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Aldo Cernezzi

Volare

anche domani

Il tema della sicurezza del volo mi ¢ sempre stato a
cuore, per motivi personali e anche per considerazio-
ni pratiche. In prima istanza, sono passato in gioven-
tu attraverso fasi di sottovalutazione molto grave dei
rischi che accettavo di affrontare negli sport e nella
guida, fin quando un paio di esperienze molto dure mi
hanno portato a rivedere il mio atteggiamento. Rico-
noscere che sbagliavo nel pensare di essere un ottimo
guidatore mi e costato fatica.

Il passo successivo fu I'identificazione di impulsi e
tendenze che negavo razionalmente, ma che alzando
la sensibilita di ricezione sono emersi dal rumore di
fondo dei pensieri e delle ambizioni coscienti. Questo
€ quanto mi fa sentire oggi profondamente coinvolto
nelle iniziative di prevenzione degli incidenti.

Le considerazioni pratiche sono invece molto raziona-
li, semplicistiche persino, e riguardano la speranza di
migliorare I'immagine del volo a vela, la possibilita di
veder crescere il numero dei praticanti, la consapevo-
lezza di poter provare ad attrarre nuovi membri senza
sentire di dover nascondere gli elementi di rischio.
Ma soprattutto conservare gli attuali membri, che pos-
sono e devono godere del privilegio del volo in alian-
te, ammirando bellezze naturali e il volo degli uccelli
per tanti tanti giorni a venire fino a tarda eta (magari
in biposto, quando la salute non rendera piu saggio
volare da soli).

Nelle indagini sugli incidenti e nei momenti di divul-
gazione delle strategie di prevenzione, normalmente

sono inserite immagini di relitti di alianti. Si puo pen-
sare che le immagini cosi ben descrittive degli eventi
con la loro indesiderabile e brutale violenza, attraver-
so il raccapriccio possano veicolare efficacemente il
messaggio che certi errori di gestione del volo hanno
conseguenze molto gravi.

Certamente aiutano a scacciare false sicurezze e pre-
giudizi erroneamente positivi. Tuttavia, queste imma-
gini e le conclusioni di molte indagini non sono immu-
ni da un limite intrinseco: molti tra i lettori o spettatori
si sentiranno infastiditi, ed allontaneranno il disagio
rifiutando di identificarsi con il pilota coinvolto ne-
gli eventi. Semplicemente, come gli avvertimenti sui
danni del fumo o le campagne di sicurezza stradale,
per molti di noi scattera la negazione, addossando la
“colpa” alla persona e rinforzando la convinzione che
“anoi” questo non potra accadere.

Preferisco oggi promuovere un messaggio differente:
Volare anche Domani. Non c’é situazione od obiettivo
che giustifichino il rischio di non poter godere delle
gioie del nostro sport anche in voli successivi ad un
sicuro atterraggio.

Se per raggiungerlo occorre rinunciare a un passaggio
difficile, o ad un aggancio a pochi metri dal costone,
0 a una spirale da chiudere sotto la cresta... bene, si
vada all’atterraggio sereni, pensando che questo ci
permettera di volare anche domani, e domani e do-
mani.
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Scultura n. 363,
Marcello Morandini, 1990
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MAZZUCCHELLI 1849, centosessant’anni di storia, sei generazioni,
la stessa famiglia: un legame continuo con Castiglione Olona e i suoi
abitanti, con la sua storia e la sua cultura, un felice connubio tra operosita
produttiva e arte.

Semisfera,
Giovanni Santi Sircana, 1970

Folografie: wvaelrancocannani it

Sul finire degli anni '60, il grande successo delle materie plastiche,
le caratteristiche tecniche ed estetiche delle sue materie prime, la
sensibilita per I'arte contemporanea di Franco Mazzucchelli, presidente
dell'omonima azienda e appassionato pittore acquarellista, e di suo cugino
Lodovico Castiglioni, discendente diretto dei Conti Castiglioni, spingono
la Mazzucchelli a dar vita al Polimero Arte.

MAP - Museo Arte Plastica
Comune di Castiglione Olona - Palazzo dei Castiglioni di Monteruzzo

849

Mazzucchelli 1849 SpA - Via S. e P. Mazzucchelli, 7- 21043 Castiglione Olona
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Aldo Cernezzi

Walter Giordani

1945-2015
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e portare nuovi appassionati nel nostro sport. La sua
cineteca e molto nota su YouTube e facile da trovare
cercando il canale “waltergiordani”.

Ma Walter aveva sorvolato tutte le Alpi, fino alla Valle
d’Aosta e all’Austria.

Purtroppo questo bravo pilota e uomo di grande spes-
sore se n’é andato per sempre, a seguito di un inciden-
te avvenuto mentre percorreva il costone del monte
Paganella Gazza nel corso della mattinata del 5 giugno
2015, in condizioni di relativa calma e in una giornata
caratterizzata dalle elevate temperature atmosferiche.
Ora vola in pace.

La redazione porge le proprie sentite condoglianze
Walter Giordani non lo conoscevo di persona, ma era ai suoi cari, agli amici e ai compagni d’avventura del
un mio amico. Erano rare le occasioni per parlarci, CUS Trento.

molto rare. Ogni volta che mi contattava non c’erano
perdite di tempo... era per criticare qualcosa che ave-
vo pubblicato o il modo in cui avevo affrontato un ar-
gomento. Un lettore affezionato, che teneva alla qua-
lita, e le sue critiche erano sempre intelligenti. Aveva
ragione e gliene davo atto. Il suo ultimo impegno a
favore del gruppo a cui apparteneva era di creare un
database completo dedicato alla storia del volo a vela
a Trento, per raccogliere e organizzare i racconti, i fat-
ti, le testimonianze. Un obiettivo che si ¢ dato da solo,
come sempre, e che ha perseguito con tenacia, come
d’abitudine. La sua passione era profonda e inarresta-
bile. Lho incontrato invece in volo, tantissime volte:
era sempre piu alto di me, e nell’attraversare le valla-
te trovava sempre la vena giusta. Anche per questo lo
ammiravo.

Walter era un pilota di grande esperienza, socio del
CUS Trento, il circolo universitario sportivo che ha
sede al’aeroporto Caproni. Ingegnere ambientale, era
stato a lungo direttore dell’azienda ASM di Trento. Dei
suoi voli rimarranno decine di riprese video emozio-
nanti e suggestive, con le Dolomiti riprese dall’alto e
un gusto per le inquadrature avventurose e spettacola-
ri che realizzava per condividere il privilegio del volo
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Giuseppe Santucci

Adattamento di Aldo Cernezzi

Bernoulli

O ho?

Ovvero, abbiamo davvero bisogno
di Bernoulli per stare in aria?

Giuseppe Santucci ha permesso alla nostra rivista
di pubblicare alcuni ampi estratti del suo libro. Il
trattato dimostra come una delle pin classiche spie-
gazioni della portanza sia fondamentalmente sba-
gliata. St tratta di un tema molto interessante, che
pero lascia aperte discussiont su ulteriort dettagli,
un noto ingegnere aeronautico con esperienze in
Boeing e alla Nasa ha tenuto una conferenza online
(TED) nella quale ha espresso rassegnazione per la
difficolta a trovare una spiegazione semplice e com-
prensibile della portanza.

Le formule matematiche la misurano correttamente
e la giustificano sul ptano teoretico. La chiave per
spiegare la genesi della portanza sta nella “diffusio-
ne”, scambio energetico tra atomi o molecole conti-
gue, che purtroppo ¢ un concetto di comprensibilita
non immediata. Santucci ha affrontato il tema con
il suo background d’ingegnere elettronico, docente
all’Universita La Sapienza e divulgatore scientifico,
e soprattutto con la sua esperienza e la discussione
con molti esperti.

Perleggere il libro nella sua interezza acquistatelo su
Amazon al prezzo di soli 0,99 Euro: BOOEGS7TZMS

Altri libri dello stesso autore

Di Giuseppe Santucci sono disponibili su amazon.it, sia
in formato cartaceo che elettronico, 1 sequenti libri:

7 Giorni tra le Nuvole

Malcom cerca di fuggire dalla vita di tutti i gior-
ni, isolandosi dal mondo e volando in aliante per
una settimana. Ma non ci riesce. I suot problemst di
sempre, la sua incapacita di scrivere e la crisi del
suo rapporto con la donna che ama St riproporranno

tnevitabilmente, sia in volo che a terra. Lincontro
con un ragazzo e un womo lo porteranno a guarda-
re lontano, rivivendo il passato e intravedendo un
possibile futuro. I voli in aliante e
il calore di questi due nuovi ami-
ct stimoleranno la sua continua
ricerca di paralleli tra il volo e la
vita. Parallelt che gli forniranno
nuove domande e nessuna rispo-
sta. Né in aria né in terra.

Voloa Vela
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70, Ovvero Uultima Estate di un Uomo Costante
Malcom, un melanconico scrittore che non riesce a
scrivere, si muove in modo confuso sullo sfondo di
Barcellona. Nel tentativo di scordare una donna che
Uha lasciato beve e si consuma in avventure senza
senso con ragazze poco piu che ventenni. La sua St-
tuazione e cosi riassunta da due suoi amici. Secon-
do Carlo, amico di preinfanzia, Malcom e un womo
costante: -Sei un uomo veramente costante, la som-
ma della tua eta piu quella della tua fidanzata non
cambia nel tempo-. E il numero magico e settanta.
Secondo Marcus, il suo amico barman filosofo: -Una
donna gli ha spezzato il cuore e lui sta tentando di
rincollarlo con alcol e ragazze giovani. Tipicamente
non funziona-. L'incontro con Antonella, una ragaz-
za ancora piu giovane, unito alla sua passione per
il mare, per la fotografia e per la moto scateneranno
un’tmprevista catena di eventi che cambiera la sua
vita. E distruggera la sua costanza.

700 Ore in India

(Sulla scomoda Sella di una Royal Enfield 500)
Questo libro parla di un viaggio. In India. Da solo,
in motocicletta, una Royal Enfield 500 Bullet mono-
cilindrica. Tremila chilometri, divisi tra la parte
sud ovest della catena dell’ Himalaya (la zona in cui
ci sono le sorgenti del Gange) e 1 deserti del Raja-
sthan. Conditi da duecentocinquantamila colpi di
clacson (circa).

Per sempre: le favole di papa

Un bambino piccolissimo che cattura un orso enor-
me, un pesce blu che combatte contro uno squalo, un
pescatore che salva una principessa, un amico imvi-
sibile, un bambino che incontra una fatafarfalla, un
principe pasticcione... Otto favole da raccontare la
sera a bambini tra 1 tre e gli otto anni.

Come appassionato pilota, prima di ultraleggeri, poi
finalmente di alianti, ho letto innumerevoli spiegazioni
del perché sia possibile volare, ovvero cosa generi la
portanza di un’ala. La mia prosaica visione d’'ingegnere
mi ha permesso di notare, sia pur tardivamente, varie
inconsistenze in queste spiegazioni; la curiosita mi ha
portato a leggere numerosissimi altri testi e arrivare a
capire... che non avevo capito molte cose! Difatti ave-
vo volato per anni senza sapere esattamente perché
la cosa fosse possibile. Ho approfondito ulteriormen-
te 'argomento e, con una certa fatica, sono arrivato
ad avere una visione (relativamente) chiara del feno-
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meno che, analizzato nei suoi dettagli, € decisamente
complesso. La mia terza anima, di docente, mi spinge
a credere che sia possibile raccontare, in modo relati-
vamente semplice (ma non banale), 'essenza del pro-
blema, utilizzando un numero minimo (ma non nullo)
di formule. I dettagli rimangono un incubo e non credo
di volerli affrontare.

