma andare
pitt a Sud ci avrebbe portali a Las
Vegas. Perché non provare pill a
Fst? C'erano 500 km di puro de-
serto fino al conline con lo ULah.
Tony Sabino mi aveva racconlalo
di alcuni pazzi che avevano atlra-
versalo questo poslo dimenticalo,
quasi del tullo privo di strade. vil-
lagei ¢ acroporli.

Ligpirazione di sorvolarlo fu prov-
videnziale: i cumuli non erano
grossi, ma sempre mollo alti con
quasi 6000 metri ed erano creati
da lermiche surreali.

I colori dello scenario lanlastico
‘ambiavano tra il bianco del sale
e il rogsn scuro fino al porpora.
Ripide monlagne altraversavano
(uesta fornace da Nord & Sud, ma
le cime portavano ancora della
candida neve sopra le rocee dai
colori sgargianti. Col calare del
sole ci apparvero le montagne del-
lo Utah, ¢ le rocee del Parco Na-

Weilhia

zionale i Zion erano pid accese
nel rosso del tramonto.

I'rilz era come al solito pit avanli
di me: atterrd sul campo di volo a
vela di Parowan, dove io avevo
passalo alcuni giorni facendomi
nuovi amici tra i piloti arrivati I
da Phoenix. lirano perd cambiate
alcune cose. da allora. 1fu solo la
fortuna a salvare Ualiante di Frilz.
la pista stava infatti subendo dei
grossi lavori (i riparazione ¢ la
parte usabile era piccolissima. Ri-
usel a ridecollare con Faiuto di un
manovale che sostenne la sua ala.
per ritcovarei appena prima del
tramonto sulla comoda pista di
Cedar Cily.

Il mattino dopo, con precoci segni
di sovrasviluppi sulle montagne a
[isl, nessuno pensava a volare.
Per vedere il Grand Canyon dove-
vamo prima sfuggire al rischio di
essere contagiali dalla Depressio-
ne Volovelistica,

Punlai a Sud verso il parco di



Zion ¢ le prime Lermiche mi in-
gannarono. Fui costretto a una
lunga planata col fialo sospeso
attraverso le valli del magnifico
parco, per finire basso sopra un
campo che mi permise di estraree
il molore in sicurezza. Ci vollero
ben venti minuti di Wankel per
arrivarc alle prime termiche sec-
che lungo la rotta per il Grand
Canyon. Le nuvole si slanciavano
verso l'allo, spandendosi nella
sltratosfera: la strada era chiusa

RISTORANTE

~ANOL

verso Nord e verso Est. 1 Sud ri-
maneva praticabile, portando pri-
ma verso il deserlo in lenta sali-
la. poi la terra si spalancd davan-
li & me. Una visione incredibile!
Dietro di me bruciava una fore-
sla, ¢ il sue denso fumo creava
uno sfondo drammalico insieme
coi grossi temporali che mi inse-
guivano. Volavo ad una quota non
proprio legale e. non potendo ri-
manere sul North Rim. attraver-
sai il Canyon pensando che il leg-
gero sibilo delle ali non avrebbe
disturbato i turisti né le aquile.
liro su un altro pianeta. | piceoli
cumuli sul margine meridionale
del Canyon mi riportarono a una
quola di sicurezza, ma continuai
a sognare mentre seguivo dal
South Rim I'enorme ¢ profondo
crepacceio. Polevo riconoscere i
ranch e i sentieri dei turisti, e
sorvolai 'aeroporto seguendo an-
cora il Rim. Un cambiamento di
condizioni richiedeva ora una de-
cisione: i cumuli si erano uniti in
un‘unica base nera che comineio
a sgocciolare

Per sfuggire al temporale. col
Sud-list ormai chiuso. potevo solo
correre ad alla velocitad tra la
piogeia ¢ la discendenza per rag-
giungere ['ultima zona assolata al-
I'estremila Nord del Canyon. Sape-
vo di poterei arrivare. Col vento in
coda, il sole a scaldare il terreno ¢
il grosso cumulo, dove altro pote-
va salire 'aria del Canyon se non
[i” Un possente fondo scala a sali-
re mi fece Lornare a respirare.
Dictro di me il Canyon si ricopri
in Iretta di grandi nubi lorreg-
gianti, illuminate dai fulmini. L'a-
ria cra di nuovo pulita verso Esl.
solo segnata qua e 14 da piccoli e
sani cumuletti, Potevamo giocare

spensierati avanzando sulla no-
slra rotla.

Nel giorno del suo compleanno.
Frilz raccolse il suo regalo sul
confine con il New Mexico: una
lermica da 8 m/s. la piu forte di
Lutto il viaggio. Quando ci arrivai
fui accolto solo da un 6 m/s. ma
non era la mia festa!

THE END

I momenlti pitt belli di quesla av-
ventura stavano finendo ed era-
vamo stanchi. Fritz pensava gia
al suo lavoro e io alla prossima
vacanza normale con la mia fami-
glia. Continuammo a volare lra
New Mexico e Texas gsenza incon-
trare difficolla.

Sull'aeroporto di Belin (New Me-
xico) il benzinaio ¢i raccenlo del
1948, quando pilotava i DC 3 nel
ponte aerco su Berlino; ad Ozona
(Texas) l'unico essere vivente sul
campo era Jim Hearne. Sua mo-
glic Mary gestiva I'acroporto e lui
era lo sceriffo del villaggio. L'ulli-
mo giorno ci muovemmo pigra-
mente tra termiche mollo deboli.
sorvolando Uvalde ¢ il suo [illo
allincamento di alianti. Doveva
esserci una gara, ma Ltulti erano a
terra. Certo non si slavano per-
dendo un gran che.

1l tappelo di cumuli a 2000 metri
sopra la vasta pianura di San An-
tonio si inlerruppe bruscamente
acirca 180 km da Galveston. Non
¢i rimase che lare 4000 metri col
molore per guadagnare una rilas-
sante planala verso casa.

La ragazza bionda che ci porlo
due bibite ghiacciale sapeva di
scrivere la parola “fine” al nosLro
viaggio, menlre qualcuno scatla-
va una foto per [lissare questo
prezioso istante,

SPECIALITA' TOSCANE
Chiuso LUNEDI ¢ MARTEDI

R 0332-310170 - Fax 320487
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Terzo trofeo
Novi 2000

7/9 e 14/16 Giugno 2002

... andata, nonostante il tempo,

Testo e foto
Francesco
Senatore

nonostante tutto!

—
|

,-"_\l Novi si dice che due sellimane pili balorde, con un tempo pil
4= inclemente non si erano mai viste negli ullimi anni in Gingnoe! Sara
vero? In effetli, il primo [ine seltimana all'insegna della pioggia inces-
sante o del cielo grigio, poi finalmente il sele ¢ invece di un bel sistema
post-frontale... afa e alta pressione, sembrava proprio che non si doves-
se gareggiare. Invece, la coslanza e la determinazioni dei piloti. ha con-
sentito di portare a Lermine una gara dura, calda ma estremamente
appassionante, la cui classifica in punti non rappresenta a pieno I'im-
pegno richiesto ai concorrenti. Due giorni senza alcun rienlro in cam-
po e finalmente Domenica 16, una manche premiala da un buon nume-
ro d'alterraggi in diretta con lema completalo. La cronaca vedra alla
fine Vittorio Squarciafico. il nostro delegato di specialita, aggiudicarsi
per la seconda volta consecutiva il Troleo, seguito a breve distanza da
un caparbio Vittorio Pinni e dal sempre fortissimo Massimo Botlo. OLLi-
ma performance per Dal Grande, Ferrero ¢ Bulfarello, questullimo tra-
dito da una dimenticanza imperdonabile... Kvilo i commenti inulili e
lascio spazio alle [olo, testimonianza dell’'ullima giornala:

Tutto inizia in sala briefing
dove I'abile meteorologo
sentenzia i tre giorni di ...
con basi a 900 m

1l traino é pronto
e la “lepre” al secolo I-GITO

& decisa a sondare

Ia giornata. Grave errore!
MNemmeno 10 minuti e sono
fuori in un bel campo

di fagiolini maturi

Che fare... meglio aspettare
che scaldi ancora,
nel frattempo controlliamo

i dettagli

Mentre i trainatori

si rilassano all’ombra c’é
ci cerca di far decollare
qualcesa di pia leggero

YoLo a VELA
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andare a recuperarli, sparsi
in tutto il Piemonte!

Invece, dopo poco piir di due
ore Andrea Ferrero taglia
vittorioso per primo la terza
manche

Seguono, in un carosello
di traiettorie, altri arrivi
in diretta

Finalmente qualche
passaggio e l'inserimento
veloce nel sottovento 18

Siamo alle battute finali, i
saluti, | ringraziamenti e
infine le premiazioni

Il Vincitore... impossibile
fallire con una simile
“squadrista”!

La gara e finita ma non la
festa... durera ancora tutta
la sera, per dare il tempo ai
Piloti, agli amici, di
raccontare ancora e ancora
le peripezie appena concluse
e rinnovare ancora una volta
Ia sfida. Grazie a tutti e
arrivederci al prossimo anno

Bastera il biglietto sul
cruscotto per ricordare a
Buffa di attivare il Logger?
Per fortuna oggi ci pensa il
Presidente del Club Maurizio
Quintarelli a ricordarglielo

Finalmente la gara ha

inizio... partono tutti e
speriamo di non dover
La Direzione di gara affidata
al mitico Pram, insieme con

Borgo.
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AeroClub Fulvio Padova
Trofeo Novi 2002 - CLASSE UNICA NAZIONALI
Aeroporto di Novi Ligure 7,8,9,14,15,16 Giugno 2002

r Concarrente Naz Club Aliante puntii 14 Giugno 15 giugno 16 giugno =
Km 272.2 Km 2716 Km 148.3
1 Squarciafico Vittorio ITA  AeC. Fulvio Padova Venlus 2 1330 1 684 5 230 7 416 800
2 Pinni Vittorio ITA  A.S.Parma Soaring Discus 1244 4 538 1 267 2 439: 748
| 3 Botto Massimo ITA  A.V.M. Milano ASW 20 1197 61 533 3 239 3 425: 720
‘ 4 Dal Grande Giuseppe ITA  AeC. Prealpi Venate Venfus 2 1186 7! 530 4 233 4 4231 713
5 Ferrero Andrea ITA A.CA.O. Varese LS8 1054 2 554 12 57 1 443: 634
6 Buffarello Gianfranco ITA  AeC. Fulvio Padove ASW 20 856 5 536 16 0 6 420: 575
7" Beltramello Marco ITA" AeC. Bislla Ventus 2 877 3 b542; 8 211: 13 124 528
8 Tarchini Edoardo SWI  AeC. Fulvio Padova LS8 18m 869 B 490 2 243;: 11 136
g Saurin Gustavo ITA  ACA.OQ. Varese LS8 761 8 517: 11 115: 12 129: 458
10 i Matteucci Enrico ITA  A.CA.O. Varese Discus 758 10 172 4] 223 9 363 456
i1 Longo Flavio ITA  AsC. Fulvio Padova LS 3 712 12 66 6 223 4 4231 428
12 Passarelli Girolamo ITA  AeC. Fulvio Padova Ventus/17.6m C.M. 498 13 59 15 35 8 404: 300
13 iLojacono Umberto ITA  AeC. Torino ASW 20 423: 171 156 9 143: 13 124: 254
14 :Giacobbe Dino ITA  AeC. Fulvio Padova Venlus 227 14 51 14 39i 10 137% 137
15 Ceriani Damino +1 ITA AV.M Milano Twin Astir C.F. 219 15 46 10 119 15 54 132
16 i Fontana Vittorio ITA" A V.M Milano DG 800 18m CM 82! 16 38i 13 4416 0f 49
* Punti per la Graduatoria Nazionale Statistiche
{ prova km n. concomenti Totala km Madia Puntaggio valocita max km/mh
del percarso | partit : amvali f.c.i %fc. Asseqgnali percorsi % Km.conc i Disponibile D.F. i assegn. effeftiva i Ricalc.”
14/06 272.2 16 0 16 100 4355 1709 39 107 811 0.84 684 0.0 0.0
15/08 2718 15 0 15 100 4074 1059: 26 71 334 0.80 267 0.0 0.0
1606 148.3 15 8 5] 40 2225 16575¢ 71 105 492 0.90 443 64.9 57.9
| Totali 692.1 48 2] 37 80 10654 4343: 41 94 1637 1394
| Prova del : descrizione temi_assegnati Prova del , descrizione temi assegnati
14/06 Tortona-Varzi-Calosso-Scuzolengo-Volpedo-Fubine-Rivalta-Novi 1806 i Tortona-Varzi-Oviglio-Bardi-Rivalta-Novi Ligure
16/06 | Torona-Fubine-San Nazzaro-Oviglio-Rivalta-Noni Ligure

o solo 12 m. di apertura alare 3
'li comandi ad innesto automatico
o flap/alettone

decollo autonoemo anche da
aviosuperfici in erba

‘ » motore da 28 Hp ad iniezione
| retraibile elettricamente

| s mRneRR Badee " ULTRALEGGERO IN 3 VERSIONI

[ I I aliante puro
~ : OLTRE 31 DI EFFICIEMNZA, COSTRUZIONE 1M MATERIALI COMPOSITI,
|

— I ATTERRA IN MENO DI 70 METRI, FLAP NEGATIVO PER LE ALTE VELOCITA

Il N\ || motore retraibile
| STESSE CARATTERISTICHE DEL SILENT-UL, CON MOTORE MONOPALA
B W RETRATTILE, PER VOLARE QUANDO YUOI E DOVE YUOI

A5 motore elettrico retraibile
4 LA SOLUZIONE MOTORIZZATA PIU ECOLOGICA E SILENZIOSA {47 db).
I ‘ 400 METRI Dl QUOTA IN MENO DI 5 MINUTI E PIU DI 31 DI EFFICIENZA

| L il | DISPONIBILE ANCHE IN KIT

| ]JSPOW Cremella (Lecco) - Tel. 0399212128 Fux 039.9212130 WEBSITE: www.alisport.com E-MAIL: infol 1@alisport.com

e e
A A B




Tl T i

“NETTA-MOSCERINI” MOTORIZZATO barografo: - 6.000/12.000 m
i . y: o - 150 ore di registrazione
x veloce: - 1 minuto per pulizia semiali ina Botonpafi e d oot
e = R macchina rotografnica: - alimen ione da pannello sojare
;aﬂ'dab“e: - fino a 140 Km/h k. - indicazione orario/data 4
.t_di basso consumo: - oltre 100 pulizie (6,5 Al sensore motore: - kit per motoalianti di serie

" ILEC SN10 IL COMPUTER CAMPIONE D'ITALIA

LA NUOVA GENERAZIONE DI COMPUTER COMPLETI,
MA SEMPLICI E AFFIDABILI, AD UN PREZZO ECCEZIONALE

ALIMAN s..i. - Vialsonzo - Aeroporto - 1-22040 Alzate Brianza (CO,
Tel/Fax 031619400 -:€Cell. 0347 2212784 - e-mail: aliman@tin.it |
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Portanza, stallo e variazioni dell’angolo d’attacco

Luca Sartori

indotte da una bolla termica

uando un alianle vola lungo un pendio puo
Q imbattersi facilmente in fenomeni di microme-
teorologia particolari, come piccole ma vigorose bol-
le termiche. turbolenza e rapida successione di moti
verticali opposti dell’aria con forle inlensila.
La ridotta altezza rispello al lerreno richiede che I'a-
liante venga mantenulo a veloecita ben al di sopra del
“triangolo giallo”, ma l'esigenza di sfrultare al mas-
simo le ascendenze indurrebhe i piloti a ridurla.

COSA SUCCEDE ALL'ALA

Finché I'aliante ha una huona velocila il profilo alare
incontra l'aria con un angolo di altacco sulliciente-
mente ridollo, e lontano dall’angolo critico. Tutto
guesto in condizione di aria calma, ma che cosa suc-
cede durante le fasi transitorie causate dalle bolle
termiche?

Ipotizziamo che ["aliante incontri con la sola ala rivol-
ta al pendio una bolla termica avente veloeita di
appena 6 m/s (ben pill piccola e debole rispello ad
una “termicona” che faccia alzare 'aliante di 6 m/s:
si lenga presente che fenomeni pil forti sono tutl'al-
Lro che rari, specie in primavera).

Ipotizzando una velocitd di 90 km/h, la composizione
vetloriale dei due movimenti porta ad un'istantanea
variazione di angolo d’attacco di ben 13°. Ci si rende
conto che questo pud tranguillamente portare I'ango-
lo d’attacco ad eccedere I'angolo critico, o almeno ad

Figura 1
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avvicinarvisi come illustrato nella figura seguente
che riporta in scala la composizione velloriale delle
velocitd in gioco. (Fig. 1)

L'ALA CHE CADE

Sembra strano, ma l'ala che riceve il soflio da sollo
tende a cadere. Cid non avviene solo al raggiungi-
mentlo dell'angolo di stallo, ma gia prima. poiché i
profili iniziano comungue @ manifestare una riduzio-
ne di portanza ad angoli leggermente inferiori a quel-
lo eritico. Contestualmente la resistenza slimpenna a
valori sproporzionati, come rilevabile dai grafici suc-
cessivi.

Leffetto sul moto dell'aliante & un rollio repentino
accompagnalo a una debole imbardata, entrambi
verso il pendio.

E L'UOMO A FARE IL RESTO

In una simile situazione non vi & pilota, per guanto
allenato o concentrato che sia. che non reagirebbe
con una rapida ed eventualmente abbondante escur-
sione lalerale della barra, per contrastare il rollio
prima ancora che I'imbardata, oltenendo di alimenta-
re questultima.

I;abbassamento dell’alettone sull’ala verso il pendio
la rende sicuramente pitl lenta. mentre I'ala opposta
diviene pit veloce in quanto l'aletlone alzandosi si
nasconde dietro al profilo e ne diminuisce la sezione
frontale e. con essa, la resistenza (Fig. 2).

(Queslo comportamento istinlivo peggiora ulterior-
mente la situazione, fino a far cadere I'aliante in vite
verso il pendio (nel senso opposto a quello dell’inter-
vento di alettoni).

UNO SGUARDO Al GRAFICI

Sivede come lavorando in prossimita dell’angolo cri-
tico un aumento dell’angolo d'allacco porti ad un dra-
slico aumento della resistenza (D Cr). Questo avvie-
ne anche nel caso della deflessione dell’alettone ver-
s0 il basso. Ad essere precisi bisognerebbe ragiona-
re sul grafico relativo al profilo con alettone abbas-
salo. ma possiamo dire senza ombra di dubbio che
almeno laumento di resistenza sard cerlamente
superiore a quello dell’ala “pulita”.

i



Per quel che rignarda la cadula di portanza (-D Cp).
possiamo dire che l'incurvamento del profilo, causa-
to dalla deflessione dell’alettone, pud causare lo stal-
lo di per s¢. o almeno aumentare la fascia di vortici
dovuti al distacco di filetti fMuidi dal dorso del profilo.
[ grafici lo dimostrano, ma si stenta a crederlo, sareb-
be necessaria una dimostrazione pratica in volo, ma
come riprodurre un [enomeno simile, visto che si
basa su fenomeni meteo, e che ha una pericolosila
intrinseca?

LA PROVA IN VOLO

I’asimmetria dell’angolo d’attacco

Questa condizione si pud ottenere partendo da una
virala a bassa inclinazione ed a velocild conlenula.
Dopo una virata di 360° ad esempio, entrambe le
semiali avranno subilo la stessa perdita di quota, ma
avranno percorso traictlorie di lunghezza differente,
e tale differenza sard inversamenle proporzionale al
raggio di virala.

Uina virala con 30° d'inclinazione e circa 80 km/h ha
un ragegio medio di 90 metri e genera una dilTerenza
di angolo d'attacco i circa 5° tra due sezioni alari
che distano 15 metri.

Quesla differenza d'angolo d'altacco non ¢ ampia
come quella polenzialmente generala dai fenomeni
di pendio. ma ¢ comungque sufficiente.

La simulazione

Per fini didattici, prima di procedere alla simulazione
del fenomeno descritto, ¢ opportune illustrare una o
due volte lingresso standard in vite. ed evidenziare il
senso di caduta che si pereepisce all'ingresso nella
manovra.

Successivamente. (o in un volo successivo, se la quo-
La residua non ¢ sufficiente), partendo dalla situazio-
ne descrilla al punto precedente. si pud iniziare a
ridurre la velocita sollevando leggermente il muso,
ma senza arrivare allo stallo. A guesto punto, la
caduta iniziale dell'ala pud essere simulata con un
piccolo movimento di barra all'interno. dopo di che,
senza muovere la pedaliera (essenziale per il Blanik),
si simula la reazione incondizionata del pilota di por-
tare a fondo corsa la barra all'esterno.

ILaliante, dopo un piccolo tenlativo di seguire il movi-
mento d'alettoni (per fenomeni transitori ¢ d'inerzia),
reagird con un rollio repenlino in senso opposto alla
barra (verso il pendio, nel caso reale), cadendo in
vite senza far percepire al pilota un fenomeno chiaro
di stallo.

Il de-briefing
In corso di de-brieling dovrd essere richiamata con

12 15°  15°Stalle

/

enfasi la sensazione percepita durante la manovra.
Non avvertendo alcuna caduta, infatti, nessun pilo-
la riconoscerebbe la situazione come un ingresso in
vile: piuttosto la sensazione ¢ che I'aliante non rea-
gisca agli aletloni. o segua all'inverso i comandi di
barra. In entrambi i casi il pilota si ritroverebbe in
breve tempo con tutta la barra di lato per conlra-
starlo, posizione che aggrava la vile.

se invece la vite fosse percepita. potrebbe pensare
di essere in vite dalla parte degli alettoni, e reagi-
rebbe con l'escursione di pedaliera dalla parte
opposla. che lavorisce il mantenimento in vite.

A lulto questo si aggiunge che in un caso reale. la
ridotta distanza dal terreno sottostante, indurrebbe
il pilota a richiamare la barra all'indietro per scon-
giurare un impaltto col pendio, favorendo la conser-
vazione di angoli d’allacco elevali, e di conseguen-
za la vite.

IL RIMEDIO

Il fenomeno descritto & subdolo e difficile da ricono-
scere. Anche nell'ipotesi. quasi impossibile. che fos-
8¢ riconosciuto in tempo, non lascerebbe comunque
scampo, dato che si manifesta in prossimita del pen-
dio.

Unica soluzione possibile resta dunque la prevenzio-
ne. Banalmente, per essere cerli di non trovarsi mai
in una situazione in cui essere in balia di un simile
evenlo, si dovra sempre volare a velocila decisamen-
Le preponderanti rispetlo alle possibilita dei mati
convellivi, ¢ mantenere una doverosa distanza dal
Lerreno.

G
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Figura 2
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GIUNTI IDRODINAMICI - GIUNTI IDRODINAMICI GIUNTI IDRODINAMICI GIUNT! IDRODINAMICI

serie K - TRANSFLUID KSL - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID KPT - TRANSFLUID
(per molori elettrici) (per molori endotermici)

A riempimento fisso A riempimento variabile con ‘ A riempimento variabile per A riempimenta variabile per

Per motori elettrici ed endotermici. regolazione elettronica. : avviamento graduale e avviamento graduale e

Con puleggia o in linea. Potenze fino a 4000 kW variazione di velocita variazione di velocita

Con o senza camera di ritardo. E Potenze fino a 1700 kW Potenze fino a 1700 kW

Potenze fino a 2300 kW

PRESE DI FORZA CON GIUNTI IDRODINAMICI FRIZIONI A COMANDO FRIZIONI A COMANDO

GIUNTO IDRODINAMICO PNEUMATICO PNEUMATICO
KFBD - TRANSFLUID SKF - TRANSFLUID PO-TPO TRANSFLUID PH TRANSFLUID
A riempimento fisso A riempimento costante per motori Con uno, due, Ire dischi. Adatte ad applicazioni
potenza trasmissibile finc a 500 kW. endotermici. Per coppie fino a 38.000 daNm con puleggia. o
Montaggic diretto su volani predisposti Coppia trasmissibile fine a 2520 daNm

GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI GIUNTI OSCILLANTI GRUPPI FRENO/FRIZIONE
A DENTI A COMANDO PNEUMATICO

FALK MULTICROSS REICH ESCO NEXEN

Interamente metallici. Per coppie fino a 5400 daNm. Con manicotto in nylon oppure in Per potenze finc a 15 kWw.

Oltre a compensare gli errori di acciaio.

allineamento assorbono anche gli urti e Per coppie fino a 500.000 daNm.

le vibrazioni.

Per coppie fino a 80,000 daNm.

TRANSFLUID s.r.l. ¢ Via V. Monti, 18 » 20016 Pero (Milano) Italy = Tel. +39-02.339315.1 = Fax +39-02.33910699 » www.transfluid.it = e-rnail: info @transfluid.it



PRESE DI FORZA A
COMANDO IDRAULICO
HFO - TRANSFLUID

Per coppie fino a 1200 daNm.

TRASMISSIONI
IDRODINAMICHE
P320 TRANSFLUID

Con convertitore di coppia.
Inversione a comando idraulico
con cambio a una o piu marce.
Azionamento manuzle o elettrico.
Per potenze fino a 75 kW.

LIMITATORI DI COPPIA
A COMANDO PNEUMATICO
NEXEN

Per coppie fino a 360 daNm.

IRANSHIUID

trasmissioni industriali

ACCOPPIATORI FRIZIONI A COMANDO FRENI DI SICUREZZA
ELASTICI IDRAULICO AD APERTURA IDRAULICA
RBD - TRANSFLUID SH - SHC - TRANSFLUID SL - TRANSFLUID

Per l'accoppiamento di moteri Inserzione sotto carico. Per coppie fino a 900 daNm.

endotermici a pompe, Per coppie da 12 a 250 daNm.

compressori, generatori.
Per coppie fino a 1.000 daNm.

TRASMISSIONI GIUNTI ELASTICI GIUNTI ELASTICI
IDRODINAMICHE PER CARDANO

COMPACT VSK-REICH AC-REICH

Con convertitore di coppia. Per coppie fino a 1600 daNm Per coppie fino a 4000 daNm.

Inversione a cemando idraulico
cambio sincronizzato a 4 marce per
2 0 4 ruote motrici per potenze

fino a 66 kW.

FRIZIONI E FRENI COLLETTORI ROTANTI
A COMANDO PNEUMATICO

NEXEN FILTON

Per copple fino a 3400 daNm (dischi). Per acqua, vapore, aria, olio,

Per coppie fino a 370 daNm (dentini). liquidi refrigerant! e olic diatermico.




Marco =
Gavazzi

Quelli della mia generazione volo- nulla di concrelo per prevenire Figura 1

velistica, se richiesti, sono in gra-  queste disgrazie.

do di farvi un lungo elenco di pilo-  Occorre fare qualcosa: questo, ri-

Li d'aliante che sono andati a peto, ¢ un incidente lipico ed ©

sbattere contro il terreno. troppo frequente. L, quando av- AR
Personalmente, mentre scrivo  viene sul costone, ¢ quasi sempre N o

mosso dalla rabbia per due amici
appena perduli in quel modo, po-
trei elencarne una lunga serie
scorrendo i miei decenni di volo,
Sono conscio del fatto che una si-
mile elencazione pud rappresen-
tare per chi mi legge un rinnovato
dolore. E forse in alcuni pud inge-

fatale. _
In questo arlicolo mi propongo di R
descrivere, estraendoli dalla mia
esperienza di volo, i concetli che
ho immagazzinalo lungo gli anni
di altivitd e che rendono chiari -

E
almeno nella mia testa - i limiti ¢ —" \/

la pericolosita di alcuni assetti
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nerare I'impulso di passare oltre
per non rivivere momenti troppo

sto Lipo d'incidenti troppo spesso
avvenuti nel passato e che conti-
nuano ad avvenire con una fre-
quenza che. se non venisse dimi-
nuita, renderebbe tulti noi in
gualche sorta colpevoli di inazio-
ne. Anche se cib pud sembrare
inelegante e duro, rikengo che non
& piu il caso di accontentarsi del-
le parole di cordoglio scritte sulla
nostra rivista senza far seguire

tristi vissuti in tempi lontani ¢ vi-
¢ini. Ma ritengo che sia giunta I'o-
ra di analizzare pit a fondo que-

associati a termiche deboli e/o a
carichi alari elevali.

Questlo soloe fatlo, ne sono convin-
Lo, aiuterd alcuni piloti con le
idee confuse a farsi degli schemi-
ni da archiviare in qualche posto
del cervello, da eslrarre al mo-
mento opportune guando si lrove-
ranno a spiralare in termiche de-
holi o a pochi metri dal costone.
Ma io sono io. I gli altri piloli con
pari o superiore esperienza, che
dicono?

OK, nelle conclusioni ho in menle
di chiamare in causa anche loro.
Con nome e cognome.

WIND SHEAR

I'idea che mi son fatta ¢ che la
causa dell'impatio con il Lerreno
¢ sempre originata, ovwiamenle,
da una situazione di stallo. Ma
questo slallo pud essere causalo
o da un intervenlo errato del pilo-
ta o da una serie di circostanze
negative che ricevono il colpo di
grazia da una situazione di wind
shear verticale (cambio repentino
della direzione del “vento” verti-
cale).

Il caso dello stallo originato dal-
'intervenlo sui comandi di volo si
trasforma per lo pitt in un inizio di
vite 0 in una vite completa, bell'e
buona.

Quello causato da una situazione
di wind shear verticale si trasfor-
ma in uno sprofondamento dall’a-
liante, senza avvitamento: 'entita
della quota perduta dipende dalle
altre circostanze negative. che
analizzeremo in deltaglio piil
avanli.

Dal relitlo dell’aliante in genere si
riesce a capire gc I'impallo ¢ sta-
Lo causato dall'uno o dallallro ca-
$0. Se & slata una vite, un‘ala ¢
rotla a mo’ di fisarmonica ¢ con il
longherone in molli punli sovrap-
posto, rimanendo 'altra ala pres-
soché intera. Se ¢ stato I'altro ca-
s, I'abitacolo risulta come esplo-
s0 ¢ le ali rimangono quasi intal-



te, rotte solo in alcuni punti di
netto per lo shock dell'urto contro
il suolo.

LOL TERS
Tanti anni la, durante una manife-
stazione aerea a Vergiate, vidi Jo-
landa Grassi fare molti giri di vite.
fino al suolo. Qualche giorno dopo
la rividi che si aggirava a Caleina-
Le indossando un collare ortopedi-
co, mentre raccontava la sua av-
venlura.

Poi. un’altra volla, mi era capitato
di osservare Margherila Spitze-
cher intenta ad elfettuare a Calci-
nale un finale troppo alto ¢ troppo
lento. A un certo punto. ad una di-
stanza di un centinaio di metri
dalla teslata pista, senza un ap-
parente perché ented in vite im-
pattando violentemente il suolo
dopo appena mezzo giro. Anche di
lei ho un ricordo di qualche giorno
dopo. con lo stesso collare al col-
lo, che raccontava sorridente il
fatlaccio suo.

Ricordo anche di un traino a Cal-
cinale durante il quale il cavo si
ruppe o si sgancio a un cenlinaio
di metri dopo il decollo, Vidi 1'a-
liante Lentare un’improvvida virata
di 180° per riguadagnare il campo
d'atterraggio. Invece entro in vile
facendo quasi un completo giro. 11

Figura 4

pilota fu portato all'ospedale. ma
camminava, ancorché inebetito,
sulle gambe sue.

Poi assistetli alla terrificante col-
lisione sulla linea del traguardo
d'arrivo tra Walter Vergani e Lu-
ciano Avanzini. Walter cadde im-
mediatamente in vite e impatto il
suclo dopo solo mezzo giro. Ne
usel con le caviglie spezzale. e
non ho mai capito se quell'ellelto
doloroso fosse da addebitarsi alla
violenza della collisione o all'im-
patto col terreno.

In un‘altra occasione mi trovavo
ad Alzate ¢ parlavo del piu e del
meno con Luciano Avanzini che
¢ra passato di li per caso. Insieme
osservavamo un aliante. Lroppo
lento e troppo basso, mentre per-
correva un lungo sottovento verso
sud anziché riguadagnare il cam-
po immediatamente in qualche
mado. Non ricordo chi di noi due
disse "...ma quello sla studiando
per entrare in vite...”. Delto, [atlo.
Nella virata tra sollovento e base
vedemmo di colpo 'ala destra al-
zarsi, e Ialiante sparire dietro gli
alberi in un baleno. 11 pilota lornd
al campo sulla macchina dei soc-
corrilori. senza nemmeno passare
per l'ospedale.

Uin giorno. mentre ero in volo du-
rante una gara ad Hahnweide. vidi
ben pit in basso un Kestrel 17 m

Figura 3

che si apprestava ad effettuare un
fuori campo nella campagna intor-
no a Ulm. Arrivato sul bosco. lun-
2o il tratto del “finale”, il pilota av-
verti un bel rimbalzo del vento ori-
ginato dal confine tra bosco e pra-
lo. ma purtroppo lo confuse per
I'inizio di una termica salvatrice.

Figura 5
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Non fece in tempo a mettersi in vi-
rata che gia cadeva in vite sinistra
facendo ben tre giri prima di im-
pattare il fondo di un avvallamento
del terreno. Furono tre giri veloci,
secchi. Alle mie numerose chiama-
te di emergenza non rispondeva
nessuno, cosi dovetti estrarre i di-
ruttori e atterrare nel campo che
aveva prescelto lui. Arrivato sul
bordo dell'avvallamento mi trovai
di fronte a un uomo grande e con
gli occhi spiritati, che lentamente
risaliva la china. Ricordo che il suo
essere cosi serio, nero e con rivoli
di sangue in ogni dove evocava va-
gamente in me I'immagine di Fran-
kestein in bianco e nero. Fu il mio
primo incontro con Klaus Keim.
“But...are you the pilot?” gli chiesi.
E lui “Yes, I am the pilot and I need
a tractor”. Poi si affloscid sulle
mie modeste spalle. Mentre lo tra-
scinave in gualche modo verso la
fattoria vicina, lui ogni tanto si
svegliava e hiascicava "1 need a
Lractor”.

Passata mezz'ora disteso sul sofa
d'ingresso, durante la quale la
contadina ed io gli avevamo fatto
ingurgitare non so quanti bicchie-
rini di acquavile, si rimise in pie-
di pieno di energia e comincio ad
organizzare per davvero I'arrivo di
un trattore. Lidea sua, scoprii do-
po. era quella di rigirare |'aliante
che si era si conficeato in vite nel
terreno, rimanendo perd in una
postura rovesciata. Se Ursula,
sua moglie, avesse visto il relitto
in quella posa oscena l'avrebbe
messo a lerra per tutta la vita.
Assistendo da vicino all'opera del
trattore notai che: 1) il pilota era
uscito dal relitto da un’apertura
tra ['abitacolo rovesciato e il ter-
reno assolutamente incongrua ri-
spetto alla sua corporatura (e
questa circostanza rimase per me
sempre un mistero); 2) I'ala sini-
stra era tuita un accartocciamen-
to, mentre la destra era rimasta
quasi intatta: 3) quando il tratto-
re assolse al suo compito, 'abita-
colo, precedentemente ridotto a
una pallottola di carta compres-
sa, fece “plop” - con sorpresa di
tutti - riassumendo pitt 0 meno la
sua forma originale; 4) nel soffice
Lerreno era rimasta scolpita una

bell'impronta del musetto del Ke-

strel, profonda non meno di 50

centimetri, che per la sua perfe-

zione avrei avuto voglia di pic-
chettare.