Mito da sfatare

Allo scopo di illustrare la reale genesi della portanza,
un passo preliminare e quello di sfatare il mito che as-
socia la portanza a una specifica forma dell’ala, alla
teoria della percorrenza in tempi uguali e all’appli-
cabilita del teorema di Bernoulli vicino l'ala. Questa
spiegazione e presente in molti testi aeronautici e si e
diffusa, malgrado articoli e libri tesi a invalidarla, nel-
la cultura di chi vola, diventando di fatto “la verita”.
Questo mito non e il solo, ma é il piu diffuso; lascio ai
riferimenti in bibliografia il compito di sradicare altre
false spiegazioni, malattie per fortuna piu rare, come
l'effetto Coanda, effetto Venturi, o altre amenita che
non hanno nulla a che vedere con la reale genesi del-
la portanza. Occorrera poi introdurre alcune nozioni
che, pur essendo relativamente semplici, sono fre-
quentemente disattese dai testi didattici aeronautici.
Dopo altri passaggi propedeutici, passero a presentare
la teoria formulata indipendentemente da Frederick
W. Lanchester e da Ludwig Prandtl nel 1907 e 1911 che
¢ alla base della moderna teoria della circolazione uti-
lizzata in ingegneria aeronautica.

Profili alari

Una convinzione errata e molto diffusa, € quella che la
portanza richieda la presenza di un profilo alare speci-
fico, per esempio pianoconvesso, come quello mostra-
to in figura 1.

Portanza

a

A Traettoria dell'aliante

Figura 1. Una tanto diffusa quanto errata teoria sulla ge-
nesi della portanza: profilo piano convesso, “teoria” della
percorrenza in tempi uguali e applicabilita di Bernoulli
vicino la superficie dell’ala



Lidea é che il flusso d’aria a che scorre lungo la super-
ficie alare sul dorso sia piu veloce di b perché “deve”
percorrere nello stesso tempo un tragitto maggiore
(I'ipotesi, errata, & che i due flussi debbano arrivare
nello stesso istante al bordo di uscita c¢). Su tale idea
viene poi applicato il teorema di Bernoulli consideran-
do la maggiore velocita dell’aria sul dorso. Il teorema
semplificato recita: maggiore velocita = minore pres-
sione. Questo produce una depressione sulla parte alta
dell’ala (dorso o estradosso) che genera la portanza.
Questa spiegazione contiene tre errori fondamentali.

Per iniziare, la portanza non richiede una forma spe-
ciale di ala. Anche un profilo perfettamente simmetri-
co e persino una lastra piana sono in grado di generare
portanza al variare dell’angolo d’'incidenza.

Secondariamente, in un’ala che genera portanza i
flussi a e b non arrivano nello stesso istante al bor-
do d’uscita: a arriva prima! La sua velocita e in effetti
molto piu alta rispetto al flusso inferiore. Non esiste
nessuna legge fisica a sostegno dell'ipotesi che a e b
debbano arrivare contemporaneamente al bordo d'u-
scita, e la reale differenza di pressione € nettamen-
te maggiore di quanto ipotizzato dalla “teoria” degli
uguali tempi di percorrenza. Anche se fosse esatta, e
fosse possibile applicare il teorema di Bernoulli cosi
vicino all’ala, la differenza di pressione generata per
profili alari standard non basterebbe a sostenere un
aliante: in una tipica ala il dorso e lungo al massimo il
3% in piu del ventre e per generare una portanza suf-
ficiente in queste condizioni occorrerebbero velocita
assolutamente fuori dalla norma (velocita di stallo di
345 km/h per un DG-300). Riassumendo, mentre & vero
che il flusso a e piu veloce di b e che sulla parte supe-
riore dell’ala si osserva una significativa depressione,
questo non richiede che I'ala abbia una forma specifi-
cané che l'aria debba percorrere un tragitto maggiore
sul dorso.

Infine, aerei con il profilo alare pianoconvesso sono
perfettamente in grado di effettuare un volo rovescio:
se la portanza fosse sempre diretta verso l'esterno
dell’estradosso, la pratica del volo rovescio avrebbe
pochissimi sostenitori...

Flusso verso il basso

Un’ala genera un flusso d’aria verso il basso, come fa
un elicottero. Figura 2.
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Figura 2. Flusso verso il basso sotto un elicottero

La figura 1 e sbagliata anche per un altro motivo: in
un’ala che genera portanza i flussi a e b, lasciando I'ala
non sono paralleli a quelli di entrata, ma sono diretti
verso il basso, come mostrato in figura 3.

Direzione ed intensita del flusso d'aria discendente
osservato dal pilota (o in una galleria del vento).

Parallelo all'angolo di incidenza

Portanza

Direzione ed intensitd del flusso d'aria discendente
osservato da una persona al suolo.
Perpendicolare alla traettoria dell'ala.

Velocita dell'ala
rispetto all'aria

Figura 3. Un’ala portante genera un flusso d’aria verso il
basso, come un elicottero

Lala, muovendosi attraverso I'aria con un angolo d’at-
tacco tale da creare portanza, genera dietro di sé un
flusso diretto esclusivamente verso il basso (trascu-
rando i vortici, che sono la causa di quella che viene
chiamata “scia”). La figura 4 mostra una suggestiva
prova di tale fenomeno (sia pur fornita da un aereo a
motore).

Figura 4. Il flusso d’aria discendente generato da un’ala
(e i relativi vortici di estremita) visualizzato da un pas-
saggio “basso” su una nuvola

Volo a Vela
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Il fatto che il flusso d’aria sia esclusivamente vertica-
le viene confermato dall’osservazione di un’elica che
¢ assimilabile a un’ala in rotazione. Il flusso d’aria di
un’elica, a parte qualche deviazione dovuta a ostaco-
li, e cilindrico e non conico, dimostrando che I'aria si
muove perpendicolarmente al suo movimento. Il feno-
meno & chiarissimo a chi agganci un cavo di traino: il
“vento” del motore e presente solo dietro I'elica; basta
spostarsi di poco per vederlo scomparire.

La considerazione del flusso d’aria verticale generato
da un’ala permette di descrivere la portanza in modo
alternativo e decisamente piu intuitivo, ovvero usan-
do la Terza Legge della Dinamica che dice che a ogni
azione corrisponde una reazione uguale e contraria.
In volo livellato, 'ala subisce dall’aria una forza verso
l'alto (portanza) pari al peso dell’aliante. Questa forza
altro non é che la reazione alla forza impressa all’aria
dall’ala muovendosi. La portanza e quindi proporzio-
nale alla quantita d’aria spinta verso il basso e alla sua
velocita, ovvero alla sua quantita di moto mv.

In sintesi: 'ala muovendosi nell’atmosfera spinge
dell’aria verso il basso e di conseguenza, per la rea-
zione voluta dalla terza legge della dinamica, subisce
una forza contraria, verso l'alto, che corrisponde alla
portanza. La forma di un’ala moderna di aliante e pro-
gettata per spingere la maggior quantita possibile di
aria verso il basso alla maggior velocita possibile mi-
nimizzando le perdite (attriti, vortici, ecc.).

In realta I’'aria non viene “spinta” in basso dal ventre
dell’ala (altro diffusissimo mito) ma viene “risucchia-
ta” verso il basso dalla depressione che esiste sul dor-
so. Questo permette di capire come siano applicate le
forze su di un’ala. Ovviamente la portanza P e diretta
verso l'alto e uguale, in volo livellato, alla forza peso,
ma, contrariamente all'intuizione, per piccoli angoli
d’'incidenza é generata (essenzialmente) dalla depres-
sione esistente sul dorso: I'ala “risucchia” verso il bas-
so l'aria e per reazione viene “aspirata” verso l'alto...

Fluido incomprimibile

A basse velocita (<0,3 Mach) I'aria puo essere consi-
derata come un fluido incomprimibile. La pressione
dinamica Q generata dall’avanzamento dell’aliante
nell’aria, ovvero quella utilizzata dall’anemometro di
bordo per indicare la velocita rispetto all’aria, & netta-
mente piu piccola di quella atmosferica standard. Per
esempio, il nostro DG-300 a 50 m/s (180 km/h) in tra-
versone realizza

Q=0,57r0v?=0,5%1,225%*502 = 1531 Pascal
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ovvero 0,015 atmosfere (dove ro ¢ la densita dell’aria
standard). Si puo quindi trascurare le piccole variazio-
ni (1,5%) di densita che la pressione dinamica causa
all’aria. La conseguenza piu importante di questa as-
sunzione e che i filetti d’aria che verranno mostrati
per illustrare il flusso intorno a un’ala possono essere
considerati incomprimibili e obbligati a piegarsi insie-
me, senza cambiare densita. E opportuno notare che
assumere I'aria incomprimibile non implica che la sua
pressione non possa variare.

Circolazione intorno a un profilo alare

A questo punto possiamo finalmente analizzare quello
che accade quando un profilo alare viene investito da
un flusso d’aria. Per farlo, partiamo dall’analisi di alcu-
ne immagini generate da due simulatori di gallerie del
vento. In particolare le immagini 5a, 6a e 7a vengono
dal simulatore progettato da John S. Denker autore
dall'interessantissimo libro “See How it Flies”; le altre
dal simulatore FoilSim III disponibile gratuitamente
sul sito della NASA.

Nella figura 5a, vediamo un profilo pianoconvesso,
con incidenza di 10° immerso in un flusso d’aria sta-
zionario generato da un flusso d’aria la cui velocita
Vflusso, lontano dall’ala, e costante. Sette iniettori im-
mettono del fumo viola in modo continuo, visualizzan-
do le principali linee di flusso. Inoltre, altri 31 iniettori
pulsanti immettono fumo per 10 millisecondi a inter-
valli di 20 millisecondi, cambiando colore.

copymegt © 904 3a

0 milliseconds

Linee di ristagno

Figura 5a. Simulazione del comportamento di un profilo
pianoconvesso. Una linea di flusso & considerata incom-
primibile e rappresenta lo spostamento nel tempo di una
piccola massa d’aria. Ovvero un segmento rosso dopo 20
millisecondi si € spostato nel corrispondente segmento
arancione, dopo 40 millisecondi in quello verde e dopo 60
millisecondi in quello celeste
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Limmagine e estremamente interessante e permette
di analizzare vari aspetti del fenomeno.

Evoluzione temporale del flusso: considerando la
posizione di una colonna di filetti colorati si apprezza
quello che e successo dopo un certo intervallo di tem-
po. Per esempio il bordo destro delle linee arancioni
evidenzia che dopo 30 millisecondi il flusso di color
rosso ha raggiunto il bordo di entrata dell’ala.
Variazioni di velocita: ogni striscia colorata dura 10
millisecondi e una lunghezza maggiore indica velocita
maggiore. Appare evidente che sulla parte alta dell’ala
l'aria viaggia piu velocemente. Inoltre & possibile ap-
prezzare che dopo 30 millisecondi i flussi piu alti sono
gia notevolmente accelerati, mentre quelli in prossimi-
ta del bordo di entrata sono rallentati.

La strada seguita dai filetti d’aria: alcuni passano
sopra l'ala, seguendone accuratamente il profilo, ov-
vero prima salendo e poi curvandosi verso il basso e
generando un flusso d’aria discendente. E interessan-
te notare che la variazione di velocita e la curvatura
verso il basso € mostrata anche da filetti sopra l'ala e
ben lontani dal dorso dell’ala stessa. Altri filetti passa-
no sotto il ventre, rallentando, altri si fermano contro
I'ala nel punto indicato in figura; I'aria € qui comple-
tamente ferma e la pressione dinamica @ raggiunge il
suo valore massimo:

Qmax = 0,5 ro VAilusso®

Si noti che questo punto e leggermente sotto e dietro il
bordo d’attacco dell’ala. In corrispondenza del bordo
di uscita esiste una seconda zona in cui I'aria e ferma,
caratterizzata dalla stessa pressione dinamica massi-
ma Qmax.

La posizione relativa di filetti che sono partiti
insieme: appare chiaro che la “teoria” dei tempi di
percorrenza uguali € completamente falsa: dopo 70
millisecondi corrispondenti alla quarta striscia colo-
rata (celeste) i filetti che sono passati sopra il dorso
hanno gia abbandonato I'ala mentre quelli che sono
passati sotto stanno appena uscendo: I'aria che passa
sopra l'ala e piu veloce e arriva prima!

Le forze in atto: il primo principio della dinamica dice
che un corpo fermo o in moto rettilineo uniforme, in
assenza di forze, rimane nello stato in cui si trova. I
filetti d’aria viaggiano da sinistra verso destra, con un
moto, inizialmente, rettilineo uniforme. Il fatto che so-
pral’ala vengano piegati verso il basso implica che vie-
ne loro applicata una forza. Quindi I'ala esercita una
forza verso il basso sui filetti sopra di lei. Svolge in
effetti il “lavoro” di accelerare I'aria verso il basso, a
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spese dell’energia applicata all’ala (propulsione o gra-
vita). E interessante notare che questa forza termina
sul bordo di uscita dell’ala: da quel momento in poi i fi-
letti provenienti sia dal dorso sia dal ventre procedono
paralleli con moto rettilineo uniforme (con una chiara
componente verso il basso).

FoilSim Il Units:
Input Student
Flight | Shape I
Size | Analysis I

Select Plot l

Angle-deg [r j J j m 216311
Camber-%c¢ [&4— j _J j m

I'\II'TOII P I

Airfoil Shape

Figura 5b

Limmagine della figura 5b viene dal simulatore
NASA che conferma quanto appena detto e mostra
chiaramente come, anche in questa simulazione, i
filetti superiori siano piu veloci e arrivino prima di
quelli inferiori al bordo di uscita. Inoltre la simulazio-
ne mostra anche i valori della portanza (Lift) e della
resistenza (Drag) dell’ala. E importante ricordare che
questo comportamento € essenzialmente indipenden-
te dalla forma dell’ala: i valori di velocita e pressione
relativa possono variare, ma 'andamento qualitativo
rimane immutato. A riprova di cio, la figura 6 mostra
la simulazione relativa ad un’ala piatta, simulazione
che ha un comportamento qualitativo del tutto simile
a quella del profilo pianoconvesso. Per convincersene,
e sufficiente rileggere le cinque affermazioni fatte per
la figura 5a guardando la figura 6: tutto € ancora per-
fettamente vero.

>
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Figura 6. Simulazione del comportamento di un profilo
piatto



Analogamente, la simulazione della NASA conferma
quella di John S. Denker e mostra come, in questo
caso, il valore della portanza sia nettamente inferiore:
le porte di casa volano, ma volano male...

La velocita locale v dei flussi sul dorso puo essere,
localmente, anche il doppio della velocita del flusso
Vflusso. Questo spiega I'entita delle depressioni che si
osservano sopra I'ala, anche ben lontano dal dorso. In
particolare, la figura 7a destra mostra I'andamento
della pressione sopra e sotto l'ala per due differenti
angoli di attacco. A 5° il fenomeno predominante ¢ la
depressione, in celeste, con valori piu forti sulla pri-
ma parte del dorso. Per angoli di attacco piu alti, 10°,
compare, come ci si poteva intuitivamente aspetta-
re, una pressione positiva sul ventre ma il contribu-
to principale alla portanza rimane la depressione sul
dorso. Si ricorda che sia le pressioni sia le depressioni
sono da intendersi come una piccola variazione rispet-
to alla pressione atmosferica; per rendere evidenti le
differenze la figura 7 le rappresenta come variazio-
ni rispetto alla pressione dinamica del flusso d’aria
Qmax = 0,5 ro Vflusso’.

S s
P P

s
p p

Figura 7. Depressione e pressione di un profilo pianocon-
vesso con angolo d’incidenza 5° (a) e 10° (b)

In estrema sintesi: un’ala nell’avanzare nell’aria eserci-
ta una forza sull’aria accelerando e curvando la massa
d’aria sovrastante il dorso e costringendola a seguire
I'estradosso, creando una pressione piu bassa e “aspi-
rando” verso il basso una notevole quantita d’aria. Per
reazione, I'ala subisce una forza verso I'alto: 1a portan-
za. Lanalisi delle pressioni e depressioni che si vengo-
no a creare intorno al profilo alare a differenti angoli
di attacco permette di capire come la portanza sia la
risultante di forze derivanti sia da depressioni (contri-
buto predominante per gli angoli d’incidenza usuali) e
pressioni e distribuite sul dorso e sul ventre

Perché I’aria si comporta cosi?

A questo punto e lecito domandarsi: perché I'aria sul
dorso viene piegata e accelerata? La spiegazione e re-
lativamente semplice, come mostrato in figura 8.

—
.

Figura 8. Accelerazione di un filetto d’aria verso il basso

Immaginiamo che il filetto d’aria disegnato tramite la
linea tratteggiata celeste, dopo aver sfiorato il bordo
di attacco provi a proseguire lungo la sua traiettoria
originale tratteggiata, allontanandosi dal profilo alare:
in questa situazione, non essendoci aria nel mezzo, si
creerebbe una zona di depressione tra il filetto e il dor-
so che attira I'aria verso il basso. Come detto prima, il
filetto puo considerarsi incomprimibile e, non poten-
do espandersi, ¢ costretto a piegarsi e ad accelerare,
seguendo il profilo dell’ala.

Nel piegarsi sottopone a una depressione il filetto so-
vrastante che e costretto seguirlo, accelerando e pie-
gandosi a sua volta e cosli via. Questo genera un impul-
so di pressione, indicato nel linguaggio aeronautico
col termine diffusione, che si propaga verso l'alto alla
velocita del suono, coinvolgendo un settore sopraI’ala
la cui ampiezza e paragonabile alla lunghezza dell’ala:
si osservi il gruppo di filetti arancioni in alto, piegati e
molto pit veloci. Il risultato netto e che sopra I'ala esi-
ste una vasta zona di depressione che “aspira” verso il
basso una notevole quantita d’aria.

Nella figura 9 la zona di maggior depressione e visua-
lizzata dalla condensazione del vapore acqueo presen-
te nell’aria sulle ali di un jet che sta effettuando ma-
novre che implicano un forte carico alare (in aliante,
anche tirando parecchio non ci si riesce proprio...) ed
¢ facile apprezzarne sia la forma sia I'entita.
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Figura 9. Visualizzazione della zona di bassa pressione
sulle ali di un jet

Cosa succede, complessivamente, intorno a
un’ala di un aliante in volo?

In realta, I'impulso di pressione € solo una parte di
uno dei vortici che circondano un aliante durante il
suo volo. Per capire cosa succede complessivamen-
te occorre presentare ora i due modi di trasmettere
un impulso di pressione. Il primo ¢ il suono, in cui
piccole quantita d’aria si avvicinano e si allontanano,
formando delle onde di alta e bassa pressione; il suo-
no e caratterizzato da una frequenza e dal movimento
delle molecole stesse (il cono di un altoparlante, per
produrre suono, puo muoversi anche di vari centime-
tri). Il secondo, diffusione, ovvero il tipo di impulso
associato alla portanza, avviene a livello atomico: le
molecole si spostano in modo impercettibile, senza
oscillare, propagando immediatamente l'impulso a
quelle adiacenti (pensate al trasferimento di moto tra
le palle da bigliardo, o al classico “pendolino” a sei
sferette d’acciaio, delle quali solo le due all’estremi-
ta si muovono in maniera visibile, N.d.R.). In questo
caso non esiste una frequenza dell'impulso. Entrambi
gli impulsi di pressione si spostano alla velocita del
suono. Cio premesso, possiamo analizzare quello che
accade quando un aliante decolla: I'ala, inizialmente
ferma, si muove nell’aria generando una depressione
sul dorso e una pressione sul ventre. In questa fase
iniziale, le linee di flusso non si dispongono come mo-
strato in figura 6 ma come illustrato in figura 10 a),
ovvero l'aria presente sul ventre, all’altezza del bordo
di uscita risale verso il dorso, a causa della sua piu alta
pressione. In questo caso il flusso di uscita e parallelo
a quello d’entrata e la portanza € nulla!

Diffusione: il moto della pallina di sinistra si trasferisce
attraverso quelle mediane, che restano immobili mentre
I'ultima riceve la spinta e si muove
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b) In prasanza di viscosith 1 flusso
“Inciampe” sul bordo di vacita e sl

forma il vortice intziale

<)

Punto di ©

istagne
Formazione del vortice iniziale.

WVertice inizials

Figura 10. Il vortice iniziale

“Per fortuna”, la viscosita dell’aria favorisce la forma-
zione di quello che viene chiamato il vortice iniziale
(starting vortex), il cui verso e antiorario nelle figure,
che spinge i filetti sul dorso a proseguire in modo net-
to sul bordo di uscita e a dirigersi verso il basso (fi-
gura 10b e 10c¢). Questo spiega come, a volte, nella
fase iniziale del decollo i comandi sugli alettoni siano
completamente inefficienti e non si riesca ad alzare
un’ala bassa: I'ala € ancora nella situazione della figura
10a e non porta perché il vortice iniziale non ha ancora
compiuto il suo utile lavoro.

Con una biasimabile forma di noncuranza la nostra
ala, finalmente portante, lascia sul campo questo pri-
mo vortice stazionario che si esaurisce dopo breve
tempo. Contemporaneamente, mentre l'ala acquista
velocita rispetto all’aria, si formano altri due vortici.
Il primo, indicato nel linguaggio ingegneristico aero-
nautico come “bound vortex” o anche “circulation” e
un vortice che si muove sopra l'ala dal bordo di en-
trata verso quello di uscita e sotto nel verso opposto
(figura 11a). Questo vortice e basato sulla diffusione,
e avvolge I'ala (bassa pressione sopra, alta pressione
sotto), estendendosi a una distanza paragonabile alla
lunghezza dell’ala. E importante sottolineare tre cose:
questo vortice € basato sulla diffusione e non implica
un movimento d’aria come invece fa il vortice iniziale;
il suo effetto sull’ala e quello di accelerare I'aria sul
dorso e rallentare quella sul ventre; questo vortice si
sposta con l'ala, avvolgendola e seguendola per tutto
il volo.

In figura 11a e mostrata uno schema del bound vor-
tex insieme allo starting vortex. Sempre nella stessa
figura, 11b si vede l'effetto di tale vortice di pressione
sull’acqua, anche ben avanti all’aereo.
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Figura 11a. I1 bound vortex o circulation

Il secondo vortice, decisamente piu noto, si forma sul-
le estremita di entrambe le ali (vortice di estremita o
tip vortex o wake vortex) per effetto della differenza
di pressione tra il dorso e il ventre, e il suo verso &
dall’estremita dell’ala verso la fusoliera (vedi figura
12). Si noti che tali vortici:

- ostacolano I'avanzamento dell’aliante (resistenza in-
dotta);

- implicano un sostanziale spostamento d’aria;

- si spostano essenzialmente verso il basso (si somma-
no all’aria discendente prodotta dall’ala);

-non hanno una componente di velocita orizzontale;

- la loro dimensione ¢ legata alla massa dell’aereo e
all'angolo d’'incidenza: un aereo molto pesante in volo
lento genera vortici di grosse dimensioni e, potenzial-
mente, pericolosi;

- rappresentano quella che viene chiamata la “scia” di
un aereo: un controllo del traffico aereo segnala que-
ste zone di turbolenza come “wake turbulence”.
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Figura 13. Una vista d’insieme (horseshoe vortex) dei
vortici che accompagnano un’ala in movimento (manca
Figura 12. Vortici di estremita (tip vortex) solo il vortice iniziale, rimasto sul campo...)

Figura 11b. L'impronta di pressione lasciata da un aereo

Vortici e flusso discendente dietro un aereo passeggeri militare sul mare, dovuta alla diffusione
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Di fatto, i vortici di
estremita, congiun-
tamente al bound
vortex, delimitano la
zona di discendenza
(downwash). La fi-
gura 13 fornisce una
visione d’insieme dei
vortici che accompa-
gnano un’ala in volo.
In aeronautica a tale
struttura e stato dato
il pittoresco nome di
horseshoe, ferro di
cavallo.