Queste mie esperienze personali

mi portarono a medilare poco per

volta sulla pericolosita della vite.

Viene Lult'oggi data da tutli per

assoluta, ma le mie evidenze non

riflettono per nulla questa per al-
tro largamente condivisa visione.

Personalmente ritengo che:

a) se lavile ¢ classica;

b) se l'impatto avviene su un ter-
reno piano;

¢) se l'aliante & di velroresina;

d) se I'abitacolo ¢ di vetroresina:

e) se il terreno ¢ abbastanza
morbido;

allora:

e |'ala tocca per prima. assor-
bendo un'enorme quantita di
energia cinetica;

= poi arriva l'abitacolo, e pure
lui assorbe una quantila enor-
me di energia cinetica;

e infine arrivano le vertebre del
pilota. € al massimo se ne
rompono due (fig. 1).

Queste mie considerazioni, come
gia detlo, si basano perd solo su
esperienze personali ¢ su rifles-
sioni personali. [Forse sono stato
fortunato ad assislere a tutte que-
ste viti senza conseguenze fatali.
Oppure ho portato fortuna io...
Voglio dire: forse & uno sbaglio
generalizzare: occorrerehbe con-
giderare una casistica pit ampia
e consullare i risultati delle com-
missioni d'inchiesta, anche di
quelle straniere. Non ho avulo
modo di leggere i risultati delle
commissioni di inchiesta riguar-
danti gli incidenti sopra narrati, i
guali potrebbero non coincidere
con le convinzioni che mi son fat-
to col tempo. Né posso essere
preciso su altri incidenti di vite il
cui esito invece & stato latale, co-
me nel caso del povero Giancarlo
Maestri. In quell’'occasione sem-
bra che I'abitacolo di quello stra-
no aliante avesse colpito il Lerre-
no per primo perché forse la vite
non era una vite tradizionale. Né
sono in grado di citare esempi di
conseguenze di vili avvenule su

terreno non piancggiante: 1'unico
che ricordi ¢ quello capitalto a
Paolino Agresta, sul monte Nuria.
In quel caso ¢ certo che si trat-
tasse divite, ma la veloce rotazio-
ne dell’aliante venne bloccala al-
I'istante dalla forcella di un albe-
ro a pochi metri dal suolo, cau-
sando 'espulsione violenta del pi-
lota contro il terreno (per lo
shock gli attacchi della cintura
addominale vennero divelti dalla
velroresina dell’abitacolo).

Ma allora, perché Lanti piloti sono
morti sul costone?

CADUTA CAUSATA

DA WIND SHEAR
VERTICALE

Provenendo da diverse esperienze
di volo. con il tempe mi sono fatto
la convinzione che i piloti di alian-
te sono piloti d'eceezione. Loro
non 8¢ ne rendono conlo, ma vola-
no su macchine molto fini aerodi-
namicamente e complicate da pi-
lotare in svariali frangenti per il
solo fatto di essere alianti.

Questi velivoli moderni, da compe-
Lizione, devono avere un'escursio-
ne di velocitd mollo elevala in
gquanlo la formula delle gare privi-
legia appunto quel faltore. e per
oltenerla i progettisti hanno dovu-
to disegnare ¢ collaudare profili
alari alquanto "spinti”., non ri-
sconlrabili in tulli gli aeroplani.
Spesso sono mezzi dotali di flap
negativi che hanno il compito di
variare in volo il profilo dell'ala.
appunlo per raggiungere velocila
fino a 270 km/h senza perdere
troppi metri al secondo. Il loro
stallo non ¢ particolarmente vio-
lento, ma la loro velocita di mini-
mo sostentamenlo varia sensibil-
mente in base al carico alare. La
loro vite, al secondo girg. & molto
piit veloce di guella di un aeropla-
no dell'aviazione generale. Anche
quando sono caricati al massimo
a volte si inconlrano in cielo men-
tre spiralano con inclinazioni inu-
suali, anche superiori ai 50°. Nei
roccoli volano disciplinati ¢ 'un
I'altro vicini come se fossero in
formazione senza nemmeno avere
a disposizione una manetta del
gas. Prima del passaggio del tra-
guardo Spesso 8¢ ne possono 05-



servare a decine a 3.000 m, in ter-
modinamica, che lambiscono il
fronte delle nubi pieni zeppi d'ac-
qua nelle ali, mentre disegnano
lenti ghirigori - a velocild di poco
superiori a quella di stallo - fatti
con grande anlicipo per potersi
evitare. A volle entrano in rotori
che li fanno sobbalzare da un +5 a
un -4 in un battito di ciglio. sollo-
ponendoli a una turbolenza che
danneggerebbe qualsiasi timone
di profonditd di un acroplano tra-
dizionale. E ci entrano entusiasti,
per agganciare 'onda che li porti
a seimila meltri dove iniziano a
surfare a gran velocita per cenlti-
naia ¢ centinaia di chilometri so-
pra le vetle alpine. A volle © lacile
assistere a loro chiusure di per-
corsi di 300 km a oltre 150 km/h
di media. [n gara atlerrano soven-
te fuori campo. magari con venlo
di traverso e con forte componen-
le in coda. destregeiandosi nel [i-
nale con grande abilitl utilizzan-
do solo Mlap e diruttori, ¢ poi - una
volta a terra - freno ruola e, non di
rado. un‘imbardata comandata.
No. non esiste un‘altra aviazione
di cosi alta qualita.

Dico questo perché ¢ vero ¢ per
dare coscienza a Lutli noi voloveli-
sl che voliamo su mezzi da cono-
scere a fondo, da pilolare con at-
Lenzione ¢ che richiedono al pilota
consapevolezze lecniche assai so-
fisticate. Ristudiamoci la nostra
polare laddove il costrullore ha
previsto le differenli velocita di
stallo ai differenti carichi alari.
Prendiamo coscienza poi di come
variano queste velocita alle difle-
renti posizioni di flap. Infin¢ chie-
diamo a un ingegnere aeronaulico
di aiutarci a capire come variano
sul nostro aliante tutli questi
paramelri di velocita di minimo
sostentamento alle differenti incli-
nazioni.

Se non acquisiamo coscienza di
cid, guardate cosa pud succedere.
Quando volando lungo un costone
8i comincia a senlire 'aria che
“tiene” l'inizio della virata verso
valle deve essere effettuato nel
momento in cui si incontra il mas-
simao valore (fig. 2).

Raggiunlo I'apice del 2° quarlo
della virala bisogna ricominciare

a raddrizzare le ali, puntando di
nuovo il costone con un angolo di
45°.
Dda quel momento in poi l'aliante
comincia a scendere. e rimane in
discendenza il lempo necessario
per effettuare la virata inversa che
gli permetlera di tornare nel pun-
to dove I'aria saliva.

Quesla ¢ la tecnica per effelluare

un “otto”. La si deve sempre adol-

Lare quando la termica di costone

¢ debole. come nell’'esempio della

fig. 2, perché ¢ I'unica tecnica che
assicura la sicurezza.

Infatti:

* il muso ¢ sempre rivollo verso
valle durante le virate:

s al termine del 3° quarto della
virala. pur avendo una velocita
bassa ¢ un angolo d’altacco
pericolosamente elevato (il pi-
lota rallenta quando 'aria sa-
le, sia perché islintivamente
contrasta la velocitd che au-
menta da sola quando si in-
contra una termica. sia perché
¢ lui stesso che vuale rallenta-
re per sfruttare al massimo il
tempo dell’aria positiva). il pi-
lota livella le ali, consenlendo
all'aliante di transitare dall’a-
scendenza alla discendenza
con lintera portanza a sua
disposizione:

e qnel momento di massima di-
scendenza, prima dell'inizio
della virata positiva (quando
I'alianle sta avvicinandosi al
17 quarto ascendente della vi-
rata) le ali sono ancora livella-
te e nessuna caduta inatlesa
di velocita viene sperimentala.

Dopo il completamento del primo

“otto” il pilola deve verificare che

il mediometro abbia dato un risul-

tato posilivo. Se lo ha dato effet-

Luera un secondo "ollo”. Se invece

il mediometro ha dato un risullato

negativo @ del tullo inutile che il

pilola s’incaponisca a farne un al-

tro: se ne deve andare.

QUANDO E COME E
“PERMESSO"” CHIUDERE
LA TERMICA CONTRO
LA NMIONTAGNA?

La rigposla a questa domanda pud
essere data solo da ciascun pilota,
a se slesso.

Infalli dipende dalle volte in cui
chiudendo verso la montagna cia-
scuno di noi si & sentito sprofon-
dare verso le rocce. E ha avuto
paura. Dipende dalle volte in cui
ciascuno di noi ha giudicato che la
termica fosse rinforzata a suffi-
cienza per permellere la chiusura
del cerchio... accorgendoci poi
che si trattava solo di un giudizio
di speranza, non corrispondente
alla veritd indicata dal mediome-
tro. Dipende dalla turbolenza as-
sociata alle termiche di sottoven-
Lo, o dal vento sinottico pitt o me-
no forte. Dipende, come vedremo,
dal fatto di essere o non essere in
gara. Dipende moltissimo dalla ri-
pidezza del coslone. Ma soprattul-
to dipende dal carico alare.

Guardiamo cosa avviene quando si

chiude troppo presto.

Nella fig. 3 (vista dall’alto), nella

lig. 4 (vista di [ronte). nella fig. 5

(vista di lato) si nota che il 4°

quarte dell'intera virata (il quarto

blu). in occasione di termiche de-

boli sul costone, ¢ sempre in di-

scendenza. E quasi sempre la di-

scendenza che si incontra in quel

punto ¢ molto pit forte di quel che

i 8i pud aspetlare.

Personalmente non ho mai capito

perché in quel punto ci sia discen-

denza. Non so se si Ltratla di sem-
plice discendenza di origine con-
velliva oppure di discendenza cau-
sata da un movimenlo meccanico
verso l'alto dell’aria fredda spinta
dall’aria calda che sale, che subi-

Lo dopo lorna gin. in maniera Lur-

bolenta, alla quota ¢he la propria

Lemperatura le assegna.

S0 solo che Ii, in quel quarlo blu,

I'aria cade.

L.a fig. 6 moslra cosa avviene se

chiudo la termica su costone ripi-

do o su coslone non ripido, senza
essermi prima assicurato i para-
melri giusti. e ciog:

e polenza della termica suffi-
cienle a “tenere” l'aliante an-
che nel quarto blu (pin si sale
pil la termica si allarga. Le-
nendo laliante positivo in Lulli
¢ quattro i quarti);

¢ velocild e inclinazione para-
metrali al carico alare.

Il risultato ¢ chiaro: nel caso di

chiusura del cerchio in una termi-

VoLo a VELA 3?
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ca troppo debole rispetto ai para-
metri sopra elencati ['aliante “ca-
de”. Se il costone & rappresentato
da una collina a mo’ di panettone
ci sono forti probabilita che im-
patti col terreno, perché sotto di
sé non ha “sufficiente aria per ri-
tornare a volare” e scappare via.

+1,5m/s =
=vento di salita

di 5.4 km/h

In queslo scritto mi viene natura-
le parlare di “caduta” anzich¢ di
stallo, perché a mio parere in
quella circostanza 'alianle si tro-
va di colpo ben al di sotto della ve-
locita di stallo. E quindi cade. Co-
me qualsiasi corpo che non viene
pitt sostenuto da nulla. Il flusso di-
namico viene a mancare cosi re-
pentinamente che il pilota non ri-
esce nemmeno a ruolare in vite le
ali. Se impalla, impatta prima con
I'abitacolo, rendendo dunque I'in-
cidente un incidente fatale.

Guardiamo tecnicamenle cosa
succede: nella fig. 7 abbiamo
rappresentato la solita termica di
costone, ancora troppo debole
per essere chiusa. Immaginiamo
poi che l'aliante sia in gara e che
il pilota abhia messo acqua nelle
ali per portare a 48 kg/m* il cari-
co alare. Ora immaginiamo che
nonostante Lutli questi fattori ne-
gativi il pilota decida di "chiude-
re” I'olto che sta eseguendo. Nel-
I'istante della decisione lui si lro-
va nel 3° quarto della virata, con
un + 1,6 in diminuzione ¢ con una
velocita di 110 km/h (muso “al-
to”). Entrando nel "quarto blu” si

-2 m/s = discesa di 7,2 km/h

trova d'un Lratto in un -2. La dif-
ferenza di velocita tra i due “ven-
Li” verticali limitrofi, I'uno che sa-
le a 5.4 km/h ¢ 'altro che scende
a 7.2 km/h, coslituisce un diffe-
renziale di wind shear verlicale
(con alta componente di coda) di
ben 12.6 km/h, che il pilota
avreehbe dovulo infilare nell’ane-
momelro ben prima della decisio-
ne. Laliante, in pit, si trova incli-
nato di 50°, con elevalo angolo
dattacco ¢ pieno d'acqua nelle
ali. La conseguenza ¢ che I'alian-
te si trova di colpo - nel “quarto
blu” - molto, molto al di solto del-
la minima velocitd di sostenta-
mento, proprio a causa di quel
carico elevato che spinge la velo-
cita di stallo a far parecchi salti
all'inst nell'anemometro, di quel-
I'asscllo poco porlante. di quella
velocild diingresso nel “guarto
blu™ assolutamente inadeguala.
I'effetto di quel wind shear improv-
viso, dunque, diventa una mazzala:
rende e siluazioni negalive appena
descritte totte d'un colpo determi-
nanli ¢ senza appello.

Mio fratello ha oltenuto dalla CAA
inglese  (equivalente al nostro
ENAC) la qualiflica di pilola abili-
Lalo a parlecipare alle manifesta-
zioni aeree, molto popolari in quel
Paese. Si tratta della calegoria
pit semplice: voli in formazione
con lo YAK 11 ¢ - al massimo - vi-
rate slogate.

lraltro giorno ha ricevuto una lel-
tera dalla CAA che diceva press'a
PoCo cosi:

“Garo pilota di manifeslazione ace-
rea. da una nostra statistica risul-
La che negli ullimi 5 anni si sono
verilicali troppi incidenti fatali du-
rante lc manifestazioni aceree in
Inghilterra. Da una pitu approlon-
dita stalistica abbiamo rilevalo
che inspiegabilmente detti inci-
denti hanno colpito di gran lunga i
piloti pitt esperti. Abbiamo dato
quindi incarico all'universita Tal
dei Tali di effettuare una ricerca
su questo aspello, per cui le sa-
remmo grali se polesse r‘ir:pnndth
re al questionario allegato. Verrd
successivamente contattato dal
prof. Pinco Pallino...”,



Immagino pitt o meno cosa dird
I'universilta: quando il pilota @ in-
serito in un contesto compeltitivo
nella sua leslta avviene esatta-
mente ¢id che i libri di lesto inse-
gnano nel caso di ingestione di al-
cool prima del volo. 1§ cioeé: il giu-
dizio che il pilola da a qualsiasi
situazione di volo non & migliore o
peggiore di quello che darebbe in
caso di lotale sobricla. F tuttavia
scientificamente dimostrato che ¢
diverso.

IForse lo stesso [enomeno avviene
durante le nostre gare, colpendo
indifferentemente bhravi ¢ meno
esperti. I+, se fosse cosi, anche
queslo aspellto dovrebbe essere
tenuto in considerazione.

Ma attenzione a generalizzare.
Antonio Foglia durante una gara a
Biella rimase per tre/quatlro eter-

ni secondi in virata sul costone
con la leva a T di regolazione del-
la pedaliera incastrata nel pozzet-
to tra cloche e plastica del sedile,
impedendogli di aumentare la ve-
locita. Se quella fottuta leva non si
fosse disincagliata miracolosa-
mente da sola nessuna commis-
sione d'inchiesta sarebbe mai ri-
salita alla causa principale.

I piloti che avranno avuta la pa-
zienza di leggere fin qui si saran-
no convinti che questo articolo ha
un senso solo se costituisse l'ini-
zio di una qualche azione operati-
va.

LLa mia idea sarebbe quella di
chiedere a qualcuno che abbia
una discreta dote organizzativa,
oppure alla FIVV stessa, di larsi

carico di chiamare atlorno a un
tavolo i piloti della rosa nazionale,
con l'aggiunta dei piloti con tante
ore di volo sportivo in montagna
al proprio attivo, per estrarre dal-
la riunione una sorta di “sillabo”
del volo sul costone. Magari com-
pleto di dimostrazioni aerodinami-
che, matematiche e aerologiche.
Una volta completato questo “sil-
labo” avanzerei la proposta di ren-
dere obbligatoria la partecipazio-
ne ad un corso di una mattinata
per i piloti che desiderino iscriver-
si alla prima gara della loro vita.
Dunque, oltre al minimo di ore di
volo e alle insegne sportive richie-
ste, quest'ultimi dovrebbero esse-
re tenuti a mostrare anche l'atte-
stalo ufficiale di partecipazione al
corso di volo in costone agli orga-
nizzatori della competizione.
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Una scarna aneddotica sugli incidenti

degli ultimi 18 mesi

Nessun pilota di lunga esperienza ricorda negli ultimi cinguant'anni due stagioni altrettanto tragiche. Gl
alianti sono molto cambialti a partire dalla diffusione della velroresina ¢ poi del carbonio, ma non nel recen-
le biennio. £ innegabile, invece, che siano cambialti i cruscotti, ogei pin ricchi di strumentazione clettro-
nica. la diffusione dei telefoni cellulari; tuttavia rimane da dimostrare un legame tra questa osservazione

e gli incidenti che sono avvenuti. Negli ultimi cinque a
carichi alari: oggi i piloti hanno compreso 'enorme €1

nni si & assistito anche ad un costante aumento dei
escita di prestazioni consentila da un carico alare

medio-elevato, mentre prima si decollava spesso searichi. Che cio abbia contribuito a scatenare gli inci-
denti rimane da dimostrare o da smentire, mentre ¢ ovviamente chiaro che tulta la massa portata in volo
dietro le spalie del pilota va a rendere piti gravi le conseguenze di un eventuale impatlo [rontale.