E importante sotto-
lineare che questi
vortici, spesso con-
siderati solo un fa-
stidio, e combattuti
con dispositivi come
le winglet, sono in-
trinsecamente legati
al fenomeno della
portanza: non si puo
avere portanza senza
vortici; quello che e
possibile fare e cer-
care di minimizzarne
I'effetto negativo.

La sequenza mostra una sezione di fluido illuminata da un
piano laser. Al passaggio di un modello, si evidenzia, oltre
ai vortici, la deflessione verso il basso di una significativa
massa d’aria

Conclusioni

La gran parte delle idee qui presentate ¢ una rielabo-
razione del contenuto di altri articoli, libri, manuali e
dispense universitarie. Nella bibliografia sono indicati
i piu rilevanti tra quelli da me esaminati. Purtroppo, a
volte, nelle trattazioni divulgative sono presenti con-
traddizioni, imprecisioni, ed errori; quelli piu tecnici,
invece, a fronte del maggior rigore, presentano un’ec-
cessiva quantita di dettagli. Il mio contributo e di aver
faticosamente scartato concetti errati e/o marginali e
aver scelto il livello di dettaglio con cui illustrare le
cose, trascurando, volutamente, aspetti sicuramen-
te importanti. Qualcuno potrebbe obbiettare che ho
mancato di parlare di resistenza (parassita e indotta),

Volo a Vela
N° 349

di viscosita, di strato limite, di stallo, dell’energia ne-
cessaria per generare la portanza, di flusso laminare,
di strato limite, di effetto suolo e di un milione di altre
cose. Per non parlare del grande assente: il teorema
di Bernoulli, la cui applicabilita al flusso accelerato
vicino al dorso di un’ala e fortemente questionabile.
Allontanandosi dall’ala applicare Bernoulli & perfetta-
mente lecito e la sua formula ci permette di misurare
le variazioni di pressione, ma non di capire in modo
intuitivo la reale genesi della portanza (chiunque sia
interessato trovera ampia documentazione nei riferi-
menti bibliografici).

Ovviamente, il presente lavoro, malgrado tutti i miei
sforzi, puo contenere errori e imprecisioni. Sarei lieto
di esserne messo al corrente da chiunque li trovasse.
Nel frattempo ringrazio caldamente alcuni volovelisti
che hanno trovato il tempo di leggere queste pagine e
di cui ho utilizzato i costruttivi commenti per modifi-
care la prima stesura.
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Aero 2015

La fiera di quest’anno era nell’annata con forte presenza dei costruttori di alianti.
Motorizzazioni elettriche ormai in primo piano

Il nuovo Ventus é 'immagine dell’anno
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Scomparso il Quintus dallo stand Schempp-Hirth, erano in evidenza I’Arcus M, il Discus 2¢ FES e soprattutto ’atteso

Ventus nuova serie, che dominava il padiglione A1l

E allora via alle novita

Lo stand della Schempp-Hirth era un trionfo per il nuo-
vo Ventus, scenicamente appeso al soffitto. Questa e la
presentazione tipica della casa per i modelli pit nuo-
vi, non ancora entrati in produzione. Credo che la so-
spensione in un volo apparente sottolinei il desiderio
di volare con il nuovo modello, scatenando sogni ap-
passionanti... e che inoltre permetta di rendere meno
evidenti le inevitabili imperfezioni di un esemplare
assemblato solo per I'esposizione, mancante di molti
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dettagli interni e con una fusoliera non definitiva.

Il Nuovo Ventus non ha alcun numero identificativo
(non chiamiamolo piu Ventus 3, insomma), ma ¢ stato
spiegato che verra offerto in almeno due versioni (non
“A e B”, bensi Performance e Sport), la prima dedi-
cata ai voli di distanza e ai piloti che cercano pratici-
ta e comfort, la seconda a chi vuole gareggiare senza
compromessi, quindi con abitacolo piu stretto e senza
I'opzione del decollo autonomo disponibile, insieme a
FES e sostentamento tradizionale, per la fusoliera piu
ampia.



I piu attenti avranno notato che nel ricco stand non
era presente il Quintus, sotto alcuna forma. Silenzio
radio sullo stato di questo modello che pure ha avuto
un immediato successo nella Classe Libera, vincen-
do il primo mondiale al
quale ha partecipato in
Texas e avendo all’atti-
vo una serie di record
internazionali (ai quali
non ¢ estraneo il volo a
vela italiano!). I proble-
mi di certificazione, se-
condo le classiche voci
di corridoio, dipendono
da manchevolezze nella
documentazione di pro-
duzione delle ali semifi-
nite, fornite dalla Lange;
con l'esaurimento del
numero limitato di Per-
mit-to-Fly EASA, non
possono essere prodot-
ti nuovi esemplari fino alla certificazione definitiva, e
I'azienda sopporta costi elevati per la concessione dei
PtE.

Il Discus 2cFES rappresenta I'ovvia evoluzione moto-
ristica, dopo che 'anno scorso la SH ha aperto la stra-
da al motore anteriore elettrico progettato e costruito
in Slovenia dalla famiglia Znidarsic. Restano in cata-
logo le varianti classiche “a”, “b” e “c” (quest’ultima
anche con motore retrattile di sostentamento a due
tempi, il tradizionale “turbo”).

Il Ventus 2 resta pure in catalogo in tutte le varianti
attuali, compresa quella motorizzata FES. I1 Nimbus
4 figura ancora in produzione, pur in assenza di nuove
richieste, sia monoposto sia biposto, con fusoliera XL
uguale a quella degli altri confortevoli biposto SH.

Il Duo-Discus, contro ogni previsione che lo voleva
ucciso dal successo dell’Arcus, € invece ancora molto
richiesto. Qualche piccola modifica lo rende ora piu
adatto alla scuola di base e all’acrobazia limitata.
L'Arcus continua la corsa sul mercato dei biposto aven-
do ormai quasi raggiunto il traguardo di 200 esemplari
costruiti. La versione attualmente piu venduta e la piu
costosa, a decollo autonomo. Sono soltanto dieci gli
esemplari non motorizzati consegnati ad oggi. Un po’
in controtendenza rispetto all’attenzione del pubblico
e dei media, la versione con motore elettrico (Lange)
non e piu disponibile e ne volano solo tre esemplari.
La responsabilita di questo abbandono é duplice: da
un lato il fallimento dell'impresa di energia eolica Win-

dreich che sponsorizzava il progetto, poi i difficili rap-
porti tra Lange e SH.

Piccola notizia positiva per i proprietari di Janus: il
programma di allungamento della vita utile e stato ap-

Il Ventus, con ala completamente nuova

provato dal’EASA per 12.000 ore! Per la descrizione
del Ventus nuova serie, arrivate fino alla fine dell’ar-
ticolo...

Motorizzazione FES frontale ora disponibile anche per il

Discus 2¢
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Jonker

I “nuovi arrivati” sulla scena volovelistica hanno scel-
to di partecipare alla Fiera solo da quest’anno, giun-
gendovi da affermati costruttori di un aliante che ha
gia ampiamente dimostrato il proprio eccellente po-
tenziale competitivo. Scelta intelligente: tutti i proto-
tipi suscitano curiosita, qualche entusiasmo, ma si ve-
dono un sacco di sopracciglia alzate in espressione di
perplessita. Qui invece si e trovata solo ammirazione.
Le vicende di certificazione europea sono finalmente
risolte grazie all’entrata in partnership industriale con
la ditta tedesca M&D che era gia nota per lo sviluppo
di una motorizzazione jet certificata con circa 38 kg di
spinta. Ecco quindi che i JS-1 lasciano il Sud Africa in
forma di lavorati semifiniti, che vengono assemblati e
dotati di motore in Germania dalla M&D che e titola-
re del Type Certificate per 'Europa; ne consegue che
gli esemplari precedenti alla produzione europea non
possono essere immatricolati nei paesi EASA, restan-
do sotto il controllo tecnico della casa madre e delle  p; 551 per la prima volta al’AERO, ora certificato EASA

autorita sudafricane. per gli esemplari assemblati in EU

{ elettrico VDS a decollo
autonomo per la classe
FAI 13,5m

5 L E N T 2 Il primo aliante

ALISPORT

L'unico aliante a
decolio autonomo
con FES e
paracadute
balistico di serie

LR - T0P OURLITY L ELTE]

*motore elettrico

5 ore) T

- B - S ~,ORT
’ www.alisport.com Tel (+39) 039 9212128
. info@alisport.com Via Confalonieri 22
E Alisport Cremella (Lecco), ITALY
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11 JS-1, con i terminali aggiuntivi... non e un biplano!

Rispetto all’originale JS-1, il JS-1b ha una nuova fuso-
liera; il JS-1c puo accogliere le prolunghe a 21 metri
che hanno dato a questo aliante grandi successi in
classe Libera. Non ci sono progetti per ulteriori esten-
sioni dell’apertura alare. A fine anno, le officine pro-
durranno il centesimo esemplare di JS-1, che quindi si
conferma un grande successo commerciale e, indub-
biamente, uno spauracchio per i costruttori tedeschi,
nonostante il prezzo sia ormai allineato alla concor-
renza. Si continua a parlare di una variante a decollo
autonomo con motore a due tempi, e di altri progetti,
ma I'’eventualita di un biposto non € invece ancora pre-
sa in considerazione.

www.jonkersailplanes.co.za

Il terminale per ’apertura di 18 metri del JS-1C La turbina M&D con chiusura perfetta delle patelle
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prova il nuovo esclusivo concetto di touring

espandigliorizzonti

-

Scopri il nuovo Sky Sportster S6, I'aeromobile sportivo per volare in completa autonomia su lunghe distanze.
Con una velocita di crociera di 146 kts e un rapporto di 1:36 in veleggiamento, I'S6 rappresenta un‘autentica

innovazione nel suo genere.

Rappresentante in Italia: Urbe Aero SRL - Via Salaria 825 - Aeroporto Roma Urbe 00138 Roma X

+39

22

06 8864 4990 - www.urbe.aero

Stemme

A sorpresa, il costruttore di Berli-
no ha presentato un nuovo modello
S-12. Si tratta di un aggiornamento
del famoso e ormai classico S-10:
motoaliante turistico di altissime
prestazioni, con capacita di veleg-
giamento di ottimo livello, soprattut-
to in condizioni “forti”. Un progetto
tutto sommato vecchio, ma che non
ha rivali nella sua nicchia di merca-
to; costoso (puo arrivare a 400.000
Euro full optional e tasse comprese),
la sua apertura alare € cresciuta da
23 a 25 metri, la deriva é stata mag-
giorata e le finiture sono migliorate.
La societa ¢ da qualche anno passa-
ta di proprieta, oggi di un ingegnere
belga che & soprattutto il piu grande
produttore di birra del mondo (con
marchi famosissimi come Budweiser
e Heineken).

A sorpresa, lo Stemme S12 che é un’e-
voluzione dell’S10 con apertura alare
aumentata a 25 metri

Voloa Vela
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Una paratia in plexi proteggeva la struttura dello Ste
dei curiosi. Bellissima la struttura del carrello

L —
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Luca Bertossio,

Acrobazia in Aliante é il
* testimonial dell’s6
Sky Sportster

- I

» .
1’ . p‘i“ T_“Campione Mondiale di
o

mme S6 da intrusioni




Il nostro amico Luca Bertossio & stato
assoldato come “uomo immagine” per
alcune presentazioni e per le campagne
pubblicitarie. Lazienda punta ora soprat-
tutto su un servizio post-vendita di alta
qualita e sulla presenza diretta in molti
mercati mondiali. Prospettive interes-
santi possono venire proprio dai Paesi
che negli ultimi lustri hanno realizzato i
nuovi record di crescita economica.
Anche il TMG modello S-6 era esposto,
ma da oggi e disponibile solo nella ver-
sione a carrello retrattile. Un capolavoro
tecnico ed estetico perfettamente funzio-
nale, ma il carrello fisso poteva avere un
senso, per esempio per l'utilizzo come
trainatore.