A titolo puramente personale, ritengo che il volo a vela italiano. e mondiale, abbia un probfema “cultura-
le” non tecnico. La riduzione dei margini di sicurezza non puo che generare, prima o poi, la catastrofe.

£ solo questione di tempo.

Quand'ero molto giovane, mi vantavo con gff amici di aver fatto certe curve in moto facendo strisciare le
pedane, le marmitte, il cavalletto e qualche volta le scarpe sull'asfalto. Dopo qualche anno ho inizialo a

pensare che se fossi scivolalo in quelle curv
nosco lo stesso atteggiamento nel volo vicing

polishing”, il lucidare i costoni. Magari in virata.
e certamente il rischio dell'emulazione da parte dei meno esperti, quindi I migliorl doveebbero comun-
que astenersi. Alcuni casi, peraltro, dimostrano che anche i pil esperti Lalvolta shagliano.

IL VOLO SUI COSTONI

Si potrebbe discutere all'infinito
sull’abitudine di volare in strella
prossimita della montagna. Qual-
che volta ¢id comporta dei grandi
vanltagei in termini energelici;
altre volte il vantaggio ¢ modesto,
o addirittura la performance vie-
ne penalizzala (Spesso le termi-
che migliori si staccano da dis-
continuitad della pendenza, pin
vergo valle). Anche nel caso che il
coslone rappresenti 'unica fonte
di energia, esiste sempre l'alter-
nativa del fuoricampo sicuro.

Preferisco lasciare ad altri il com-
pito di spiegare le lLecniche cor-
rette per il volo in montagna.

SPEZZARE UN TABU

Molli hanno chieslo che vengano
puhblicale le circostanze dei sin-
goli incidenti. Vi sono molli moti-
vi per non farlo: le indagini in
corso, le implicazioni legali, la
competenza che spetla agli orga-

ni dello Stato. Ma spezzerd un
piccolo tabli, riportando qui
un'improvvisata aneddotica sen-
za fare riferimenti precisi, né
nomi ¢ cognomi. Spero che cii
serva a formare un'opinione nei
lettori. Invito perd Lutli a non per-
dere «i vista un concetto fonda-
mentale: ogni incidenle pud ¢sse-
re fallo risalire a qualche causa
speciflica, ma cid non ¢i serva da
alibi e non ci faccia sentire
“estranei” ai rischi del volo.
[Patta questa lunga premessa, ven-
g0 a lratlare molto sinteticamen-
te gli eventi degli ultimi tragici 18
mesi. Chiedo scusa per le inevila-
bili inesatlezze e per le dimenti-
ranze, dato che non sono slalo
testimone di nessuno di guesli
eventi. Si tratta solo di “senlito
dire”.

I FATTI
e [| 6 gennaio 2001 muore un
pilota {di esperienza abhastanza

e, le conseguenze avrebhero polulo essere fatali. Ogei, rico-
ai pendii. Sembra che ci sia qualeosa di cui vantarsi nel “rock

limitata) partilo da Rieli. nel ten-
tativo di compiere un fuoricampo
nella valle di Leonessa: con vento
da Sud, si cra lasciato portare in
sottovento al Terminillo in una
rzona di forte discendenza e tur-
bolenze. La sua acceltazione del-
I'inevilabile allerraggio ¢ stata
probabilmente Lardiva, ed ¢ cadu-
to di muso uccidendosi. Carico
alare basso. Volo senza fini ago-
nistici.

e [n Maggio, durante i Campiona-
Li faliani di Belluno, un pilota
della  Standard  (di  categoria
nazionale da due anni) impatta
col pendio boscoso mentre esegue
dei giri in termica. Sopravvive
genza lesioni, grazie a un po’ di
fortuna ¢ alla velocitd ridottissi-
ma. Il suo racconto ¢ stato pub-
blicato su Volo a Vela, con la folo
dell’aliante (numero 266, a pagi-
na 47). Dice FMautore: “Mi pare di
sentire unascendenza ¢ cosi ini-




zio una virata a sinistra con un
margine i quota sulle piante che
stimo di sicurezza. Mentre chiudo
la virata mi rendo conte che la
traietloria mi porta dritto negli
alheri. Riduco la velocita o arriva
furto. Il tracciato logeer mi dice
che in questo 360° ho perso 40
metri: discendenza? Scarsa veloci-
ta? Venlo in coda? Probabilmente
un mix deleterio”. Carico alare
basso.

= Nella stessa gara, muore un trai-
natore, la cui ala ¢ stala tranciala
dal cavo di un altro traino.

e [| pilota di un ASW20 decolla con
lraino aerco. ma non ha collegalo
lasta di comando dell’elevatore
durante il montaggio dell’aliante.
Riesce a mantenere un parziale
contrello dell'assello grazie ai Mlap
2 ai dirultori, alterrando dritlo ¢
uscendo illeso dall’abitacolo. 1e-
sito di questo incidente ¢ in gran
parte legato alla fortuna. Carico
alare basso.

o In Agosto, durante la CIM. un
pilota (di buona esperienza, oltre
1300 ore) impatla col pendio del
Gorzano mentre, pare, compic del-
le spirali. Carico alare clevato. La
giornata era caratlerizzata da buo-
ne salite in pendio, che ollre una
cerla  quola improvvisamenle
divenlavano mollo turbolente. Al
mio aliante, per esempio. quel
giorno si sono spesso aperte le
palelle del vano carrello a causa
delle incontrollabili derapale ¢ sci-
volale, Lali da meltere il filo di
lana a 90 gradi.

* Poche sellimane dopo. un pilota
della classe Promozione si lrova
chiuso in una zona inatlerrabile e
conclude il volo tra massi di pietra
nel greto di un fiume, atterrandovi
disastrosamente, forse addirittura
di coda, ma uscendone illeso. Cari-
co alare presumibilmente basso.

» Un mese dopo. durante un volo
veleggialo, due piloti con grandis-
sima esperienza di acrobazia si
schiantano a Viterbo. in vile con il
biposto I'ox. Volo senza fini agoni-
slici.

* Dopo diverso tempo, altri due
morli in acrobazia durante un'e-
sibizione. 11 Twin Acro si spezza a
bassa quota in volo rovescio. Pro-
babilmente superati i limiti strut-
turali. O forse (I'indagine qui ¢
particolarmenle intricata e piena
di conseguenze) si ipolizza un
danno strutturale precedente. non
identificato per tempo.

e In marzo, ad Ambri (Svizzera).
il pilota (svizzero) di un LS6
impatta col pendio durante una
Llermica. Giornata ventosa. Cilia-
mo questo incidente in quanlo
avwenuto a poche decine di chilo-
melri dal confine italiano. Carico
alare sconosciulo. Volo senza fini
agonistlici.

e Dopo qualche giorno in Valma-
lenco, (alia) il pilota (ledesco) di
un .88 decollato da Caiolo impat-
la col pendio, probabilmente in
termica. Giornata moderatamente
ventosa. Carico alare sconosciuto.
\olo senza lini agonistici.

e In Aprile, Nei pressi del Tonale,
Pejo. un pilota italiano su DG300
impatla col pendio a quota della
hase nube. Aveva poco pia di 200
ore registrale. Sembra probabile
che cercasse di sfrutlare tutta la
quola possibile, che non era altis-
sima in quel giorno; l'impalto
sarebbe avvenulo a velocita abba-
stanza elevata, forse in volo retli-
lineo in condizioni di insufficiente
visibilita. Carico alare sconosciu-
Lo. Volo senza lini agonistlici (non
siamo a conoscenza di un'even-
Luale lavagna GID).

e Ad Asiago. un biposto ASH25
impatta col pendio in una giorna-
ta con deboli termiche, strette. ¢
improvvise turbolenze. 11 pilota di
grandissima esperienza muore. 1l
passeggero sopravvive ma non
ricorda dettagli tecnici quali prua.
veloeita indicata. Llimpallo ¢ cer-
Lamente avvenulto in una flase di
sfruttamento dell’ascendenza, for-
se in un istante di leggero spro-
fordamento: il pendic molto ripi-
do era privo di alberi a causa di
un precedente ineendio. Non ¢
chiaro se abbia toccato prima una

Lip alare, causando la perdita di
controllo, o se 'abitacolo. Carico
alare medio-alto. Volo senza fini
agonislici, ma di allenamenlo
sportivo.

« [In Maggio, nel corso dei Cam-
pionali Italiani di Gorizia. un pilo-
ta sbaglia rotta e si infila in una
valle inatterrabile senza la quota
per uscirne; atlerra deliberala-
mente  sulle chiome: alianle
distrutlo, pilota illeso. Carico ala-
re presumibilmente basso.

» Nella stessa gara un alltro pilo-
la (di grandissima esperienza). in
prossimita dell'atterraggio fuori-
campo, leme di non avere spazio
sufficiente a causa della presenza
di un altro aliante gia allerrato. e
vira verso un altro campo. Urla
forse contro un albero con un'ala
a pochi metri da terra: aliante
distrutlo e gravi [ratture agli arti.
Carico alare presumibilmente
basso.

¢ A Padova, il pilota (esperienza
media) di un Ventus CM si appre-
sta ad eseguire un passaggio velo-
ce a bassa quota sull’aeroporto.
ma l'aliante perde dei pezzi d'ala
e si disintegra in volo, fuori del
perimetro dell’aeroporto. Manca
qualunque elemento per ipotizza-
re il superamento della Vne, o la
presenza di forti turbolenze, o
I'impatto con un uccello.

» In Giugno, ad Aosta, il pilota di un
DGB00 urta un albero con la tip
alare (la winglel e parli dell'ala
rimangono li a testimoniarlo)
durante il volo retlilineo a bassa
quota su terreno con poca penden-
za: I'aliante continua il volo rettili-
neo. ma dopo qualche Lempao il pilo-
ta perde il controllo, e il mezzo
impatta di muso. a bassa velogila.
controe il pendio in una zona priva
di alberi. Volo senza fini agonistici.

e In Agosto a Rieli. uno dei miei
migliori amici (di buona esperien-
za: brevetto dal "94, i 500 km tre
anni fa con ASW15 sulle Alpi. un
record italiano di 350 km in A/R
col PWS nel 2001) su Discus
moderalamente carico, 8i awila ¢
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impatta col pendio a meno di 700
metri QFE nella zona del ’I‘erm.l-
nillo, in gara, ma prima del taglio
del traguardo di partenza della
classe Promozione. Era in una
fase di ricerca dell'ascendenza.
per mantenere la quota; sembrg
che non stesse compiendo spirali
e sarebbe caduto in vite. Carico
alare medio-alto.

e Nello stesso giorno, il pilota
tedesco di un DG800B atterra a
Celano a causa di un violentissi-
mo temporale, come altri. In
seguito effettua il decollo autono-
mo' per tornare entro gera alla
base di partenza, dove 10 attende
la moglie (& I'anniversario di noz-
ze); viene trovato morto all'inter-
no dell'abitacolo, in un prato, in
seguito ad un impatto livellato,
con pochissima energia orizzon-
tale, ma evidentemente molta
energia verlicale. Pilota con oltre

6000 ore. Sembra un errore di
valutazione delle condizioni meteo
per il volo. Volo senza fini agoni-
slici.

Personalmente, dagli scarni dati
di cui sopra, nolo solo che ogni
tanto (o poco) sbattiamo contro la
moniagna, con Conseguenze non
gempre ma spesso mortali. Tal-
volta cid accade in spirale. ma
anche il volo reltilineo non elimi-
na i rischi.

Per evilarlo, bisogna slare pil
lontani aumenlando il margine i
sicurezza; volare piil veloei; evita-
re qualsiasi distrazione tipo stru-
menli, logger, panini, pipl. lelefo-
no ecc.

Marca e modello degli alianti coin-
volti sembrano invece riflellere

pitt 0 meno la reale distribuzione
dei mezzi tra i piloti. Solo I'inci-
dente dovulo alla mancata con-
nessione (el comando dell’eleva-
tore, peraltro fortunosamente non
mortale, ¢ legato alla peculiarila
di certi alianti un po” anziani, ma
la corretla esecuzione dei con-
trolli pre-volo avrebbe fatto notéa-
re Perrore di montaggio ben prima
di andare in volo (distrazione?).
Se vogliamo dare la colpa all’aria,
al venlo, alla situazione meleo,
usiamo almeno la rase: “I1 pilota
ha mancato di adeguare il pilo-
taggio alla situazione meleo”.
Nemmeno il grado di esperienza
dei piloti, che ¢ il pia vario, sem-
bra essere la causa primaria. Nes-
suno dei piloti deceduti in gara
aveva poche ore.

La causa ¢ la nostra imprudenza,
¢ non ahbiamo nemmeno fatto il
primo passao: quello di ammeltlere
che siamo imprudenti.
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Coscienza
percezione
del rischio

7 analisi di numerosi inciden-

L ti dimostra che i piloti non
hanno sempre una corretta per-
cezione dei rischi ai quali si
espongono. Appare chiaro che
certi tratti caratteriali o certe
gituazioni passono indurre a sot-
tovalutare il pericolo. Questa ten-
denza, oltre all’aspetto psicologi-
co. pud avere ire cause principa-
li- un lungo periodo senzd inci-
denti, la fascinazione di un abiet-
tivo. e la sindrome del “seguire il
leader”.
Liesame degli incidenti di seguito
trattati non ha la pretesa di for-
nirne la spiegazione, bensi di aiu-
tare a comprendere certi com-
portamenti individuali ai quali
gjamo tutti, in diversa misura,
esposli. lisserne coscienti cosbi-
Luisce un passo in avanti verso la
sicurezza.

IL GUSTO

DEL RISCHIO

Fsiste un tratto della natura uma-
na che ci spinge Lalvolla a cerca-
re il rischio per bisogno di vince-
re la paura o di dimostrare il
nostro coraggio. 12 una tendenza
che rialliora dal remoto. Perché
I'alpinista si mette volontaria-
mente in situazioni in cui rischia
la vita? Un movimento erralo, und
pietra che si stacca, un partico-
lare difetloso nell’atlrezzatura
possono portarlo a ferirsi grave-
mente o ad uccidersi. Perché altri
diventano toreri, mettendo il loro
coraggio e la loro vita di fronte ad

un toro infuriato? In poche paro-
le. perché & stala invenlala la
roulelle russa?

Il rischio pud essere eccitante.
affascinante. I un sottile gioco
con la paura. Anche a coloro che
non se la sentono di mettere a
repenlaglio la propria vita piace
guardare altri che lo fanno. Gli
gporl pericolosi hanno sempre
una vasta audience.

I eli gport pericolosi non sono i
soli a fondarsi sul gusto del
rischio. 1 giochi d'azzardo fanno
appello agli stessi principi che
sono in noi, con l'unica differen-
za che il denaro si sostituisce
alla vita. [l un altro modo di rag-
giungere I'eccilazione del rischio
genza dover mettere in gioco la
propria vita.

[Y'altro canto non si pud negare
che il gusto del rischio abhia i
guoi lati positivi. Senza la volon-
ta di rischiare, 'uvomo non avreb-
be mai potulo realizzare i pro-
gressi di cui siamo Leslimoni. né
avrehbe potuto sperimentare gli
straordinari successi che ha otte-
nuto. 11 21 maggio 1927 Charles
Lindbergh ¢ atterrato a Parigi con
il suo Spiril of St. Louis. realiz-
zando la prima Lrasvolala atlanti-
ca. 1l rischio affrontalto & slalo
enorme: basti pensare a quelli
che I'hanno preceduto (da nolare
che correva per vincere i dollari
del premio Orteig, come Louis
Blériot quando nel 1909 ha Lra-
svolalo la manica vincendo il pre-
mio del Daily Mail. Questa consi-

derazione economica loglie forse
un po” di romanticismo all'impre-
sa. ma nulla al coraggio. ..

1129 maggio 1953 Edmund Hil-
lary ¢ Tensing Norgay sono i pri-
mi uomini a raggiungere la vetta
dellEveresl. 11 20 Luglio 1969,
Armstrong ¢ Aldrin lasciano le
loro impronte sul suolo lunare.
Nessuna di quesle imprese sareb-
he stata realizzala senza un alto
livello di rischio iniziale.

Tutto ¢io polrebbe far pensare
che il rischio lacceia parte della
nostra vita quolidiana. Sembra
anzi che ne abbiamo bisogno, dal
momento che talvolta 1o cerchia-
mo volontariamente. Ma il modo
in cui lo percepiamo ¢ lo valulia-
mo in quei momenli ¢ variabile, in
quanto pud essere influenzato
dalla nostra siluazione emotiva.
Se. per esempio, ¢i Lroviamo al
volante di un'auto, e decidiamo di
sorpassare in condizioni di visi-
bilithd insufficiente, siamo sicura-
mente pronlti ad accetlarne i
rischi. 5S¢ Tossimo viceversa nel
sedile del passeggero, e quindi
meno influenti sul corso degli
avvenimenti. polremmo giusta-
mente stimare che g sitpazione ©
pin critica di quanto pensa il gui-
dalore.