Il vano bagagli in fusoliera dello Stemme S12

Peszke

Il nuovo costruttore polacco, basato nella Rep. Ceca
per fedelta al maggior finanziatore e per approfittare di
un’autorita aeronautica nazionale molto aperta verso
novita e sviluppo, ha stupito nel corso dell’anno lan-
ciando prima il GP10 e poi le varianti successive che
culminano nel modello di altissime prestazioni GP14.
Lo vedremo alla prova al mondiale della Classe 13,5M,
con Sebastian Kawa ai comandi. La ditta ha avuto origi-
ne nella fabbricazione di parabole per antenne satelli-
tari in compositi, per poi ampliare il raggio d’azione alle
eliche e accessori per gli ultraleggeri pit basici, con una
crescita costante e veloce. Il GP10 restera un prototipo,
mentre la produzione in serie sta iniziando col GP11
Pulse, che era esposto alla Fiera dove abbiamo potuto
notare i nuovi raccordi aerodinamici e un miglioramen-
to delle finiture, della capottina e del comfort.

Ancora una vista dell’imponente S12 Grande novita della fiera e anche il Peszke GP-11
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Gli esemplari definitivi avranno in piu dei
classici diruttori invece dei freni/flap al
bordo d’uscita. Con un rapporto d’allun-
gamento di 25:1 e una superficie alare di
soli 7,2 m?, I'efficienza dichiarata & un no-
tevole 39 a 85 kim/h con carico alare com-
preso tra 24 e 33 kg/m?.

Sulla carta, grazie anche al peso a vuo-
to di soli 120 kg, questa macchina non
troppo costosa puo sembrare la risposta
giusta alla richiesta di un volo a vela mo-
derno ma poco impegnativo; solo i fattori
di carico, dichiarati a +4/-2 g lasciano una

| -

I1 GP-11 Pulse ha un abitacolo semplice ma ben rifinito

vaga sensazione di eccessiva leggerezza.
La versione GP12 Flex avra il carrello re-
trattile e i flaperoni al bordo d’uscita, e fattori di cari-
co piu elevati che rassicureranno molti volovelisti. In
opzione si puo installare un motore retrattile elettrico
(non un FES) da 15 kW.

Il passo successivo dell’evoluzione e il GP14 Velo, con
bordo d’attacco ellittico ed efficienza promessa dai

Grazie all’elevato allungamento, ci si attendono presta-
zioni di alto livello

Volo a Vela
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calcoli pari a 43:1 per 26 di allungamento. Si parla an-
che di un ulteriore affinamento con il GP14S, aliante
puro con fusoliera minimale che promette addirittura
45 di efficienza.

Entrambi potranno essere dotati del motore elettrico
retrattile opzionale. La casa sta affrontando il lancio
dell'intera gamma con grande impegno, gia ipotizzan-
do un futuro biposto ULM e una versione da 15 metri
certificata EASA. 1l rappresentante di vendita per gli
USA sta cooperando per la visibilita e la comunicazio-
ne anche attraverso il lancio del sito internet www.
gpgliders.com

Il terminale alare del Pulse, e ’'andamento del bordo d’at-
tacco



Lo stand Schleicher, fitto di alianti. EL € un ASG32 con motore elettrico, quello appeso é il “modellino” della nuova

livrea del 32, mentre KS & un ASH31Mi

Schleicher

Pur con meno slancio mediati-
co, non mancavano novita nello
stand del piu antico costruttore
tedesco. LASG29 e il best-seller
da vari anni, e ora la versione mo-
torizzata (sostentamento) e di-
sponibile anche con avviamento
elettrico, sotto la denominazione
29Es, del quale esistono gia tre
esemplari.

LASK21 & sempre in catalogo
dopo 920 esemplari prodotti, e
non arresta il proprio successo
come trainer di base robusto e
affidabilissimo. Non sono molti
gli esemplari a decollo autonomo
consegnati, ed e aperta una pole-
mica con le forze armate USA che
ne hanno limitato I'uso del moto-
re agli avviamenti in volo. Miste-
ro sulle cause di questa scelta,
ma sappiamo quanto rigida possa
essere la burocrazia militare.

Il classe Libera ASH30Mi avanza
lentamente, con una decina di

alianti costruiti e ancora in attesa
di certificazione definitiva, forse
entro fine anno.

LASH31Mi viaggia forte nelle
vendite, anche se raramente ap-
pare nelle gare internazionali di
altissimo livello, grazie all'indi-
scutibile gradimento espresso
dall'utenza “premium” che vi
trova modernita, prestazioni di
tutto rispetto, ottimo comfort e
una costruzione recente. Resta
in catalogo il vecchio ASH26E,
ma perché? Forse per aiutare
gli attuali proprietari, che sono i
naturali acquirenti del piu nuovo
31, a mantenere alto il valore del
loro mezzo, invogliando all’ordi-
ne dell’ammiraglia monoposto.
Va notato che, per quanto possa
sembrare sorprendente, una buo-
na parte dell’ala del 31 e del 29 &
realizzata negli stessi stampi dei
precedenti 27 e 26. Il progresso
aerodinamico sta negli affina-
menti delle prolunghe e delle in-
tersezioni.
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Dettaglio del motore elettrico
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www.lxnavigation.com Gli strumenti piu innovativi sul

Leading the way si 1975
mercato del Volo a Vela

G-metro integrato, giroscopio a 3 assi, accelerometri sui 3 assi
Lx Eos Porta PDA/PNA, fornisce i dati Flarm e di navigazione al PNA/PDA

Calcolo del vento accurato sia in volo rettilineo che in termica
NUOVO variometro  Batteria ricaricabile incorporata che assicura 3 ore di autonomia
di fa scia alta Navigazilu.ne sgmpliﬁcata per TP e TSK c?n calcolatore d‘i planata finale
Utilizzabile da solo o come parte integrante del sistema LX Zeus

Modulo Voce come componente integrato nel sistema

Porta Flarm dedicata (ingresso dei dati Flarm e Powerflarm)
Ricevitore GPS come componente integrato del sistema
Sensore ENL (Livello Rumore Motore) incorporato
Registratore di volo approvato IGC al massimo livello
Interfaccia microSD Card esterna

Visualizzazione Assistente di termica

Formato standard da 57 millimetri

Interfaccia Bluetooth

Schermo con funzione Flarm Display

Registro dei voli

N\

_—
navigation
LX naviation ltalia
info@lxnavigation.si

L'interfaccia utente pill intuitiva sul mercato
Strumento da competizione di altissimo livello, scelta ideale anche per gli alianti di club
Fornito con variometro LX Eos (con modulo vocale, 6-metro, registratore di volo IGC)

Piu di 300 unita vendute Layout di pagina totalmente personalizzabili (primo e unico strumento sul mercato)
Personalizzazione parametri mappa: colori, font, orientamento, cerchi di distanza .....

Righe dati inferiori configurabili con le numerose “Nav Boxes" disponibili

Registrazione volo: LX EOS, Colibri Il (IGC di alto livello), Flarm (IGC basso/alto livello)

Ottimizzazione del volo in tempo reale secondo le regole FAl e OLC
Interfaccia multilingue

Modalita navigazione Panoramica Mappa

Area raggiungibile in planata (dati terreno considerati nel calcolo )
Gestione delle AAT completamente automatica

Calcolo accurato del tempo AAT e delle relative statistiche
Visualizzazione schermo radar Flarm

Opzioni disponibili: Orizzonte Artificiale, Bussola elettronica, LXJoy
Simulatore per PC disponibile

AGGIORNAMENTO

LX 4/ 50/ 70/ 7007/ZR940/VP6/ZS1 a LX Zeus (Tutte le dimensioni)
PREZZ| DI AGGIORNAMENTO DA: BETE I Y]
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Il biposto ASG32, gia visto volare al mondiale finlande-
se del 2014, esiste ora in due esemplari, uno dei quali
in uso alla scuola della Wasserkuppe per la sperimen-
tazione e il ritorno d’esperienza. Altri otto esemplari
sono in fase avanzata di realizzazione. Il motore Wan-
kel & sempre lo stesso in uso sulla flotta Schleicher da
molti lustri, con 55 cavalli nella versione a iniezione
elettronica. La variante con motore elettrico retrattile
€ uno sviluppo interno dell’azienda e pare pure mol-
to interessante. Dovrebbe garantire un’autonomia di
circa 20 minuti o 100 km di volo, ma soprattutto non
soffrire dell’altitudine di utilizzo come puo accadere
in Africa e in USA sugli altipiani. Guarda caso, la pe-
netrazione della Schleicher sul mercato americano e
sempre stata piuttosto forte.

Colorazione: in questo stand era esposto un aeromo-
dello del’ASG32 che riproduce la livrea ordinata da
uno degli acquirenti in lista di attesa. Molte parte sono
rosse anziché bianche. Non abbiamo dettagli sulla
compatibilita con le strutture in compositi, ma eviden-
temente alla Schleicher hanno trovato un compromes-
so mai visto finora. Esprimo perplessita sul fatto che
il rosso sia a priori piu visibile del bianco (cio che i
nostri occhi vedono ¢ costituito da luce riflessa, e il
rosso riflette meno luce del bianco, mentre da lontano
puo persino confondersi col blu e il verde); studi mi-
litari hanno rivelato che il nero sarebbe il piu visibile
in ogni condizione, seguito strettamente dal bianco o
dalle verniciature a specchio. Solo con sfondi bianchi
o molto chiari (neve), un colore intenso, proprio in
quanto piu scuro, puo risultare vantaggioso. Ma tant’e,
e ovviamente le parti bianche su questo “32” sono co-
munque molto ampie e I'innovazione estetica puo es-
sere importante..

DG

La gamma di alianti proposti dalla DG non ha subito
significative variazioni da ormai parecchi anni. La casa
di Bruchsal pero non manca mai di essere presente
alla Fiera, mostrando la propria diversificata produ-
zione che, di questi tempi, permette di scommettere
sulla longevita futura dell’azienda. Pale eoliche, lavo-
razioni in compositi per gli allestimenti di elicotteri, e
la collaborazione col progetto di multicottero E-Volo
dimostrano che l'entusiasmo si & sposato con un’in-
telligente gestione. Restano in produzione gli alianti
LS-8 e LS-10, il decollo autonomo DG-808C e il biposto
DG-1001 in tutte le sue numerose varianti. Mentre le
richieste di nuovi alianti Standard e 15/18 metri lan-
guono, nonostante il prodotto abbia qualita apprez-

Luce stroboscopica a Led frontale, collegata anche alla
ricezione Flarm

zabili, & proprio il biposto il maggiore successo com-
merciale della DG, che ne ha piazzati molti esemplari
alle forze armate di vari Paesi. A mio parere personale,
la versione Club con apertura fissa a 18 metri, senza
prolunghe, rappresenta oggi il pit moderno trainer ba-
sico, con capacita acrobatiche illimitate e prestazioni
di veleggiamento paragonabili a quelle di un DG300 o
LS-4. Lunica novita esposta era la versione Club con
winglet invece del terminale piatto tradizionale. Le-
semplare in esposizione era poi dotato di un nuovo
lampeggiatore anticollisione a LED installato attorno
al gancio di traino sul cono di prua. Esso e program-
mato per un lampeggio intermittente, ma anche per
aumentare la frequenza quando il Flarm di bordo iden-
tifica la presenza di altri traffici sulla rotta. La potenza
luminosa e tale che e sconsigliato fissarne i Led da di-
stanza ravvicinata.

I1 DG-1001 club ora dotato di winglet anche per ’apertu-
ra di soli 18 metri
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HpH

Azienda gestita da due appassionati, che
hanno avuto un successo planetario nel-
la nicchia dei modelli statici di altissima
qualita per collezionisti, 'HpH procede
senza passi falsi né eccessivi entusiasmi.
La solidita e garantita dalle lavorazioni
con frese CNC per conto terzi, e la pro-
duzione di alianti avanza nel frattempo
con un costante seppure poco visibile
successo. La certificazione EASA é arri-
vata per la serie 304 Shark, con 130 esem-
plari gia costruiti dei quali circa meta a
decollo autonomo a due tempi (sistema
Binder leggermente modificato) e l'altra
meta con la turbina a jet ancora in atte-
sa di certificazione. Il biposto, che puo
essere un asso nella manica della ditta
Ceca, avanza molto lentamente ed € an-
cora lontano dal primo volo inaugurale.