Alcuni studi hanno permesso di
mettere in relazione il grado di

accellazione del rischio con la
possibilita di  controllo della

situazione possedutla da un indi-
viduo. lialpinista accetla un alto
grado di rischio perché ha scelto



di correrlo lui stesso. Diocontro,
il passeggero di un’automobhile o
di un aeroplano accelta malvo-
lentieri che altri si assumano dei
rischi al suo posto. Sembra dun-
que che il livello di rischio che
siamo disposti ad aceetlare in
una sitvazione dipenda diretta-
mente dalla nostra possibilitd di
influire sugli evenli.

LA PERCEZIONE

DEL RISCHIO

Non & perd solo il livello di con-
trollo sulla situazione che influen-
Za il nostro alleggiamento di fron-
Le al rischio. Come abbiamo visto
prima, esiste un altro importante
parametro: il nostro caratlere.
Alcuni temono o lugeone il rischio.
altri accetlano la sfida. Ogni atli-
vita avialoria comporta alla base
un elemento di pericolo. ¢ noi
come piloti dobbiamo essere pron-
Li ad accettarlo,

Non sorprende il constatare che
alcuni piloli possono mostrare un
certo gusto del rischio, o la pro-
pensione a lrovarsi in siluazioni
critiche. Bisogna essere onesti
possiamo provare piacere o spe-
rimentare I'eccitazione del
rischio. anche s¢ non siamo dis-
posti ad ammetierlo. Quesla
caralleristica, forse anche una di
quelle che ¢i ha condollo verso lo
sporl del volo. pud avere delle
conseguenze estremamente nega-
Live sull’allivild acronautica.

Le differenze tra la nostra incli-
nazione naturale e |e esigenze
del pilotaggio. o della situazione,
‘ ci devono essere sempre ben
impresse in mente, I3 vero che la
lemeraricld giovanile Ltende a
diminuire con I'eta, ma resta un
fatlo che quella dei piloti & una
categoria che possiede un auslo
del rischio al di sopra della media
della popolazione. I per questo
che dobhiamo costantemente sor-
vegliare e riesaminare il nostro
atleggiamenlo, e capire sopral-
tulle che possiamo essere porta-
Li a sottovalulare grossolanamen-
Lte il rischio insito in certe situa-
zioni.

Quali sono le circostanze favore-
voli a questo allegeiamento di
soltoslima”?

Ne esistono almeno tre;

1 - UN LUNGO PERIODO SENZA
INCIDENTI: piu a lungo le cose
vanno bene. senza incidenti. e
meno diveniamo coscienli dei
pericoli connessi con la nostra
attivita, Questo atleggiamento di
compiacenza, dovato all’erosione
della nostra  coscienza  del
rischio. tocca gli individui., ma
pud arrivare a contaminare inte-
ri club. I3 un fenomeno del tutto
naturale che possiamo constata-
re in noi stessi ed inlorno a noi.
Una persona che ¢ stata diretla-
mente coinvolla in un incidente, o
che ne ¢ stata teslimone. tende
ad essere parlicolarmente atten-
La nel periodo che segue. Ma con
il tempo. Vallenzione scema nuo-
vamente. Questo significa che pin
Llempo ¢ dall’ultimo
incidente, pit ¢ difficile restare in
puardia.

Se. per combinazione delle pro-
prie capacita ¢ di un poco di for-
luna, una persona riesce ad evi-
Lare qualunqgue tipo di incidenle
in tulta la sua carriera (voloveli-
stica o professionale), puo non
essere mai stata conlrontata con
una situazione di rischio clevato,
¢ questo pud inlluire negativa-
mente sul suo comportamento in
caso di reale pericolo.
Ascoltiamo cosa diceva il coman-
dante di marina I4. J. Smith, inler-
vistato nel 1907: "Quando mi
chicdono di descrivere il meglio
possibile la mia esperienza di
(quasi quarant'anni di mare. pos-
80 solo dire che non @ mai suc-
cesso nulla. Naluralmente ¢i sono
state lempeste, Lemporali, nebbie
¢ altre cose simili, ma nella mia
esperienza non sono mai stato
coinvollo in un incidente degno di
questo nome. Non ho mai visto
una nave in difficoltd sulle rotte
che ho percorso, non ho mai visto
un naufragio né sono mai stato
coinvollo in uno io stesso. ¢ nep-
pure mi sono mai ritrovato in una
situazione che minacciasse di
trasformarsi in un digastro...”

I 14 Aprile 1912, dopo aver
drammalicamente sollovalutato
una situazione di grande rischio.
il comandante Smith alfondo con
la sua nave. Fra il Titanic.

[rascorso

In campo aeronaulico esistono
svariati esempi di lunghe carrie-
re senza incidenti terminate con
una catastrofe.

I1 27 novembre 1993, alle 22:25.
un Bocing 747 di una compagnia
sudamericana decolla da Parigi
alla volta di Madrid con 192 per-
sone a bordo. Il comandante. 58
anni, ha all’allivo pit di 23000
ore di volo. Nei quallro anni pre-
cedenti ha percorso la lappa
Parigi-Madrid 33 volte. e il suo
libretto di volp indica 23 aller-
raggei a Madrid nei 12 mesi pre-
cedenti. Dillicile immaginare una
persona pilt esperta per queslo
volo. Le condizioni meteo sono
normali. Alle 23:46 il volo inizia
la discesa, e alle 23:56 riceve
l"aulorizzazione per l'allerraggio
sulla pista 33 a Barajas. Due
minuti pit tardi viene commesso
un errore importante in cabina:
durante il briefing d'avvicinamen-
Lo, l'altitudine di transito sull'ul-
limo radio-marker viene annun-
ciala dal copilota in 2380 piedi
invece di 3280, Questa differenza
di Y00 piedi non viene rilevata dal
comandante. benché l'allitudine
notevole dell’aeroporto, 2000 pie-
di. sia appena slala ricordala.
Poco prima del marker il coman-
dante decide di abbreviare la
traiettoria e scendere a 4000 pie-
di. Non avrebbe dovuto farlo pri-
ma di trovarsi in linea con l'asse
pista. Questa presa di rischio fu
accellata senza discussione né
commenti.

l'aereo non & pitisu una traictlo-
ria protetta. si trova ad est del-
l'asse ILS e a poche decine di
metri dalle colline. A causa della
bassa quota, suona l'allarme di
prossimita del suolo. A queslo
punto. l'equipaggio avrehbe dovu-
Lo rendersi immediatamente con-
Lo del pericolo. Ma I'allarme chia-
ro ed evidenle non lu percepilo
che da orecchie totalmente sorde
a qualunque sensazione di peri-
colo. 11 comandante disse sempli-
cemente "OK, OK™ e prosegui la
(raictloria senza alcuna correzio-
ne immediata. Cinque secondi pit
tardi. il comandante disse ancora
TORT, e ridusse il tasso di disce-
sa, ma Llroppo lardi.
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II. Boeing 747 urtd il suolo a tre
riprese. Le ricerche tra j rottami
sparsi su di un’area molto vastg
permisero il ritrovamento di 181
corpi € 11 sopravvissuti, tra i
quali nessun membro dell'equi-
paggio.

Una fine realmente incredibile per
una lunga carriera e 23000 ore dj
volo senza incidenti.

Non succede solo agli altri.
Lontano dall’eco delle catastrofi
di portata internazionale, il
microcosmo del volo a vela
abbonda purtroppo di esempi. i
tardi, il nostro pilota, competito-
re di alto livello, rientra da un
lungo vole. Resla un passo mon-
tano da superare, ¢ il lema & rea-
lizzalo. L'unico fastidio & che il
passo & chiuso da nubi stratifi-
cate generale dal vento.

Si presenta un dilemma crudele:
atterrare sull’aviosuperficie al dj
gua del passo, o Lentare di [ora-
re le nubi per passare ? La prima
opzione € sicura, ma il recupero
rischia di essere lungo, e poi in
guesto caso il tema non si chiu-
de.

Il nostro pilota conosce perfetta-
mente la zona, e non fa un atter-
raggio fuoricampo da molto tem-
po. Sceglie la seconda opzione,
pit rischiosa ma “andrd tutto
bene”. L'aliante si schianta sugli
alberi e prosegue la corsa sotlo
le chiome. 1l pilota, ferito grave-
mente. sara soccorso solo I'indo-
mani.

B lultimo volo di scuola della
giornata. Liistruttore, ricco di
una solida esperienza di pilota
militare ed istrutlore, decide di
atlerrare con il Twin Astir in con-
Lropista e, con un rullaggio di
precisione, di portare l'aliante
all’hangar come fa d'abitudine da
molto tempo. La punta dell’ala
urta una luce della pista, I'alian-
te imbarda violentemente e si fer-
ma. I’ala sinistra & distrutta, e
l'aliante resta fermao per ripara-
zioni molte setlimane.

Pochi metlri, pochi centimelri a
volle bastano perché una volla
non vada tutto bene. Gli anni pas-
sali in compagnia del rischio,
giorno dopo giorno, Llendono ad
allenuare la percezione che

abbiamo di esso. F inevilabile,
ma & compito di ciascuno di noi
il ridurre al minimo quesla ten-
denza. Un dubbio, una sitvazione
poco chiara possono signilicare
un pericolo serio. Un‘azione
immediala e decisa deve essere
la sola risposta. Questo puo sem-
plicemente salvare la nostra vita
ed il nostro club da un disastro.

2 - LA FASCINAZIONE DELLO-
BIETTIVO: gli alpinisti dicono
che “rinunciare prima di aver
raggiunto la vetla ¢ la cosa piu
difficile ehe esisla”. Immaginare
il nostro obieltivo prima che gli
occhi lo vedano ha un effetto
mistico su di noi. Ci allira; di pid.
ci pud ipnotizzare. Non riusciamo
pinl a vedere gli ostacoli sul cam-
mino, e i rischi che si maleria-
lizzano vengono ignorali, sop-
pressi o sollovalutati. 11 cammi-
no verso la mela diventa una sor-
ta di tunnel mentale dal quale ¢
difficile uscire. In monlagna, le
condizioni possono degradarsi
rapidamente, il vento. il gelo o la
neve possono ben presto rendere
un percorso impraticabile. Colo-
ro che mancano la chance di tor-
nare indietro finché ancora pos-
sono, rischiano di pagare (questo
errore con la loro stessa vila.
OQuesta fascinazione della meta ¢
ben conosciula anche in campo
aeronautico. Qui. la forza d'al-
trazione € spesso proporzionale
a quella della motivazione che e
spinge verso l'obieLlivo.

Quesla molivazione pud risultare
dal desiderio di realizzare la
“missione”. di non ritardare o
cancellare un ultimo volo di istru-
zione o di iniziazione. di non per-
turbare lo svolgimento delle ope-
razioni del club. Incoscientemen-
le, perd, essa puo fare appello a
un lato pio emotivo del nostro
carattere. e trovare la giustifica-
zione in un problema personale o
domestico. Non tornare a casa
troppo tardi, non deludere allie-
vo, la lidanzata o il passeggero.
Il 13 gennaio 1982, un Boeing
737 provenienle dal sole della
Florida altterra a Washinglon DG,
Le condizioni meleorologiche
sono pessime. neviea inoconti-

nuazione. Poco dopo l'atlerrag-

gio. I'acroporta viene chiuso per

sgomberare le piste. 11 volo di

ritorno di conseguenza viene di

molto ritardato. Si imbarcano

comunque i passcggeri. non si sa

mai, il che crea ulteriore pres-

sione sull'equipaggio. Durante

Fimbarco. il comandante ordina il

decongelamento delle ali. Passa

comungue un‘altra ora ¢ mezza

prima che si possa decollare. La

registrazione delle conversazioni

in cabina mostra che buona par-

le dei rischi impliciti nella situa-

zione erano ben presentioall’e-

quipaggio. Dimostra anche che

tali rischi vengono sistematica-

mente minimizzati. fino al punto

che i piloti si convincono che un

secondo scongelamento dell’ala

non siga necessario. 198si si trova-

no chiaramente nel tunnel di cui

si ¢ parlato prima. vedono i rischi

ma li minimizzano o li ignorano.

Finalmente. con oltre due ore di

ritardo, l'acreo riceve Pauloriz-
razione al decollo. Lia neve pol-

verosa presenle sulle ali non vie-
ne soffiata via dalla veloceita,

appesantisce 'acroplano ¢ spor-
ca il profilo alare. 1l decollo ¢
l[aticosissimo. Favvisalore di stal-
losuona quasi immediatamente.
Dopo qualche secondo dramma-
lico in cabina, il Bocing 737 urta
il ponlte della 14° strada ¢ si
schianta nel Polomac. 78 perso-
ne perdono la vita, 9 feriti ven-
gono Lratli in salvo.

Pitr vicino a noi. Dalla biga chie-
dono al trainatore se pud fare un
ultimo traino, si tratta di un volo
di iniziazione. [ una seceatura. il
Lraino appena lerminato doveva
essere Fultimo della giornata. 11
sole sta tramontando, ¢ restano
poco pil di 30 litri di bengzina nei
serbatoi.  Fare  rifornimento
costerebbe almeno altri 15 minu-
i, ¢ il volo d'iniziazione ne sareb-
be fortemente compromesso. Ha
gia trainalo con cosi poca benzi-
na altre volte, anche se il regola-
mento interno del elub proibisce
di decollare con meno di 40 litri,
¢ poi, un volo in pit per il ¢lub...
vada per I'ultimo traino. Dopo il
decollo, a meno di 100 metri di
quola il motore si ferma. 1 pilo-



la sgancia. ¢ lenla una virata di
180°. L'acroplano stalla ¢ si
schianta al suolo. Acromobile
distrutto, pilota gravemente feri-
to. Laliante riesce ad atterrare
in contropista.

Nel primo caso, la risposta pos-
sibile ¢ che Uequipaggio si ¢
lasciato influenzare dal desiderio
di non ritardare ulteriormente un
volo gia fortemente posticipato, ¢
ha fissato la sua attenzione sul-
"obictlivo di realizzare quel volo
per “rientrare alla base”. sotlo-
valultando tragicamenlte i perico-
li insiti in una situazione che per
contro aveva ben sollo gli occhi.
[ caso del pilola trainatore si
rifa a quello del volovelista che
voleva ad ogni costo superare il
passo per tornare al campo. Non
deludere, non sovvertire la pro-
pria organizzazione o quella del
club, ¢ soprattullo “rientrare”,
per evitare tutla una
fastidi.

serie di

3 - LA SINDROME DEL “SEGUI-
RE IL. LEADER™: cosa si inten-
de per essa? Vogliamo parlare
della fiducia cieca nella persona
che ci precede o che & molto piu
esperta di noi. Non ¢ molto diffe-
rente dal comportamento di un
animale nel branco. Preferiamo
pensare che, in quanto esseri
umani dotati di un'intelligenza
superiore siamo immuni da cio,
ma non ¢ cosi. Quand'¢ 'ultima
volta che abbiamo viagaialo,
magari nella nebbia, sull’auto-
strada ben al di sopra dei limiti
in un flusso continuo di auto?
Non ¢i rassicurava l'idea che, dal
momento che tulli facevano cosi,
non era poi troppo pericoloso?
Questa sensazione di sicurezza ¢
perd  estremamente  fallace,
Basta che una macchina freni
improvvisamenlte, ¢ la carambo-
la che ne segue ce ne dara la pro-
va. Lasciare la valulazione del
rischio a "chi passa per primo” &
pericoloso, come moskrano ali
esempi che seguono.

12 agosto 1985 un Lockeed
1OTT & in lungo finale a Dallas.
Durante Favvicinamenlo un pic-
colo cumulonembo si trova tra
Fultimo radio marker ¢ la testa-

La pista. Davanti al L-1011, un
Boeing 727 ed un Learjet attra-
versano il Cb e atterrano senza
fare osservazioni. 11 copilota
annuncia di aver visto dei fulmi-
ni nella nube davanti. ma I'avvi-
cinamenlo  viene  proseguito.
Poco piit tardi, un commento sul-
la velocitd ed un forte rumaore di
pioggia si sentono nel registrato-
re delle voci in cabina. Pochi
secondi pit tardi. un altro com-
mento sulla velocita seguito dal-
I'ordine di ridare molore. La
manovra riesce parzialmente, ma
l'acreo © ormai troppo basso.
Urta un’automobile sull’autlostra-
da. un edificio ed un serbaloio
d'acqua prima di schiantarsi al
suolo e prendere fuoco. Linchie-
sta ha concluso che I'incidente &
stalo causato dalla decisione di
prosecguire 'avvicinamento attra-
versando il cumulonembo. il che
ha portato I'aereo in un forte gra-
diente di venlo a quota molto
hassa.

l'equipaggio cra perfeltamente
qualificato, il comandante era un
uomo esperlo e prudente. l'ese-
cuzione delle manovre in cabina
e l'atlenzione alle procedure era-
no sltate impeccabili, le reazioni
alla situazione difficile pronte e
corrette. Un ottimo cquipagegio.
In altre parole, ciascuno di noi
avrebbe potulo trovarsi seduto in
‘abina e non avrebbe potuto rea-
gire meglio di quel comandante.
Perché allora questo disastro si ¢
poluto realizzare? Il rapporto
della commissione d'inchiesta
menziona un punto che pud spie-
gare Lullo.

1 Lockeed Tri-Star era uno degli
aerei nella sequenza d’allerrag-
gio. Gli altri aerei davanti a lui
possono ben aver dato al coman-
dante una flalsa impressione di
sicurezza, benché il copilota
abbhia notato i fulmini all'interno
della nube davanti a loro.
Possiamo ritrovare gli effetti di
questa sindrome anchie nella pra-
lica del nostro sport.

Durante un campionato regiona-
le. un gruppo di quattro alianti
lenta un rientro sull’aeroporto di
partenza. 11 cielo & velato, ed il
rientro ¢ di stretta misura. Mal-

grado il sorvolo in sequenza di
diversi campi atterrabili, i piloti
decidono di proseguire la plana-
ta. |1 primi Lre alianti raggiungo-
no l'aeroporto ed atterrano, il
quarto urta una linea dell’alta
lensione. Un morto. aliante
distrutto.

La Lendenza a seguire ciecamen-
Le chi si trova davanli ¢ presente
in ciascuno di noi. [ un retaggio
di un'era remota. ed ¢ ben radi-
cato in noi, la razza umdna ne
dipendeva all'inizio della sua evo-
luzione. Un comporlamento svi-
luppato nel corso di milioni di
anni ben difficilmente pud esse-
re sSOppresso in una generazione.
La sola cosa possibile & di esse-
re coscienti di questo aspetto del
nostro carattere. Se riusciamo a
fare cid, avremo gia dato un note-
vole contributo alla sicurezza.
Potremo cosi riconoscere che
queslo istinto o comportamento
ci rende incapaci di valutare cor-
reltamente una situazione a
rischio.

IN CONCLUSIONE

11 rischio fa parte della vita. ci
circonda continnamente. In quan-
Lo piloti. abbiamo generalmente
un atlegeiamento positivo nei
confronti di esso, l'accelliamo e,
fino ad un certo punto, ne traia-
mo un certo piacere. 1l pilotag-
gio, perd, richiede una disciplina
ferrea, non ¢'¢ gpazio per “gio-
carc” con il pericolo.

Cerchiamo allora di sorvegliarci
da soli. Siamo critici riguardo al
nostro atteggiamento di fronte al
rischio, ¢ teniamo bene in mente
che abbiamo bisogno di siare
particolarmente in guardia se
riconosciamo gli indizi di una
delle situazioni seguenti:

* un lungo periodo senza in¢i-
denti:

® la lascinazione di un obieltivo;

® la sindrome del “seguire il lea-
der”.

Ogni volta che decolliamo, che ci

piaccia o no, il rischio & nostro

compagno di viaggio. lmpariamo

dunque a riconoscerlio. valutarlo

e controllarlo, per la sicurezza di

tutli.
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Glasfaser Italiana S.p.a.

ALIANTI : SCHEMPP HIRT Discus cs. Discus 2. Ventus 2. 2ct. 2cM
Nimbus 4, 4D, 4DT. 4DM. Duo Discus

SCHNEIDER L.S4-b. LS8. LS6¢. LS6-18. LS-10
GLASER DIRKS DG 800S. DG 800A e B. DG505. DG505M
GROB Twin “Accro™

MOTOALIANTI : GROB G109 B

STRUMENTI PNEUMATICI : WINTER E BOHLI

VARIOMETRI ELETTRICI : ILEC SC7: vario + acustico

ILEC SB8: vario + acustico + sollfahrt
GPS-ASR: calcolatore di planata e interfaccia GPS
ILEC SN 10: Flight Computer

GPS FLIGHT INFORMATION CENTER : FILSER LX 5000
Calcolatore di planata con GPS integrato - Vario,
Sollfahrt - Audio - Presentazione grafica dei dati dj vg10
Logger % % % Moving Map '
Database circa 5000 aeroporti, 600 piloni e 100 tem;j
Calcolo del vento: intensita e direzione. ’

ZANDER COMPUTERS
FLIGHT DOCUMENTATION SYSTEM VOLKSLOGGER
FILSER LX 20
APPARATI RADIO : BECKER AR 4201
FILSER ATR 720
BAROGRAFI : WINTER
IMPIANTI OSSIGENO : Mountain High EDS-D1 a domanda.

Leggero, poco ingombrante, economico.

RIMORCHI : ANSCHAU “KOMET”
la qualita al prezzo pi basso!

VARIE : — dispositivo silenziatore per Stinson L5 “235™ e per Robin DR 400 “180” R
— dispositivo di avvolgimento e taglio del cavo sistema Tost, per Robin DR400
“180” R e Stinson L5
manutenzione e riparazione di tutti i tipi di aliante e motoaliante e vari modelli di velivoli a motore

ramp test radio e avionica - controllo al banco di strumenti pneumatici e giroscopici
calibrazione e certificazione barografi

da oltre 30 anni al servizio del volo a vela

24030 VALBREMBO (BG) - Via delle Ghiaie, 3 - Tel. 035.528011 - Fax 035.528310
e-mail: glasfase@mediacom.it
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SICUREZZA
DI VOLO

» remetto che occuparsi oggi di sicurezza seriamente, signifi-

/ ca affrontare il problema in tutta la sua dimensione e in tut-
ti i suoi aspetti, e quindi affrontarlo con sistematicita come
si deve fare per un problema complesso. Per questo in altra parte di

questa rivista spero sia pubblicato un lavoro che ritengo idoneo
sotto questo profilo; cionondimeno, trovo sicuramente utile anche
cercare di stilare una serie di motti, possibilmente facili da ricorda-
re, che possono dare un contributo pratico alla memorizzazione

dei comportamenti consigliati.

Prima di leggerli, una segnalazione: dietro ad ognuno di questi det-
ti, apparentemente spassosi per la rima, ci sta purtroppo almeno un

pilota caduto.

Prima del decollo niente fretta
c’e il check list che ti aspetta

Gira il collo prima di virare,
Se un aereo non vorrai incocciare

Se i controlli stai per fare,
non interromperli per telefonare.

Se ancor I'elica hai in movimento
ognuno attenda e nessun
passeggero salga o scenda.

r

Se stai bene, volare & un piacere,
se non stai bene,....
stai a terra per piacere!

Se voli verso un temporale occhio
al vento divergente, perché

in questo caso il cataclisma

e imminente.

In sottovento, fai i controlli
e guarda il vento, stringi
le cinghie e atterrerai contento.

L'lstruttore e il tuo confessore
non avere alcun pudore.

Nel decollo il carrello puo essere
la tua salvezza; lascialo fuori fino
a quota di sicurezza.

Se il tuo volo le tre ore
puo superare, attrezzati per bere
e per urinare.

Del tuo aereo il manuale
a memoria devi imparare.

Leonardo
Brigliadori
Presidente

della
Confederazione
degli Sport
dell’Aria
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ALEXANDER SCHLEICHER

I PERCHE DI UN SUCCESSO MONDIAILE...

Da oltre 65 anni, la Schleicher costrui-
sce alianti che fissano gli standard
competitivi.

Sono oltre 8600 gli alianti da noi
costruiti, in legno e fela cosi come in
Kevlar e carbonio, passando attraver-
so la vetroresina.

| nostri prodotti non solo vincono le
massime competizioni internazionali,
ma segnano le loro epoche: il K-6,
I’ASW 20, I'ASH 25 sono gli esempi di
una scelta costruttiva vincente.

Nessuno tra i nostri concorrenti puo
offrirvi una linea di produzione para-
gonabile alla nostra: dal biposto scuo-
la per eccellenza, I'ASK 21, al domi-
natore della Classe Libera ASW 22, i
motorizzati con motore Mid-West, per
finire con il rivoluzionario ASW 27.

La conferma del riconoscimento tribu-
tato dal mercato al nostro sistema

costruttivo & il valore del vostro usato
Schleicher!

ASK 21:
biposto scuola, semi-acrabatico, 17 m,
eff. 35

ASK 23:
il fratellino dell’ASK 21 monoposto per scuola
e Classe Club, 15 m, eff. 34

ASW 28:

Clsse Standard, superficie alare 10,5 mg,
peso a vuoto 230 kg, peso massimo al
decollo 525 kg, eff. massima 46

ASW 22 B/BL:

monoposto Classe Libera, quattro volte
Campione del Mondo, 27 m, eff. 60, peso
massimo al decollo 750 kg.

ASH 25:
hiposto 26,5 m, eff. 58, peso massimo
al decollo 750 kg.

ASH 25 M:
come sopra, ma con decollo autonomo
e peso massimo 850 kg.

ASH 26 E:
monoposto 18 m a decollo autonomo, eff.
oltre 50, disponibile anche senza motore

ASW 27:
monoposto Clusse 15 Metri, eff. 48, peso
massimo al decollo 500 kg.

Distributore per I'ltalia:
AIR CLASSIC srl
via Lucento, 126 - 10149 Torino
Tel. 011.290453 fax 011.2161555°



Un piccolo galateo aeronautico,
che offre anche pig sicurezza

premessa doverosa, necessa-
- ria, (ollreché caulelativa al-
meno per me che serivo..) e
opportuna ricordare ¢he per far
uso di un apparato RT in fonia del-
la polenza superiore al decimo dj
wall ¢ prescritla nel nostro Pae-
se una "licenza di stazione radio”
rilasciata dal Ministero delle Tele-
comunicazioni, nella quale viene
specificato (in senso limitativo,
oviamente) il genere di radioco-
municazioni che la stazione & abi-
litata ad elfelluare. Nel caso del-
le stazioni a bordo di acromohili,
tale  genere  concerne  (cito
testualmente quanto riportato
sulla licenza medesima) “solo
comunicazioni riguardanti la sicy-
rezza ¢ la regolarita del volo™,

Cih premesso, veniamo alla mate-
ria vera e propria.

Se due stazioni sono conlempora-
neamente in trasmissione sulla
medesima frequenza, il risultato
udibile dalle stazioni in ricezione ¢
comunque solo il ballimento delle
due portanti (fischi). che rende
scmpre assolutamente incompren-
sibile la modulazione (voce) di
ambedue. 1§ cit indifferentemente
dal fallo che una slazione sia pill
vicina dell’'altra alla ricevente
(tranne in casi estremi, per esem-
pio nella stessa Lermica ¢ purché
l'altra tragmittente sia mollo lon-
tana, e comungue creando disturbo
a tutti gli altei in ascollo). Percio,
prima di immelttersi in trasmissio-
ne, ¢ huona norma effeltuare qual-
che secondo di ascollo. magari dis-
abilitando temporaneamente anche
lo squelch. per aceertarsi che nes-

SUno stia gia impegnando quella
MCdesima frequenza (magari un
PO pilt lontano). poiché se ne dis-
Wrberebbe la ricezione. Nel caso,
«f‘l‘guire lo scambio di messaggi e
Nlervenire almeno due secondi
d0po Ja conclusione dellultimo.

PAUSA DI SILENZIO
Chi non 1ascia questo intervallo si
"_“ﬂ-murla esaltamente come cer-
F automobilisti che ingombrano le
Corsie di emergenza (e purtroppo
SPE8so con gli stessi effetti)! La
Mancanza di questa pausa & il
Principale indice con cui viene
I‘_'(zbnoscilltél la poca professiona-
lita (o, se preferite, il “dilettanti-
SMo") degli ulenti improvvisati.

A esempio & normalissimo allun-
8are | praccio di una procedura
GUandg non & possibile fare imme-
didtamente un riporto prescritto
dalla yorre perché la frequenza &
IMbegnata. [ perd altretlanto nor-
Male jnterrompere chi sta usando

la frequenza in modo o per argo-
menti impropri, da parte di chi deve
impiegarla per un uso prescritto
¢/o immediatamente necessario.

LITIGIOSITA

Capita. purtroppo, di dover ascol-
tare scambi di opinioni talvolta
anche mollo aggressivi o scortesi.
Una frequenza aeronautica non
pud essere usala per questionare
sull’altrui comportamento, nem-
meno la 123.375. C'¢ lempo €
modo per farlo a lerra, magari de
visu, e con il passaggio alla cas-
sa di qualche bar per liquidare
bevute collettive dei presenti.

LA PRIMA PAROLA

Occorre lenere presente che gli
apparali richiedono circa 1/3 di
secondo per commutare da rice-
zione a trasmissione, tempo al qua-
le si deve aggiungere quello speso
dallo squelch del ricevente per alli-
vare il circuito di bassa frequenza.

La licenza di stazione radio:
apparati fissi e portatili

| parametri della licenza sono molto stretti: per esempio,
le radio montate sul pannello dei nostri alianti sono abili-
tate alle comunicazioni Aria-Terra o Aria-Aria, e non
dovrebbero essere usate da terra per chiamare altri mez-
zi in volo. Oppure, altro caso comune, ma soggetto a
pesanti sanzioni (reato penale), le radio portatili non
dovrebbero essere usate sul campo in sostituzione della

“biga” omologata.

Adriano
Ferrari

con note di
Aldo Cernezzi
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per cui ¢ indispensabile premere il
PTT (push to talk) qualche istante
prima di parlare. perché se si
schiaccia e 8i comincia a parlare
contemporaneamente viene sicura-
mente persa la primissima parle
del messaggio (il destinatario!).

RIDURRE

LE TRASMISSIONI

In una bella giornata di volo a vela,

con tanti piloli in volo, il volume

Lotale delle trasmissioni polrebbe

essere ridotlo alla metd, o meno.

Senza sacrificare la quantita di

informazioni scambiala:

» premendn il pulsante PTT con
hreve anticipo:

e chiarendo bene il deslinatario
del messaggio (sempre meglio
usare la sigla di gara: di Luca
¢ di Mario ce ne sono tanti...):

« formulando la comunicazione
in maniera sintelica ¢ chiara,
anche pensando in anticipo a
cit che si vuole dire;

« prestando attenzione a non
coprire allre comunicazioni,
per evitare di produrre suoni
[astidiosi nelle radio di un cen-
tinaio di piloti. e non far per-
dere lempo € pazienza a Lulli
con le conseguenti e legitlime
richieste di ripetizione del
messaggio disturbato:

« rispondendo ad ogni chiamala
personale con lindicazione
della propria posizione. quota,
condizione e intenzioni!

Evitiamo il classico dialogo:
- Mario da Luca

avanti Luca

cian Mario. dove sej?

ciao Luca sona al Tamaro
4 che quota?
_.miladuecento
tremiladuceento?

no. duemitaduecento
come fi?

in safita a +3. F tu dove sei...

e qui mi fermo, ma in realta lo
scambio va avanti ancora un bel
po’. occupando la requenza per
tanto lempo e. dopo ore di volo,
provocando le proteste degli spa-
zientili o, peggio, lo spegnimento
delle radio o 'inaceetlabile e
maleducato disturbo intenzionale

Lo squelch

Si tratta di una funzione inserita nel circuito di tutte le radio:
il ricevitore rimane sempre attivo, ma se esso non rileva
un segnale a radiofrequenza di intensita superiore ad una
soglia prefissata, tutte le altre parti del circuito restano ini-
bite. Con cio si realizza un enorme risparmio delle batte-
rie, e anche della capacita di ascolto del pilota. Le radio por-
tatili consentono in genere di regolare la soglia di inter-
vento dello squelch, mentre negli apparati fissi la regola-
zione non & accessibile senza aprirne l'involucro. Lo

squelch ha ovviamente i suoi limiti e, spesso, disinseren-
dolo si possono ricevere trasmissioni altrimenti tagliate dal
circuito. Altro limite € il tempo di reazione, che pud far per-
dere qualche decimo di secondo di agni comunicazione.

della frequenza con la portante,
Gio che Mario ¢ Luca vogliono
sapere ¢ chiaro a entrambi, ¢ pud
coslituire informazione utile anche
per gli altri in ascolto, purche la
comunicazione sia sintelica.

CASI PARTICOLARI
Quando nessuno  raccoglie e
nostre chiamate ¢ conlemporia-
neamente non si sente nessun’al-
lra stazione, la prima cosa da
controllare ¢ il volume (che
potrebbe essere stato inavvertila-
mente lascialo al minimo).
Quando lulto a un tratlo ci si aceor-
ge di non senlire pio nessuna altra
stazione pur essendo il volume cor-
relltamente seltalo. controllare per
prima cosa che il proprio apparato
non sia rimasto commutato in Lra-
smissione, cliccando ripetutamen-
te sul PTT (Push-To-Talk): si deve
sentire in alloparlante (e vedere sul
pannello della radio) la corrispon-
dente commutazione. In caso con-
Lrario, spegnere immediatamente
Fapparalo per evilare di bloecare
tutte le trasmissioni su quella
medesima lrequenza.

PARLARE

CON GLI ENTI

Ogni primo messaggio di una
gerie deve aprirsi con, nell’ordine,
il nominalivo del destinatario
seouito da quello del millente.
Quesli clementi dovrehhero sem-

pre precedere. evenltualmente poi
in forma abbreviata, tutte le tra-
smissioni. 4 meno che non siano
possibili conlusioni (nessun altro
in frequenza, neanche distante,
oltre: che riconoscimento certo
delle rispettive vooi).
Il seguilo del messageio deve efo
pud contenere, ma nell’ordine che
segue, i seguenti elementi:
= il lipo di acromobile (aliante);
e la posizione altuale (espressa
come distanza ¢ direzione da
punto noto ed evenlualmente
anche la quota. Ks: 2 miglia a
NE delvostro campo. a 10007):
e l¢ inlenzioni:
e le richieste o le risposte alle
richieste,

La comprensibilitd dei messaggl
non ¢ sempre della mighore qua-
lita. per cui © importante fare
quanto pit possibile uso di lermi-
nologia standard, onde lacilitarne
la comprensione ¢ limitare le
richieste di ripelizione. Quando
non si ¢ certi della correllezza dei
dati ricevuli. ¢ preferibile ripele-
re solo quelli che si ¢ ereduto di
capire. ma di cui non si ¢ certi.
chicdendone una conferma piut-
Losto che chiedere la ripelizione
dellintere messaggio (Bs: "A 3
miglia Nord-Est dal nostro. Gon-
ferma™ a cui si rispondera con:
“Affermative™ oppure con: “Nega-
tivo. 3 miglia Sud-list dal vostro.”
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Roland| .
| Zaccour (22)

Radiosondaggi:
vari strati
nell’atmosfiera

| radiosondaggio non & una pre-

visione. ma una misura efletlua-
ta ad un cerlo istante delle varia-
bili termodinamiche della massa
d’aria atlraversata dal pallone son-
da. In Italia vengono lanciali 4 vol-
le al giorno e trasmellono a terra
una serie di dati tra cui posizione
GPS, pressione, temperatura, umi-
(litd misurali con sensori di altis-
sima qualita. I GPS & usato per la
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misura dell’intensita e direzione
del venlo.