Fi

tratta di un derivato Binder
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Il motore per il decollo autonomo dello Shark 304S. Si

L'esposizione della HpH, incentrata sempre sui monoposto Shark

Polonia

La ditta Allstar-PZL ora appartiene a un investitore te-
desco, Bernd Hager, e propone la propria gamma clas-
sica che parte dal monoposto basico SZD-51 Junior a
carrello fisso con prezzo base di 38.000 Euro (esclusi
tasse, accessori e rimorchio), prosegue con lo standard
SZD-565 Nexus da 45.000 Euro base, del quale tra un
paio d’anni appariranno le versioni FES e jet, e si apre
all’'acrobazia con 1'SZD-59 Acro, derivato dallo Jantar
standard 3.

Sviluppo del PW-5, il biposto PW-6U & interessantissimo



E perd il biposto SZD-54-2 Per-
koz derivante dal Puchacz che
attrae maggiore attenzione, coi
suoi 18/20 metri d’apertura ala-
re e una vocazione polivalente.
Possiede infatti la certificazio-
ne EASA e ne sono stati gia co-
struiti dieci esemplari.

La produzione, partita a rilento,
sta crescendo e I'azienda spera
di giungere presto a un regi-
me di almeno una quindicina
all'anno. I1 mercato dei bipo-
sto, grazie al carico alare rela-
tivamente ridotto, € soprattutto
aperto verso gli USA e i vari Pa-
esi che avevano un’ampia flotta
di vecchi ed economici Blanik
oggi messi a terra pit 0 meno

AOS-71, un progetto realizzato da studenti di due universita polacche: ali del PW-6
e una nuova motorizzazione elettrica

definitivamente. Non e previsto
il carrello retrattile, pero spic-
ca la possibilita di installare il paracadute balistico.
Laltra azienda polacca e la ZSJ (www.szdjezow.com.
pl) che propone ancora il monoposto PW-5 Smyk,
quello che era il monotipo per la World Class recen-
temente cancellata dalla FAI a causa dello scarso suc-
cesso sportivo.

Buon aliante, che ha visto il suo migliore sviluppo
nell’ottimo biposto PW-6U Kingo, un piccolo aliante
da addestramente molto semplice, economico, prati-
co. Lunico limite sta nell’abitabilita dei posti di pilo-
taggio, con in particolare il posteriore poco adatto a
persone di alta statura. Il PW-6 & pienamente certifica-

to EASA e anche in Canada.

Dalle ali e altre parti proprio del PW-6 deriva un pro-
totipo realizzato dagli studenti delle universita di
Rzeszow e di Varsavia (quando una tale dimostrazione
di serieta didattica verra dai nostri Politecnici?). LA-
0S-71, biposto affiancato con motorizzazione elettri-
ca retrattile da 30 kW, ha gia compiuto molti voli di
collaudo. Gia si parla di una sua versione semplificata
come aliante puro, da destinare alla scuola e ai voli
non agonistici, con circa 31 di efficienza in un comodo
abitacolo che permette di dialogare e comunicare piu
facilmente.
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L’Antares 18T con motore di sostentamento, il classico Solo 2350 ma dotato di avviamento elettrico

Lange

La casa famosa per gli alianti An-
tares ha terminato finalmente il la-
voro di sviluppo del motore a due
tempi per il sostentamento, che
equipaggera i modelli Antares 18T
e 23T.

Il propulsore ¢ il Solo 2350 nella
variante C, la stessa usata sul DG-
1001T e che ha avuto seri problemi
di rottura del mozzo dell’elica. Tut-
to dovrebbe ormai essere risolto, e
gli esemplari gia volanti potranno
finalmente essere dotati dell’at-
teso motore che spicca per avere
l'avviamento elettrico.

Su piste lunghe, ¢ stato eseguito
il decollo autonomo ai comandi
dei test-pilot. Con una produzione
totale di circa 80 alianti, e un paio
di prototipi per gli istituti di ricer-
ca (H2 e H3, alimentati da celle a
combustibile a idrogeno), la Lange
continua a produrre le versioni a
motore elettrico (primo aeromo-
bile a batterie certificato EASA)
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ma vicende legali 'hanno vista
recentemente impelagata in cause
da parte di almeno un acquirente
insoddisfatto. Molti si aspettavano

qualche grave evento finanziario,
ma invece la ditta sembra poter
continuare a lavorare anche nel
futuro.

Dettaglio del motore T dell’Antares. In via sperimentale ha permesso anche il
decollo autonomo



L'esposizione della Lak, incentrata sul 17bFES con moto-
re frontale

LAK

Nessuna novita nella gamma del costruttore lituano,
che pero puo vantare di aver ottenuto la certificazione
per il Lak-17bFES con motore elettrico frontale, dopo
ben quattro anni di lavoro in cooperazione con gli Slo-
veni della FES. E stata intanto presentata la domanda
di estensione della certificazione anche per la variante
con prolunghe a 21 metri, che cavalca la nuova ten-
denza lanciata dal JS-1. Il Lak 19, privo di flap per la
classe Standard e dotabile di prolunghe a 18 metri, e
ora certificato anche nelle varianti con motore di so-
stentamento “turbo”, non con il FES. Ne volano gia
circa quaranta esemplari. E invece del tutto fermo

il programma del
biposto di classe
Libera Lak-20T/M,
che ha apertura di
26 metri. Ne volano
sei esemplari, dei
quali uno si trova
in Italia. L'accorcia-
mento a 13,5 metri
del monoposto flap-
pato Lak 17b proce-
de invece piuttosto
lentamente, attra-
verso la realizzazio-
ne di una cellula al-
leggerita, che pare
non potra ancora
essere presente al
campionato Mon-
diale, nonostante
esso si svolga pro-
prio in casa, in Li-
tuania.

*- B

LAK-17B (FES)/ BT

SKYBatt Modello 10A12

o Accumulatore LiFeP04 con Scheda di Controllo carica/scarica e Modulo di Protezione

o Caricabatterie modello A400

12.8V - IDI0AR
Corrente media .54
Carrente di picco 5A

Peso 1300g

o
)
%

LiFEPD4FDHERHﬁTYERY

Gli accumulatori LiFePD4 (al litio-ferro-fosfata chiamata anche "LFP") sono un tipo di batteria ricaricabile agli ioni di litio, che utilizza il litio-ferro-fosfato come materiale catodico.
Le ottime performance e caratteristiche delle batterie LiFeP(4 le contraddistinguono nel mercato grazie alla loro atossicita, all'abbondanza del ferro, alla loro alta stabilita termica,
alle caratteristiche di sicurezza, alle buone prestazioni elettrochimiche e all'alta capacita specifica.

| vantaggi chiave delle batterie LiFeP04, sono:

- il 40% di energia in pit ma stesse dimensioni e peso inferiore rispetto alla TAh al piombo

- maggiore resistenza termica ed alto rendimento a basse temperature
- una maggiore resistenza all invecchiamento
- bassa corrente di auto-scarica

- utilizzo del ferro che. al contrario di altri materiali in commercio, ha un minore impatto ambientale

- anche sottoposte a grossi carichi, danno un'ottima stabilita in tensione
- pesao ridotto mantenendo ottime performance
- 8KYBatt si ricarica con un normale caricabatterie a [3.8Y - 2A min

Utilizzare solo per alimentare |'avionica

-~

Caricabatterie per LiFePD4 modello A400

14.6 Vdc - 4A
Doppio stadio di carica CC-CV

Case in alluminio autoventilato

Led di stato carica

J

Per maggiori info contattare S&A Srl: T. 335 209223 - F. 0331 772606 - W. www.sea-srl.it
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Complete
Hydraulic Brake System

Developped and produced by Tost
i Wheel hub with vented brake

_ Flugzeuggeréatebau 3-piston brake assembly
Hydraulic brake control
Parking valve

Tost GmbH Flugzeuggeratebau Miinchen Tel. +49-(0) 89-544 599-0 info@tost.de
Thalkirchner StraBe 62  D-80337 Miinchen Fax +49-(0) 89-544 599-70 ~ www.tost.de

l cﬂn ° www.icaro2000.com

Il nuovo casco Solar X e le nostre cuffie ICE
usati dai piloti Piccard e Borschberg sul Solar Impulse 2
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Stefano Ghiorzo (a sinistra), ex campione del mondo, € il nuovo direttore della Alisport. Qui in compagnia di Luigi

Bertoncini, storico collaboratore

Alisport Silent

Dopo la scomparsa del fondato-
re Mario Beretta, la famiglia ha
dato incarico al campione Stefa-
no Ghiorzo di guidare l'azienda
garantendone il futuro. LAlisport
costruisce eliche per ultraleggeri
non certificate, e l'aliante Silent
ultraleggero, che si & evoluto nel
corso dei molti anni in molteplici
varianti. Progressivamente, sono
stati aggiunti il carrello retrattile,
il piano di coda ad incidenza va-
riabile in volo, una nuova pianta
alare ellittica e rastremata, prolun-
ghe per arrivare ai 13,5 metri della
nuova classe FAI, e diverse moto-
rizzazioni. Prima un monocilindri-
co a due tempi sviluppato in casa,
con iniezione elettronica ed elica
monopala che, nel corso di una
prova, avevo trovato davvero inte-
ressante, poi una breve escursione
d’avanguardia nell’elettrico mon-
tato su pilone retrattile, quindi I'at-

tuale conformazione con FES che, autonomo ed é l'unica motorizza-
grazie al rialzamento dell’assetto, zione oggi richiesta dal mercato
permette agevolmente il decollo per questo prodotto italiano.

Lo stand Alisport con il modello Jet in evidenza

Voloa Vela 33
N° 349
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I1 modello su cui si concentrano le richieste del mercato
¢ I’Electro con motore FES

In totale, la produzione totalizza circa 130 esempla-
ri. Esistono inoltre dei prototipi con motore a jet: il
primo vola gia dal 2009 con un’installazione realizzata
con l'aiuto della ditta ceca HpH. Dalla Alisport ci si
attende a breve I'annuncio di un nuovo modello di mo-
noposto studiato per la nuova classe agonistica.

Lambada

A dispetto delle ottime qualita di volo, che a suo tempo
avevo potuto apprezzare, il motoaliante TMG ultraleg-
gero Lambada ha sofferto problemi strutturali. Lazien-
da originale Urban-Air ha chiuso i battenti, rinascendo
con altro nome e proponendo un ampiamente miglio-
rato Phoenix, sempre un TMG biposto affiancato ma
con una fusoliera dalla linea piu slanciata e maggiore
spazio per le gambe dei piloti in abitacolo. Il Lamba-
da continua a volare soffrendo una limitazione della
Vne a soli 140 km/h e con un peso massimo di 450 kg
compreso il paracadute balistico; la ditta che ancora
lo costruisce, oggi di proprieta russa, non porta avanti
alcun lavoro di soluzione del problema strutturale. I
Lambada non sono ammessi al volo in Germania e il
rappresentante locale sta per gettare la spugna.

Il suo erede Phoenix Air, nella variante con motore
elettrico, ha compiuto il periplo della repubblica Ceca
in venti tappe, mostrandosi su tanti aeroporti. Il moto-
re € un Rotex (con la E) e le batterie agli Ioni di Litio
della Panasonic. Con 50 kg di peso offrono circa un’o-
ra di autonomia. Del Phoenix volano gia 33 esemplari
con motore a quattro tempi Rotax, generalmente da
80 cavalli, con peso massimo al decollo di 600 kg e la
bellezza di 300 kg di carico utile. A Serres, in Francia,
esso viene usato per il traino sperimentale di alianti,
con motore 912 da 100 cavalli ed elica a passo fisso.