Il pallone continua la sua salila
fino ad esplodere per espansione,
la salita dura 2 ore circa ¢ la cadu-
ta & smorzata da un paracadute. Il
pallone & a perdere per cui i sen-
sori vengono usali una sola volta a
garanzia della qualita del dato for-
nito. Gli orari di lancio sono alle
ore 00, 06. 12 ¢ 18 UTC: visto che

VoLo A VELA
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il lancio dura 2 ore il pallone vie-
ne lanciato | ora prima dell’ora
anonica, per es. alle 23:00 per
quello della mezzanotle, lerminan-
do la scansione alle 01:00 cirea.
Il sondaggio cosi effettuato si chia-
ma “sondaggio fine” lacendo corri-
spondere ad ogni secondo il valore
delle variabili misurate. Questa
grande guantitd di dali ¢ sollopo-
sta ad una prima elaborazione che
ha I'obiettivo di individuare i punti
dove la lendenza varia in modo
superiore ad una percentuale pre-
determinata operando un primo fil-
tro sui dati ed ollenendo un nume-
ro ridotto ma significativo di punti
i riferimento,

LO STATO INIZIALE

La procedura od i parametri di fil-
Lro sono deltali dalla W.ALO (World
Metcorological Organization) e vie-
ne eseguita allo stesso modo in Lut-
Li i paesi del mondo.

I dati del sondaggio servono oltre
alla produzione del diagramma ler-
modinamico anche all'inizializza-
wione dello stalo iniziale, riguar-
dante la sezione verticale dell’at-
moslera. dei modelli di simulazio-
ne che sono alla base delle previ-
sioni meteorologiche nel mondo.
Quindi il radiosondaggio ¢ una
misura esalla delle caratleristiche
di una massa daria circoscritla.
alla zona sorvolata dal pallone
sonda e relativa all'istante in cui la
misura & stata fatla. Questo vuol
dire che se un aliante (per lornare



a noi) si trovasse nella zona dj
misura, nel momento della misura.
€580 riscontrerebbe le stesse con-
dizioni descritte dal sondageio,

CAMBIAMENTI

Ora vediamo ai fini di una previ-
sione quali sono i fallori che
influenzeranno la nostra massy
daria ciot, rispetlo al sondaggio
delle ore 06 UTC. che modiliche
polra subire la massa d'aria man
mano che il sole riscalda la Lerra?
Alivello alto 1a massa seeuird 'in-
flusso barico: a seconda che si tro-
vi in un ciclone o anliciclone.
rimarra stazionaria sotto I'influen-
za di una arca diffusa ¢ livellaty di
pressione. Quindi ¢ probabile ¢he
la colonna d’aria che ho misurato
alle 06 UTC si sia spostala, ma
quella che I'ha vimpiazzala aved le
stesse caratleristiche?

Sappiamo che masse daria con
caratteristiche  diverse non  sj
mescolano e la fronliera tra queste
si chiama fronte. quindi se¢ non
siamo nell'imminente arrivo di un
fronte sulla zona & probabile che e
caratteristiche a livello alto siano
simili.

A livello basso invece VVCIIEONO
delle trasformazioni: man mano
che il sole riscalda il lerreno, 1a
massa d'aria vicina al lerreno si
riscalda modificando 1a curva inj-
ziale. Le piante a loro volta rila-
sceranno vapore acqueo, partiran-
no le prime termiche. si creeranno
le relative micro-zone di bassa ¢
alta pressione, i venti sinottie
saranno influenzali ece.

INFLUENZE LOCALI:
NUOVI STUDI

Quindi mentre a livello alto le mas-
se d'aria sono legale a variazioni
dovute al campo barico in cui si
trovano, ai livelli bassi il compor-
lamento varia a seconda della con-
formazione del Lerreno sotlostan-
te. Infatti ogni valle "reagisce” in
modo diverso a seconda della
vegelazione, della composizione
geologica del terreno, dell’'orogra-
fia e dell'esposizione al sole,
Tenere conto di lulli questi fatlori
ai fini di una raffinata previsione
volovelistica ¢ ogeetlo di ricerca:
un primo passo ¢ stato falto da un

grunpu Svizzern con Olivier Leich-
U che ha studiato (¢ conlinua a
sludiare) i comportamento delle
principali vall svizzere. | risullali
di questi studi hanno portato allo
sviluppo di un programma su PC
adotlato anche ip Germania a livel-
10 nazionale per le previsioni delle
termiche all'internp di PC-mel ¢
Alptherm, 1.¢ previsioni svizzere
s.mm rilasciate in Internet all'indi-
rizzo:

htlp://mm'.n?.'/:.ch/\\ etler/ther-
mikprognose. html

SeLUe un programma sperimenla-
le guidato g Hermann Trimmel
per e valli Austriache ugando lo
stessa modello svizzero.

moltre esiste ung differenza tra le
lermiche (i pianura ¢ quelle di
montagna: le prime sono il frutto di
un pacehetto d'aria riscaldata (la
bolla) ehe si dislacea ¢ prosegue la
sua ascensione adiabatica. In mon-
lagna invece laria riscaldala ai
piedi della montagna aderisce al
pendio e risalendolo riceve ancora
calore dallo stesso fino a trovare
U punto di possibile distacco o
rageiungere la cima e proseguire in
modo adiabatico. 11 plalond in mon-
lagna ¢ dj conseguenza pit alto
che in pianura e pit la montagna ¢
alta pitt il plafond su quesla sard
alto.

Per questo motivo chi vola a Rieti
0 al Nord sulle Prealpi, parle spes-
80 con dei plalond “relativamente”
bassi per portarsi verso basi pitl
alle man mano che si entra in alta
montagna.

Ma se i dati del radiosondaggio
SCIVoOno per inizializzare i modelli
di simulazione ¢ previsione non ¢
possibile avere da loro la previsio-
ne per una certa localitd ad una
cerla ora?

PREVISIONE

In leoria si. specialmente per la
parte alta. In pratica I'unico model-
lo che ne da una visibilita su Inter-
nel ¢ FAVN-111, che permette di
estrapolare i dati per una localita
qualunque fornendone le coordina-
te. Purtroppo il modello AVN da il
pegeio di sé proprio sull Talia per
via di due faltori che riprendo dal
libro di Mario Giuliacei "Prevedere
il tempo con Internet”™ uno ¢ il lat-

to che intorno all'Ttalia c'é Lanlo
mare e viene a mancare una preci-
sa conoscenza delle condizioni di
conlorno per la scarsita di stazio-
ni di rilevamento; I'altro ¢ un pro-
blema legalo all'orogralia che vie-
ne simulata in maniera mollo
approssimaliva sfalsando i risulta-
ti. Ullimo punto ¢ dovulo al fatto
che i dati iniziali vengono mappa-
Li in base ai livelli verticali elabo-
rati nel modello. 1l risullato € una
curva un po’ pit liscia dell’origina-
le. Il riferimento Internet é:
www.arl.noaa.gov/ready

Rieli, uno dei posti piil interessan-
li per il volo a vela. offre il massi-
mo della complessila in termini di
previsioni: ai fattori precedente-
mente esposti aggiunge il fenome-
no delle brezze di mare sia da
Ovest che da EsL offrendo un vero
menu di gala al volovelista.
Ultimissimo punto: i modelli mate-
matici di simulazione sono com-
plessi e per motivi di pralicita (la
previsione serve prima che I'even-
Lo si verilichi...) si fanno delle sem-
plificazioni che possono porlare
ad errori. Latlendibilita delle pre-
visioni a 3 giorni sembra essere
ogei intorno all'85%.

Questo mi riporta a Rieli durante
la Promozione ¢ Coppa Citld di
Rieti: la mallina esaminando la
situazione generale si era visla
una piccola zona di bassa a livello
850 hPa a Nord-Est. ma di questa
bassa si perdeva Lraccia a livelli
pit alti. i venti da Ovest avrebbero
dovuto liberare la zona di gara da
disturbi atmosferici. La realld @
stata diversa, quella picecola zona
di bassa ¢ diventala pit grande
riportando sulla zona di gara Lutlo
il brutte che doveva andarsene
portandoci al famoso pilone di
Cascia solto il temporale (per gli
amici della Promozione). Un pic-
colo fenomeno locale ha modifica-
Lo una situazione sinottica. ¢ quel-
lo che i meteorologi chiamano “I'ef-
fetto larfalla™ in una giornata al
pelo dell’'equilibrio, una larfalla
sbatlendo le ali fa staccare 1a bol-
la nella quale si Lrova. parte la ter-
mica, si forma un cumulo che rag-
giunge quole altissime si scalena il
relativo Lemporale che sposta il
fronle in arrivo verso. .,
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Per commemorare al meglio il pilota volovelista Guidantonio Ferrari, scomparso lo
scorso anno, riproduciamo una breve nota apparsa sulla rivista Volo a Vela
dell’'ottobre 1958 e riguardante uno dei pill ragguardevoli risultati da lui conseguiti

1 22 gettembre scorso, decollan-

do da Modena sul Canguro I-
AECD, oramai famoso in tutta Ita-
lia, I'Ing. Ferrari ha migliorato i
record italiani di quola e di guada-
gno quota categoria monoposti,
portando i nuovi limiti a m 9.800 ¢
m 8.850 rispettivamente.
| precedenti primati appartenevano
allo stesso con m 8.097 ¢ m 6.159
ed erano stati stabiliti il 1° dicem-
bre 1957 e I'8 febbraio 1956,
migliorando i limiti precedenti
ancora da Ferrari stesso detenuti.
Cosi, menlre ancora si sta scri-
vendo sulla sua vittoria al Trofeo
Bonomi, che I'ha laureato Campio-
ne [taliano 1958, I'lng. Guidanto-
nio Ferrari c¢i ha dato una nuova
conferma della sua preparazione,
sensibilita e capacitd con un volo
di portata mondiale. I infatli solo
da guest'anno che in Europa, e pil
precisamente in Francia, sono sla-
Li passati i Tatidici 10.000 metri,
che il nostro Campione ha sfiorato
e che ha mancato per una banale

SucciNTE NoTE TECNICHE suL VoLO ScRITTE DA FERRARI

Su Modena termoonda per venti di SW con moderata instahilita e notevole umi-
dita; base delle nubi 2000, sommita 3500-4000; sgancio sul campo a poco meno
di 1000 m.

Salita in termoonda a 3000; primo traversone controvento; seconda salita fin ter-
moonda) sino a 3400; secondo traversone controvento; terza salita (in onda) sino
a 4.800 tra Sassuolo e Serra Mazzoni; terzo traversane e salita da 1800 m - pri-
ma in rotore e poi in onda - alla quota massima nella zona di Sestola-Pievepe-
lago; onda di media intensita (2-3 m/s) oscillante per venti fluttuanti ma di inten-
sita praticamente costante con la quota.

A 9.800 m 'ascendenza di 2 m/s & stata abbandonata per scarsita di ossigeno
nelle bombole; temperatura minima -33°; vento Cimone a mezzogiorno 240°%/25
kts QNT 35; alle 16 230°/17 kts ONT 25; al disopra di me vi era un cirrostrato con
base forse a 11 0 12 mila, con fessura di foehn e bordo anteriore abbastanza
pettinato, ma non netto e stabile (promontori e insenature in movimento alter-
no); al disotto di me 8/8 di stratocumuli con base sui 2.000 e sommita sui 4.000;
con fessure di foehn. Nessuna lenticolare.

Utilizzazione dell'onda assai delicata sino ai 5.000m circa, essendo fluttuante ed
in continuo spostamento; pit facile al disopra dei 5-6 mila metri; essendo un poco
pit stabile e con intensita di vento tra i 70 e [ 100 km/h, per quanto il congela-
mento dell'umidita sull‘interno del parabrezza avesse tolto ogni visibilita anteriore.
Permanenza al disopra dei 7.000 m: poco pitl di un’ora; consumo totale ossige-
no: 630 litri; permanenza al disopra degli 8.000 m: poco pit di mezz'ora.

Questoe volo & il primo nell'enda dell’Appennino emiliano da me eseguito con ina-
latore; conferma le mie precedenti esperienze e deduzioni; meraviglia I'impo-
nenza del fenomeno ondulatorio, soprattutte la sua propagazione a quote assai
elevate, in condizioni che non davano origine a lenticolari pur essendoci umi-
dita e nebulosita notevole.

carenza di ossigeno: né ormai sono
pitl tanto lontani i record mondiali
della specialith, che si aggirano sui
13.000 metri di allezza con 10,000
metri di guadagno guola.

(Questi risultati. ottenuti all’'este-
ro con buon spiegamento di mez-
zi e da rappresentanti di Centri di
studio, sono quindi poco migliori
di quelli che Ferrari ha recente-
mente ottenuto da solo, con pochi
mezzi. nessuna assislenza ed un
vecchio Canguro: mentre egli, con

Mantelli, ¢ oggi ancora forse 'u-
nico pilota che abbia familiarita
col volo d'onda, che da solo si €
studiato fra il generale disinte-
resse.

Il volo a vela in lualia ¢ povero e tul-
o quello che ¢'& oggi, & per lo pil
dovulo a poche e contrastate ini-
zialive personali; & per questo che
Ferrari. degno discepolo ¢ conli-
nuatore dell'opera di Mantelli, puo
essere con quesli considerato il
pioniere del volo d'onda in Italia.




Il migliore continua a migliorare!

G? CAMBRIDGE computers di volo
®

CAMBRIDGE
SERIE 300

il futuro nella costruzione
degli strumenti

" il primo variometro digitale
con 2 g-metri
* sensore vario superveloce

* LCD display per tutte le
informazioni sul volo

* Logger FAI

* Tutto in uno strumento 57mm

In piu, collegando il PocketNav, Ig
cartografia elettronica interattiva

SERIE 300 VON CAMBRIDGE

Die Zukunft im Instrumentenbau

* das erste direkt-digitale Variometer
mit 2 G-Messer
* superschnelles ruhiges Vario

* LCD mit wichtigsten Fluginfos

* Logger FAl

* Alles in einem 57mm Instrument

Dazu der PocketNav flr “moving map”
Navigation

Vendita, manutenzione, installazione:
Verkauf, Service und Installation:

TEKK: Klaus & Ursula Keim

Wuermhalde, 1 AIDLINGEN - D71134  Telefono 0049-(0)7034-6523.13/.14
E-mail: kkeim@t-online.de Pagina Web: www.t-online.de/home/kkeim




bl

VoLo a VELA
numero 273

Considerazioni

S ul numero 6/2001 della rivi-
sla dei volovelisti canadesi
“Free Flight” ¢ apparso un gra-
devole articolo dal titolo "Dyna-
mic soaring and sailplane ¢ner-
gelics” a firma Taras Kiceniuk
jr.. originariamente apparso su
“Sailplane huilder magazine”.
[iarticolo sviluppa interessanti
considerazioni energetiche sul
volo degli alianti e sugli scambi
d'energia con I'aria circostanle.
In aria calma l'aliante pud solo
dissipare energia per la sempre
presente resistenza aerodina-
mica, contraria alla direzione
del moto. Quando invece ['a-
lianle altraversa masse d'aria
caratlerizzale da fluttuazioni
della velocitd, queste possono
essere sfruttate per catlurarne
I'energia e conferirla all'aliante.
Laliante acquisisce energia
ognivolta che viene soggetlo ad
una forza che agisce nella stes-
sa direzione del suo molo. In
termini un po’ pin precisi il pro-
dotto vettoriale della forza per
la  velocita  rappresenta la
polenza con la quale 'energia
viene acquisila dall'aliante. Pin
il fenomeno si prolunga nel tem-
PO. pit energia questi riceve.
l'aliante ¢ J'aria circostante
costituiscono un sistema ed il
fatlo che I'aria gli trasmetta una
ffjrza implica che a sua volla
Faliante trasmette all'aria una
forza uguale ¢ contraria: ad
esempio Lramite le ali, proget-
late proprio per far nascere for-
e zl_r'mr_linami(‘he a loro per-
pendicolari.

Feco che TlNautore rilormula il
principio generale in forma pil
utile al pilota: * Per sfruttare le
correnti dinamiche dell’aria e¢ir-
costante agisci sui comandi in
modo da premere Uaria con le
ali in senso opposto al movi-
mento relativo dell’aria stessa.”
Liaulore richiama quali sono i
tipi di forza che entrano in gio-
co nel volo dell’aliante:

la forza gravitazionale dovula
all’attrazione terrestre, sempre
presente

le forze acrodinamiche che fan-
no interagire 'aliante con 'aria
in cui 8i muove

le forze inerziali che appaiono
ogni gualvolta l'aliante cambia
velocild o direzione.

Quando avverte i flussi dinami-
ci il pilota pud agire sui coman-
di per altlivare sia [orze acrodi-
namiche sia forze inerziali con
lo scopo di Lrasferire encrgia
dall’aria all’aliante.

Nell'elencare i casi di simili
guadagni d'energia l'autore ini-
zia con un'affermazione ad
effello: un aliante di alte pre-
stazioni pud rimanere in volo
indefinilamente in un giorno, un
po’ leorico, carallerizzalto da
assenza completa d'ascendenze
ma con tante piccole sacche di
marcala discendenza. 1l segrelo
¢ di accelerare in discendenza:
Ja forza che ne nasce & dirella
nel senso del moto ¢ fa acquisi-
re energia dinamica all’aliante
che, fuori della discendenza,
cabrando in aria calma pud

etiche

nte

essere convertita in encergia
potenziale cio¢ in guadagno di
quola. Le puntate verso il bas-
so vanno effettuate per tempi
limitati, gqualche sccondo. per
non superare la velocita limite.
Resla comunque un'affermazio-
ne valida. coerente con le pre-
messe. K lautore ne da una
dimostrazione numerica in
un‘appendice all’articolo pre-
sente sul suo silo personale
hilp://www.icarusengineering.©
om

Pit familiare il volo sotlo una
strada di cumuli o lungo un
costone ricco di ascendenze: il
pilota cabra per sfruttare moli
dell'aria verso I'alto o picchia,
brevemente, per sfruttare anche
i moli d'aria discendente,
Talvolta si ¢ in presenza di raf-
liche trasversali. Anche queste
possono essere sfruttate per
acquisirne 'energia: basta vira-
re in modo che il loro moto rela-
tivo colpisca la pancia dell’a-
liante. [n Lal modo la forza aero-
dinamica che  conferiscono
all'aliante ¢ direlta nella stessa
direzione del moto medio del-
laliante ¢ queslo ne acquisisce
I'energia.

Banale ¢ il caso di sfruttamen-
Lo in spirale i una termica
carallerizzata da larghi moti
verticali ben organjzzali. ma
lagciandola al suo intorno nor-
malmenle si incontra discen-
denza che pure pud essere
sfruttata con manovra opportu-
na.

Tra i casi presi in considerazio-



ne dall’autore pit inleressante
¢ quello di un aliante che sta
avvicinandosi alla parte bassa
di una termica o di un vortice.
zona in cui l'aria ¢ dolata di un
molo non solo verticale ma
anche diretto verso il centro. La
velocita dell’aria ¢ quindi incli-
nata. In tal caso convicene ineli-
nare laliante non solo per
tenerlo dentro la lermica ma
anche per mantencrlo il pio
perpendicolare  possibile  al
moto dell’aria. premendola. Si
acquisisce cosi maggiore ener-
gia, slfruttabile con un assetlo
dell’aliante col naso pit su. per
salire pitn velocemente. Proba-
hilmente questa ¢ la ragione
principale per cui nella parte
hassa delle termiche ¢ nelle
holle conviene accentuare 'in-
clinazione.

L'autore non dimentica che
durante tulli quesli scambi
energelici  esistono  perdite

IL PIA

CERE

ageiuntive: come sappiamo le
perdite  sono  minime  solo
durante il volo rettilineo a
costante velocita di massima
efficienza. In ogni altra situa-
zione le perdile aumentano e
I'abilitd consiste nel giudicare
quali fluttuazioni dell’aria ¢
quali manovre danno forte gua-
dagno encrgetico mantenendo
le maggiori perdite entro limiti
accetlabili, 11 suggerimento ¢
comunque di rimanere dalla
parte della delicalezza piultosto
che strafare,

Naluralmente pit alta ¢ la linez-
7za dellaliante pitn questi scam-
bi cnergelici con Taria sono
favorili poiché le relative perdi-
e incidono meno. Oltre alla
semplice elficienza massima
assumono importanza i rappor-
Li fra l'encrgia cinelica imma-
sazzinata alle varie velocila e
I'energia dissipata alle slesse
veloeita.

Pill sono avanzale le caratleri-
stiche dell'ala ai diversi carichi
alari ed alle velocita medio alte,
pilt i positivi scambi energetici
con le [luttuazioni dinamiche
dell’aria circostante sono favo-
riti. Tutto lapproccio di pilo-
tageio subisce un marcato cam-
biamenlo.

(Jueste mie brevi note possono
solo incuriosire. Pur scritto in
maniera discorsiva e divulgati-
va larticolo di quallro fitte
pagine ¢ caratlerizzato da
estremo rigore ¢ fornisce anche ‘
alcuni dati quantitativi, sia pure

in unitd anglosassoni, per far ,
toccare con mano alcuni feno-

meni esposti. Chi ¢ interessato

pud rintracciarlo nel sito Inter-

nel della Soaring Association of

Canada, www.soa.ca, sollo la

pagina Free Flight 6/2001.

oppure pud richiedermene folo-

copia conlatlandomi.

RICHIEDETELO
ALLA REDAZIONE

DEL VOLO DI DISTANZA

di Paolo Miticocchio

Richiedetelo all’autore:
Via Alessandro Volta 54, 20052 Monza (MI)
Tel/Fax 039 386404
e-mail miticocchio@tiscalinet.it

“Paolo Miticocchio

IL PIACERE DEL
VOLO DI DISTANZA

redazione@voloavela.it
| Euro 25,82

. Spedizione raccomandata con bollettino postale
| per versamento.

|
l
[, fax 031 303209
|

Sconti per acquisto di 10 copie.

|

Autilio Pronzati |

IL MIO VOLO A VELA
‘Lrgvrn- il ciclo, capive if Ir'ng:mggwh Aelle nivofa”
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L'accesso alla rubrica degli annunci e gratuito per tutti i soci. Fateci sapere quando l'inserzione non serve piu.

DG 200 D-6781, 1978, hangara-
ta & Verona, mai incidentato,
vario SB8 GPS-ASR, gelcoat in
buone condizioni, carrello chiuso
immatricolato in Italia.

Euro 18.500.

Tel 347.2471688 Graziano Pera
graziano.per@libero.it

Carrello chiuso Pirazzoli doppio
asse, revisionato 2003, per
monoposto, ottime condizioni.
Euro 2.500,00.

Tel 335.6672058 Edo

Bergfalke IV, 1974, 1600 ore,
danneggiato per atterraggio
pesante in supporto carrello e
cappottina. Per il resto ottime
condizioni. Danno stimato da
officina certificata 3800 euro.
Strumentazione standard con
radio Dittel 720

Vendesi: Euro 3.500.

Oppure riparato ed in ordine di
volo Euro 9.000.,

Carrello sfornito di documenti.
Maurizio Mazzeo

e-mail: imezz@tiscalinet.it

Set completo foderine in cotone
antipolvere per aliante 15 metri,
inclusa fusoliera; nuovo mai usa-
to, prezzo d'occasione per cam-
bio aliante

Tel 328.1912627 Paolo

S§ZD 55 1996, usato pochissimo,
zero ore negli ultimi 4 anni, otti-
mo gelcoat, CN e assicurazione,
ottimamente strumentato, car-
rello, pronto per competizioni.
Tel 011.9350743 ore serali o
011.797620 uff.
sofia.montuschi@nimbus.it

Carrello per monoposto,
monoasse, omologato e revisio-
nato. Claudio Albano

Cell 348-3338625
claudio.albano@nascent.it

Cerco computer di volo (per
sostituire Zander SR820 su
D(G300), meglio se interfacciabi-
la GPS

cell.338-4920111
vitali.timoteo@libero.it

WoLo a VELA
numero 273

Dettate il vostro testo a:
Aldo Cernezzi Tel. 02.48003325 aldo@voloavela.it

Ventus 2a anno 1995, circa
900h, consegna Agosto 2002,
Tel 0461-723170 cell 335-6793620
Giorgio Galetto

Cirrus Standard D-0786, 1972,
in oftimo stato, CN valido, com-
pleto di paracadute, calcolatore
di planata, GPS Garmin, mod.
diruttori, carrello chiuso due assi
revisionato da poco, Euro
14.000, visibile a Calcinate.

cell 335.441121 Paolo Fossati

Filser LX4000 Computer Vario
GPS, aggiornato ultima release,
GPS 12 canali, Logger 20 ore, un
display vario a lancetta con pos-
sibilita di aggiungerne altri due
(netto e totale).

Cell 335.5473852
franco.ricciardi@fortech.it

Bt

Strumenti Aerograf 6000/12000
m, completo Fototime Il, Baro-
grafo Winter 8000, Bussola
Schanz, Zander SR 820 D.

Tel / Fax 035251392
mbalze@tin.it Mario Balzer

Dimona Mk 2 | - RIET, 730 ore
totali, CN triennale
Tel 06.52363170 G. Coppola

Spatz 55 monoposto e

K-7 biposto in ottime condizioni,
CN valido, carrello, causa pas-
saggio a motoaliante. Visibili a
Rimini, prezzo interessante.
Fabio Bernardi

Tel 347.4520825 / 0541.759641

Ka6E, ottime condizioni, C.N.
triennale fino 3/2005 , oltre 600
ore disponibili prima della pros-
sima ispezione 1000 ore, strum
completa di virosbandometro e
vario el, carrello scoperto.

€ 7400,00.

fabrizio_ka6@tin.it.

Tel 011.9363484 ore serali

AeC Rieti acquista aliante
DG 300 in ottimo stato, docu-
mentazione in ordine. Si valuta-
no proposte.

Contattare Ennio S. Gerometta
Tel 338.5272888

gpeff@libero.it

roulotte BURSTNER 430 {4/5
posti), 1982 Unico proprietario,
perfetto ardine di marcia.

€ 1000,00

Tel 335.5088339 Folco

folcazzo@ libero.it

Carrello Ghidotti 2 assi immatri-
colato 1987 in buone condizioni
revisione aprile 2003 +. compu-
ter di volo + logger GPS Zander
completo bussola elettronica.
Giorgio Paris 348.5839494

GPS3 Plus Garmin con cavetto
seriale e CD cartografico Map-
source ltaly.

Solo zone Pavia o Sondrio
Alberto 347.2762010

DG 300 Full 1993 (molto bella)
capottina azzurrata, strum, Zan-
der SR 940, Becker, batterie dop-
pie, impianto carica acqua, teli
copri aliante, ELT, paracadute,
CN in corso di validita; carrello 2
assi Pirazzoli 1993 collaudato. 65
milioni trattabili

051.975249 o 347.8632922

LS3-a I-MMST, 1979 1250 h, CN
5/2003 Bussola e vario Bohli, llec
SB8, Becker 3201, GPS LX 400,
barografo Winter 10.000, 02, car-
rello chiuso 2 assi rev. 6/2001.
Presso AeC Belluno, Lit 40 milio-
nt

329.6818121 - alfoscol@tin.it

Libelle H205 Club D-8928, 1975,
1996 h, Radio Dittel FSG408S,
vario Winter + VW35G, LX20,
ELT, O2 carrello Pirazzoli 2 assi
chiuso. € 10.330
Tel.0461.342005
orsica@supereva.it

LS-3 156m D-7739 1977, mai
incidentato, stum base, vario
WM BM Lerche, carrello

tipo “comet” immatricolato ita-
liano e con revisione, veramen-
te ben tenuto Lit 40 milioni

Tel Fausto 059 315246

cell. 347 4187980

Roulotte tenuta a Rieti sempre al
coperto (Palazzina).

Tel 335.6042430
vitalema@tin.it

Diamant 15 |-SEXY vetroresina,
completo, ottimo stato, carrello
chiuso in metallo,

Lit 17 milioni

Tel 031.814262 A. Mattano

M-100 S da revisionare, struttu-
ra integra, cappottina nuova
AVF Ferrara

Tel 05632.902508

ASW 19 [-IUUH strumentato,
Zander 800, pannelli solari, mai
incidentato, accessori, carrello 2
assi omologato,

€ 17.000

Tel 0332.860845

Barografo Winter 10.000 m,
Lit 600.000 gcervesato@tin.it
Tel 0362.558958

LS 3a I-LORJ 1980, 880 ore, mai
incidentato, strum base + LX
1000, carrello chiuso, vari acces-
sori, oftimo e

Libelle standard I-GOUP, ottimo
stato, 1550 ore, strumentato,
rimorchio aperto, “é& stato il
Libelle di Gritti”

Lit 23,5 milioni

Tel 071.718335

Cirrus Std |-MACH 1975, 1000
are, ottimo stato, carrello chiuso,
nessun incidente, radio, ossige-
no. Lit. 32 milioni

Tel 333.3847531 Franco

LA "



SICOBLOC

SICOBLOC & un semilavorato in PVC o in resina SURLYN, caratterizzato da colori perlacei, in'deg;cepti eda una s‘orprgnde.nte
profondita di disegno. Questi effetti cromatici sono il risultato di una colorazione in massa, nonché di processi di fabbricazione
esclusivi. o . .
La cangiante tridimensionalitd che si evidenzia nei fogli SICOBLOC ¢ davvero magica! Persino 1n un foglio dallo spessore di
0,2 millimetri & possibile ammirare 1'effetto “porfondita™ che rende unico SICOBLOC. ) ) . .
SICOBLOC ¢ disponibile in fogli flessibili. rigidi, telati in diversi spessori e in una affascinante gamma di decori, colori ed effetti.
SICOBLOC & facilmente lavorabile e trova impiego in moltissimi settori merceologici.

MAZZUCCHELLI 1849 S.p.A. - _
Fondata nel 1849 MAZZUCCHELLI & leader mondiale nella produzione di lastre e semilavorati plagt}m come la cellulmde_e
[T"acetato di cellulosa. Grazie a processi esclusivi che fondono 1'antica cultura artigianale con la piu sofisticata tecnologia,
MAZZUCCHELLI 1849 ¢ in grado di offrire semilavorati dai colori, decori ed effetti inimitabili.

Via S. e P. Mazzucchelli, 7 - 21043 Castiglione Olona (Varese) Italy
Tel. (0331) 82.61.11 - Fax (0331)82.62.13 - Telex 330609 SICI



La T&A - Testa & Associati

é una societa di consulenza

specializzata in operazioni di finanza straordinaria:
acquisizioni, dismissioni, ristrutturazioni finanziarie,
Jjoint - venture, quotazioni in Borsa.

I professionisti di T&A

provengono da esperienze maturate
in primarie istituzioni sia italiane che internazionali.

Ogni singolo progetto é seguito direttamente

dagli Amministratori:

Claudio Testa, Silvia Cossa, Giulio Carmignato

Ristrutturazione e/o
rifinanziamento del debito.

Nei casi di performance
finanziarie inadeguate o
strutture di capitale
inappropriate, strutturiamo
I’assetto finanziario
ottimale, eventualmente
negoziando con 1l sistema
bancario e finanziario.
T&A si affianca inoltre ai
propri clienti nel
Mmonitoraggio Successivo.

il manifesto

sambonet

Ha ristrutturato il
proprio debito bancario.
Questa operazione €
stata pianificata ¢

> negoziata da

M&A

R\\%Tm«u P

GRUPPO
BIPOP

GIRMI

E’ stata acquisita da una
cordata di investitoni
assistiti da

M A

TUSTA & A3SOCIATY

Cessioni o acquisizioni di
societa.

Assistiamo 1 nostri clienti
dallo sviluppo della
strategia alle negoziazioni
finali. Sulla base di
accurate analisi delle
societa e del mercati di
riferimento, ricerchiamo
acquirenti e venditori,
effettuiamo valutazioni
aziendali e conduciamo le
negoziazioni. T&A assiste
inoltre nel processo di due
diligence e
nell’impostazione della
contrattualistica.

Strutturazione di sistemni
di controllo finanziario e
di pianificazione
finanziaria.

Svolgiamo attivita di
consulenza finalizzata
all’ottimizzazione
dell’utilizzo degli strumenti
di finanza ordinarnia e dei
flussi di cassa generati
internamente. Assistiamo i
nostn clienti nella
pianificazione finanziaria a
medio / lungo termine.

Quotazione in Borsa.

T&A assiste 1 propn clienti
nella venfica di fattibilita e
convenienza della
quotazione, nella
valutazione, nella
strutturazione
dell’operazione, nella
negoziazione € nel
coordinamento con 1 global
coordinator.

Tel. (02) 72.02.14.55 - Fax (02) 72.02.14.78

Milano - Piazza Pio XI, n. 5




+  PER RICEVERE VOl

La Mivivis oal Velewsliati Maliani
[}
| !

1 o con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato a (SVVA, Aeroporto
dell’Eta Calcinate del Pesce - 21100 Varese, indicando sul retro la causale e
ke Binsatiicia 'indirizzo per la spedizione;
di Rieti
Campionati con bonifico bancario alle coordinate ABI 3500, Cab 10800, ¢/c 2294
Ewropst 2000 infestato a (SVVA, indicando la causale e I'indirizzo per la spedizione;

i.
i
g

I Centro Studi del Volo a Vela Alpino cura la pubblicazione
della rivista Volo a Vela e la distribuisce gratuitamente a futi
i soci. Esistono varie modalita di associazione:

'Le tariffe 2002: Vi1 N B O con assegno non trasferihile
] ; g T T intestato a (SVVA, in busta

Socio ordinario CSUUR + ; re : chiusa con allegate le istruzioni
annata della rivista (6 numeri) e per la spedizione;

Euro 35 g —— LY L

socio ordinario CSUUA + FIVU +

dnnata della rivista

Euro 50

S0Cio sostenitore CSUUA +

iilllllﬂta deuﬂ l'illista - ' La prova del nuoveo

Euro 85 - A "% aliante italiano tramite lo Federazione ltaliana

SOCiﬂ SOStEIIitl)I’E CSUUH + FIUU il Rieti: proposta VUIO a VBIU: WWWfiVVI’[
+ annata della rivista ' ' di.prograniima fi.v@tiscalinet.it
Euro 100 ¢ Alianti Primari

socio benemerito CSUURA + e i Sppon

annata della rivista fEaf ot o o :

Euro 250

socio estero CSUUA + annata della rluista

(sped. internazionale)

Euro 50

OFFERTA PROMOZIONALE valida solo|per nuovi soci,
€Euro 25

- - - y= = .
Per informazioni relative allinvio | Nl .
o - o - 1 m
tielle copie della rivista = . WA
= = E S & oF .
([abhonamenti, arretrati, ecc.): NN W omty
IEIItax 0332-284814- L » g - :-A'rj'ﬂ{laus Ohlmann: =
E-mail: bruno@voloavela.it N
] L] oA 4 . _ ’.p
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