Volo a Vela
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Si parla di un’edizione speciale con ala da 18 metri e
profilo alare copiato dal Discus.

Pipistrel

Il grande costruttore sloveno dovrebbe realizzare un
nuovo hangar da 10.000 m2 sull’aeroporto di Gorizia,
ma ci spiace dover notare che le autorita italiane dopo
anni ancora mettono i bastoni tra le ruote allo svilup-
po e agli investimenti esteri. E qui che dovrebbe ba-
sarsi la costruzione dell’ambizioso e sensazionale qua-
driposto Panthera. Aeroplano modernissimo, con un
brillante studio ergonomico e stilistico da parte di un
consulente italiano dell’'universita di Pisa.

Il Sinus allarga il proprio orizzonte con una versione
telecomandata per usi militari e di sorveglianza, rin-
forzata per un MTOW di 750 kg. Dovrebbe vantare
un’autonomia di ben 40 ore e 5.000 km; un giocattolino
da mezzo milione di Euro per i soldati. La produzione
totale dei Sinus intanto ha raggiunto i 700 esemplari.
E il Taurus che rappresenta con 150 esemplari il mi-
glior successo della Pipistrel per il volo a vela. Si tratta
di un ormai ben noto biposto affiancato, con motore
retrattile (20% della produzione con motore elettri-
co, il restante con un classicissimo Rotax 503 a due
tempi). La casa slovena ha grandi risorse e gioca con
I'innovazione, sfidando la tradizionale saggezza aero-
nautica che suggerisce prudenza e che purtroppo ci
fa ancora volare, tanto per fare un esempio, con mo-
tori progettati ottanta anni fa. In questo senso, oltre
al Panthera fa sensazione il biposto scuola per il PPL
Alpha-Electro, totalmente elettrico e certificato.

I monoposto ultraleggeri Apis/Bee disponibili con 13,5
e 15 metri d’apertura sono ancora in catalogo ma le
richieste non superano 4 o 5 esemplari I'anno. La di-
rezione di Ivo Boscarol riconosce che ci vorrebbe un
altro nuovo sviluppo, ma c’é gia tanta carne al fuoco e
nulla del genere € per ora in programma.

Amici del volo a quattro zampe



Song

Ed ora un piccolo e leggerissimo alian-
tino a decollo autonomo, il Song di an-
cora un’altra azienda con base nella Rep.
Ceca, I'’America d’Europa per l'aviazio-
ne... la Gramex costruisce questo mono-
posto con fusoliera bitrave molto esile,
un grosso piano di coda e motorizzato
attualmente dal Polini Thor 250 da 36
cavalli, o in alternativa dal solito Rotex
elettrico da 16 kW. In totale, sedici esem-
plari prodotti. Lefficienza si situa intorno
al valore di 21, il comfort & piu che buono
e la linea a me appare graziosa, il tutto al
prezzo di circa 44.000 Euro.

Una bella vista del nuovo Ventus, che forse volera entro la fine dell’anno

Nuovo Ventus

Indubbiamente la vedette della Fiera di Friedrich-
shafen é stato il Ventus, presentato in grande stile. Si
trattava solo di un primo lavoro, le ali sono pressoché
definitive mentre la fusoliera e stata adattata rapida-
mente. Il suo progetto ¢ il frutto delle esperienze fatte
coi modelli precedenti, e soprattutto con 'aerodina-
mica dell’Arcus. Tilo Holighaus ha ammesso serena-
mente che 'Arcus e risultato persino migliore delle
loro stesse aspettative, e quindi la filosofia di progetto
si e largamente ispirata ad esso, dopo un lungo e inten-
so lavoro di analisi delle inattese qualita del biposto e
della loro origine. Il capo sviluppo dell’aerodinamica &
quindi stato 'ing. Werner Wiirz del politecnico di Stoc-
carda, che contende ormai a Boermans il “titolo” di
migliore esperto del volo degli alianti.

Un nuovo algoritmo ha permesso di analizzare mi-
gliaia di voli registrati dai logger nelle gare e nel’OLC
mondiale, arrivando a definire dei modelli di volo sui
quali é stata ritagliata su misura I'ala del Ventus. In
altre parole, e finita 'epoca delle convinzioni e del-
le mode (migliore salita rispetto a migliore planata,
maggiori allungamenti, profili piti o meno “tirati”) ed
¢ iniziata quella della predizione affidabile delle pre-
stazioni nel mondo reale, nelle nostre competizioni e
voli impegnativi. Calcoli e numeri, invece di tentativi
d’innovazione.

Cosi il profilo alare e derivato da quello dell’Arcus e
in seguito e stato provato nella galleria del vento, alla
ricerca della migliore efficienza a velocita piu elevate.
La planimetria e stata ottimizzata con molteplici reite-
razioni dell’algoritmo del prof. Jan Himisch del DLR
di Braunschweig. Forse per seguire le mode, invece, o

forse per convinzione, o ancora per non lasciare spa-
zio al marketing della concorrenza, ¢ stato completa-
mente ridisegnato il sistema di ventilazione dell’abi-
tacolo e dell’evacuazione dell’aria di ventilazione. Il
cockpit promette un maggiore livello di protezione
dagli impatti e la posizione di pilotaggio e piu recli-
nata e moderna, senza tuttavia gli eccessi degli Anni
Sessanta.

Per ora si parla solo di un 18 metri, con superficie
alare di 10,8 m2, mentre non sono confermate le voci
di estensione o riduzione dell’apertura per una mag-
giore sfruttabilita in gara. La planimetria mostra tre
angolazioni della freccia al bordo d’attacco, mentre le
winglet portano la firma del canadese prof. Mark Mau-
ghmer e sono molto piegate all'indietro. Il sistema dei
ballast vede cassoni multipli con scarico meccanico
per ogni semiala.

Del Ventus saranno disponibili almeno due fusolie-
re, la Performance, per i piloti che vogliono comfort,
spazio ed efficacia, e la Sport per i campionati con
qualche compromesso di abitabilita. Le motorizzazio-
ni saranno con FES, con “turbo” tradizionale, o con il
decollo autonomo solo per la fusoliera piu spaziosa.

Strumenti

I fabbricanti di strumentazione moltiplicano le loro
proposte a ritmi quasi impossibili da seguire con at-
tenzione. Una tendenza e quella di offrire strumenti
moderni all'interno di contenitori che li rendano di-
rettamente compatibili con precedenti installazioni di
strumenti classici come gli LX 5/7000 e i Cambridge
L-Nav, ovviamente a un prezzo accettabile ma con
schermi a colori piuttosto piccoli.
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LXNavigation presenta le linee Eos e Zeus, con schermo
da 7 pollici...

Linstallazione e semplicissima: basta smontare il vec-
chio strumento e connettere i tubi al nuovo, che ha gli
stessi attacchi. Laltra tendenza e quella di moltiplicare
I'offerta di display di ampie dimensioni, con molteplici
varianti di diagonale e di proporzioni dello schermo,
per offrire il meglio anche a chi non dispone di pannel-
li molto ampi. Su questi terreni sono le ditte LXNav ed
LX-Navigation che si danno maggiormente da fare, in
concorrenza l'una con l'altra e con differenze eviden-
ti nella parte software. LXNav si fa forza della stretta
collaborazione con la Naviter (SeeYou).

Sul fronte della tecnica, dei sensori e degli algoritmi, si
vanno affermando i variometri inerziali, lanciati all’at-
tenzione del pubblico in primis da Butterfly (oggi nota
come Air Avionics ed Air Glide), ma rapidamente se-
guita dai maggiori fabbricanti tedesco-sloveni gia cita-
ti sopra e da piccole ditte artigianali. La nuova tecno-
logia necessita dell’acquisizione di nuove conoscenze
per sfruttare al meglio l'infinita di sensori inerziali e di
pressione, ma ci e stato riferito che certamente questi
prodotti possono giungere a dare letture affidabili e

Ancora prodotti LXNavigation
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LX-Nav propone molte varianti di schermi e i nuovi vario-
metri inerziali

precise della massa d’aria e del vento istantaneo, con
aggiornamento ogni secondo. Non vedo I'ora di poter-
ne confrontare alcuni in voli reali.

Agl Cur.LfD  VarT _tDis
A o

L’Oudie della Naviter, in versione logger omologato FAI e
col programma SeeYou Mobile



Aldo Cernezzi

Il s1mulat%reer 1 cluhb

Il secondo periodo ¢ piu efficace grazie alla simulazione.
Meno incidenti, meno abbandoni prematuri, studenti e istruttori soddisfatti.
La costruzione di un simulatore hi-tech e le alternative a basso costo

Siti e pagine interessanti:

La guida per gli istruttori di Saint Auban - hittp://goo.gl/7vNXm7

X-Plane, programma di simulazione - http://www.x-plane.com/store/pro-use/
Silent Wings, programma di simulazione - kitp://Avww.silentwings.no/
Condor, programma di simulazione - http://www.condorsoaring.com/

-

nonostante ’abitacolo sia statico

L'esperienza di volo sul simulatore ACAO e del tutto coinvolgente, grazie al realismo degli scenari e della macchina,

Parlando oggi di simulatori di volo non si fa certo
avanguardia. Condor e disponibile da piu di dieci anni
e lo abbiamo visto in molte installazioni hardware di
ogni tipo. La comunita virtuale di piloti Condor si da
appuntamento per gare on-line, sfidandosi su percor-
si di velocita, ma la partecipazione di utenti registrati
inizia a mostrare un forte calo dopo qualche anno di

stagnazione. Qualche club, o persino una nazione inte-
ra come la Francia, hanno investito nell’allestimento
di apparati semiprofessionali. Dopo la passione per le
gare virtuali, la ragione prevalente per aggiungere un
simulatore alla flotta di un club e spesso la promozio-
ne a favore dei visitatori, che possono godere di un
primo assaggio a costo ridotto o nullo.
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Le opinioni piu diffu-
se iniziano a dividersi
quando si parla di utiliz-
zo per l'addestramento
basico degli allievi pilo-
ti, ma cresce il consen-
so per 'uso del simula-
tore quale rinforzo delle
lezioni pratiche su alcu-
ni temi pit impegnativi,
come il mantenimento
di una giusta posizione
in traino e l'atterraggio.
In questi casi si puo in
effetti creare spazio per
una riduzione dei costi
della scuola e ridurre
le frustrazioni (econo-
miche e psicologiche)
di alcuni allievi. Molti
istruttori sottolineano come sia in realta piu difficile
condurre l'aliante al traino nel programma Condor
che nella realta.

Sempre piu diffusi

La federazione francese FFVV ha compiuto alcuni
anni fa un enorme investimento facendo costruire
ben cinquanta unita che ha distribuito sul territorio
nazionale. Si tratta di un abitacolo biposto apposita-
mente realizzato in compositi, che somiglia molto ad
un vero cockpit moderno, nel quale sono installate le
linee di comando meccaniche (barra, diruttori, timo-
ne, trim ecc.). Il Centro Tecnico nazionale di Saint Au-
ban ha pubblicato una guida per l'istruttore virtuale:
ogni missione dell’addestramento basico vi e descritta
in dettaglio, ogni lezione deve essere preparata con
un briefing e seguita dalla discussione ed analisi. In
Francia si usa quindi il simulatore, accanto alle attivita
tradizionali, anche per dimostrare gli effetti primari e
secondari dei comandi, la relazione tra assetto e velo-
cita, I'esecuzione di manovre coordinate ecc.

Régis Kuntz, pilota francese di grande esperienza, ri-
tiene che le competenze acquisite su un simulatore
con l'aiuto di un istruttore appositamente addestrato,
siano facilmente trasferibili sul vero aliante, e che ogni
parte dell'istruzione di base possa essere introdotta
virtualmente e poi dimostrata nella realta. Insomma,
oltre che come giocattolo, un simulatore puo essere
un valido strumento se il metodo didattico viene adat-
tato con intelligenza. I vecchi piloti come me, formati-
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Lo Staff - Tecnologia: Antonio Adinolfi, Matteo Borbo-
nese - Sillabo delle missioni: Alberto Balducci e Loris
Princisgh (addestramento), Alberto Sironi (competizioni
e performance), Gianfranco Caroppo (sicurezza e pre-
venzione) - I Tutor: Alberto Consolini, Enzio Provvidone,
Maurizio Menegotto, Alberto Balducci

si senza il computer direttamente su alianti veri, sono
di solito scettici sull’efficacia di questi apparati, che
mancano di creare le sensazioni fisiche (propriocet-
tivita somatogravica) percepite attraverso il corpo. Si
teme che in assenza dell’esperienza somatogravica il
volo appaia irreale e sia privo di un coinvolgimento
profondo dell’allievo. Nel mio caso, come per tanti
altri, dopo qualche prova ho cambiato la mia convin-
zione.

Si tende a pensare che la simulazione possa indurre un
falso senso di sicurezza, che porterebbe a sottostima-
re i reali rischi del volo; si tratta di una pura specula-
zione, facilmente opponibile visto che potrebbe anche
avvenire il contrario. Dopo un “incidente” sul simu-
latore, potrebbe in effetti crescere la paura del volo.
Un’altra critica frequente riguarda la visualizzazione
in 2D, che comporta di dover valutare le distanze sulla
base della prospettiva e degli angoli, anziché con la
vista stereoscopica.

La fisiologia della visione ci insegna pero che i nostri
due occhi, molto vicini tra loro, hanno rilevanza solo
per distanze inferiori ai 5 metri, oltre i quali il nostro
cervello elabora invece proprio le informazioni di an-
goli, prospettiva, contrasto e proporzioni degli oggetti
di dimensioni note.



Quanto alla mancanza di sensazioni fisiche somato-
graviche (quelle che di solito chiamiamo “il sedere”),
basta sedersi nel simulatore di Varese col suo schermo
avvolgente a 240° per capire quanto l'esperienza sia
davvero totale e coinvolgente.

SIMULATORE | |

:;f‘;}gi. Aero Club Adele Orsi
e ) ?

I SYLLABUS MISSION
[ Eserczio 1 | [ PALESTRA CAMPO DEIFIORI- NUDO

FOSDONE O PARTENZA CAMPO DEI FIORI |
POSEDGNE £8 ARSIVD NUDO
PARAM i CHADTA Y PARTENTA 1650 m QNH
ETRI: HATA MAX 1650 m QNH
QUOTA haax 2900 m QNH
U 290"
1 I'orografia locale - Pri dalCdF
OBIETTIVE: |2, e Iocall - Quote massime C d F e Nudo
3. Gestions eventuale fuori campo - isualizzatione con Mascion

Chi gareggia con Con-
dor mi riferisce come
il programma abbia la
tendenza a premiare
comportamenti tattica-
mente aggressivi, che
portati nella realta sa-
rebbero alla lunga pe-
ricolosi. Le missioni di
addestramento sono
pero ottimizzabili, e il
programma X-Plane si
dimostra pit malleabile
per le finalita didattiche.

11 super-sim
di Varese

LAero Club Adele Orsi
conta su oltre 250 soci,
tra i quali non é stato difficile selezionare un piccolo
gruppo di tecnici capaci che, lavorando intensamen-
te per due anni, hanno sviluppato il miglior disposi-
tivo statico mai visto. Il club ha indirizzato i tecnici a
realizzare un valido strumento didattico, che avesse
i suoi punti piu forti nell’estremo realismo degli sce-
nari, degli sforzi sulle linee di comando, e in generale
dell'interfaccia uomo-aliante. La scelta di installare
tre proiettori calibrati per coprire un angolo visuale di
ben 240° intorno al pilota ha costretto a scartare il pro-
gramma Condor quale software primario, in quanto il
suo sviluppo € rimasto fermo a tecnologie antiquate
e supporterebbe i tre proiettori solo ad una risoluzio-
ne da videogioco anni 80, perdendo il richiesto reali-
smo degli scenari. Condor puo ovviamente girare sul-
la macchina di Varese, ma e stato scelto X-Plane per
le missioni di addestramento e di familiarizzazione.
X-Plane ha un prezzo modesto ma ¢ anche disponibile
nella versione Pro che, per dieci/quaranta volte il prez-
zo, permette legalmente 1'utilizzo anche a fini commer-
ciali (vendita a terzi del tempo di uso del simulatore).
La casa offre persino un upgrade alla certificazione
FAA, per I'addestramento riconosciuto e inscrivibile
nei libretti di volo! Per 50 Dollari, 1a versione Home e
comunque totalmente funzionale.

Prima missione X-C: riconoscimento delle montagne piu
vicine; consapevolezza delle limitazioni di spazio aereo;
identificazione dei terreni raccomandati per il fuoricam-
po; dimostrazioni dell’avvicinamento per l’atterraggio
fuoricampo

Volo a Vela
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Aero Club Adele Orsi SIMULATORE

[ SYLLABUS MISSIONI 1
| Esercizio 2 | |  PALESTRA: NUDO - ZEDA/ALBERGONE |

POUDONT DY PARTINIA MONTE NUDO
TUIOTA DA PARTENZA 2000 m ONH
i ’ o 200 m QUOTA Max. 3810 m ONH
Lt 340°
1 orografia local Lago Magglore
OBIETTIVI:  |2. le locall - Quote massime Nudo e Zeda
3. Gestione eventuale fuori campo - Visualizzazione Prato Contessa-Luing

Seconda missione X-C: riconoscimento delle montagne un
po’ piu lontane; gli attraversamenti consigliati del Lago
Maggiore; identificazione dello ”Albergone” sul monte
Zeda come fonte di termica; consapevolezza degli ulterio-
ri limiti di quota e spazio aereo; identificazione dei terre-
ni per il fuoricampo; formazione del processo decisionale
per il fuoricampo e quote di riferimento per il rientro

La macchina costruita a Varese dispone di quattro
computer con ampia memoria RAM e tanta potenza
di calcolo. Accanto allo schermo e presente un rack
di elettronica, ventilato, che costituisce la postazione
dell'operatore tecnico, e il tutto & alloggiato in una
stanza apposita senza finestre e con aria condizionata.
Labitacolo e quello di un monoposto ASG 29, gia in-
cidentato, e donato dal proprietario. Sono quindi pre-
senti anche i comandi per il carrello retrattile e i flap,
attualmente non utilizzati in quanto I'unico modello
installato e calibrato e ’'ASK 21. Le linee dei comandi
sono state accoppiati a trasduttori che inviano i segna-
li ai computer, mentre gli strumenti nel cruscotto sono
identici ai normali Winter ma i loro aghi sono mossi
da attuatori elettrici. La barra & dotata di un meccani-
smo attivo di force-feedback che restituisce al pilota
gli sforzi di comando e di trimmaggio, nonché le even-
tuali turbolenze della “massa d’aria”. La calibrazione
meccanica e dei parametri del software ha richiesto
dedizione e pazienza. Ad oggi, il K 21 sembra ancora
un po’ troppo performante...

La prova

La mia curiosita si € prima concentrata sull’addestra-
mento, che ho seguito come osservatore per molto
tempo, ma certo non potevo rifiutare I'occasione di
sedermi al centro del sistema. Invece della solita zona
di volo intorno all’aeroporto, I'operatore mi ha fatto
ritrovare in cima al ghiacciaio dell’Aletsch, una meta
fascinosa e difficile da
raggiungere. Le reazio-
ni ai comandi erano re-
alistiche e lo scenario
davvero bello. E cosi il
bullo nascosto in me ha
preso il sopravvento, e
ho iniziato a seguire la
pendenza del ghiacciaio
a piu di 200 km/h con i
diruttori parzialmente
aperti. In poco tempo
mi sono quindi ritrovato
in trappola, in una valle
senza uscita, alla fine
della quale intravvede-
VO un prato verde.

In volo sul ghiacciaio
dell’Aletsch

Volo a Vela
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Paolo Ventafridda di LK8000, prova il simulatore

te. Per il recupero, € ba-
stato un click dell’opera-
tore, meno male. Devo
aggiungere che questo
e stato forse il mio pri-
mo atterraggio riuscito
con un simulatore: tutti
i miei antichi tentativi
con un Cessna nel sim
di Microsoft erano finiti
in crash. Anche questa e
per me una prova del re-
alismo del modello.

Alberto Sironi, che ha
provato la modalita con
vento sinottico, ha riferi-
to che i costoni lavorano
bene sul lato sopraven-
to, ma che il modello
e semplicistico: non ci

Il programma non includeva alcuna termica o vento,
percio non mi restava che l'atterraggio, per il quale mi
sono presentato in diretta. Grazie ai buoni diruttori
del K 21 pare che sia riuscito a non fare danni all’alian-
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sono variazioni loca-
lizzate, accelerazioni,
canalizzazioni. Nel lato sottovento c’¢ una logica di-
scendenza ma mancano le turbolenze e i classici rotori
nei quali spesso troviamo ottime salite nella realta. La
barra e lo schermo trasferiscono al pilota la classica
sensazione che accompagna I'entrata in ascendenza:
si alza la coda e aumenta la velocita tende a crescere.

Costi e utilizzo

I due tecnici hanno sommato oltre 3.500 ore di lavoro,
e non e ancora del tutto finita. Il club ha sborsato una
cifra importante, nell’ordine dei 20.000 Euro, per l'ac-
quisto dei materiali. Nel corso dello sviluppo qualche
errore e stato fatto e qualche strada cambiata, cosi il
costo definitivo potrebbe risultare un po’ piu basso
per eventuali ulteriori esemplari; un club inglese ha
manifestato interesse ad acquisire un simulatore com-
pletato, per una cifra complessiva superiore a 60 mila
Euro chiavi in mano. Tanti soldi. Come per I'obiezione
che I'abitacolo statico non ricrea le sensazioni fisiche,
che ho superato con la prova, sono giunto ad accettare
con convinzione che un simulatore non debba neces-
sariamente costare meno di un aliante vero. Dopo aver
visto quanto utili siano le missioni introduttive al volo
di distanza, penso che si tratti di un paragone privo
di senso: un aliante vero vola solo col bel tempo, so-
prattutto per la scuola; una parte di tale tempo di volo

Una seduta di coaching da parte del tutor Alberto Con-
solini



Matteo Borbonese alla consolle di comando

non ha valore didattico immediato; i costi di gestione
sono elevati (assicurazione, ammortamento, ripara-
zioni e manutenzioni certificate) e poco o nulla resta
al club quale utile d’esercizio. Il simulatore ¢ invece di-
sponibile ai soci per un prezzo ragionevole che inclu-
de il prezioso servizio reso dai tutor, volontari apposi-
tamente addestrati. Con un utilizzo costante e sotto la
supervisione della scuola, il club si aspetta di rientrare
dell'investimento in meno di tre anni.

Oggi il simulatore ACAO non é utilizzato per I'adde-
stramento basico, sia per le norme italiane che non lo
prevedono nel sillabo didattico, sia per un certo scet-
ticismo dimostrato da chi deve ancora apprezzarne
I'enorme potenziale. Il piu giovane degli istruttori e

pero gia certamente catturato da questa novita. E solo
questione di tempo, ma verra il momento per azioni
di “rinforzo” delle lezioni di volo grazie al simulatore.
Ovviamente in alcune speciali occasioni come 1'Open
Day o per eventi di gruppo e visite organizzate, que-
sto splendido apparato viene usato, sempre con l'as-
sistenza di persone qualificate, per offrire una prima
introduzione al volo a vela. Con questo schema, il si-
mulatore ACAO appare economicamente sostenibile e
vantaggioso. Liinvestimento sara remunerativo. Il club
ha persino trovato 'apprezzamento delle autorita pro-
vinciali, settore turismo, per il realismo scenografico
che permette di godere di una magnifica vista dall’alto
sul territorio, anche per chi non ha tempo o modo di
salire su un vero aliante; ¢ quindi partita una nuova
ulteriore collaborazione con le organizzazioni locali.

Vantaggi

Escluso per ora I'addestramento basico, i migliori ri-
sultati provengono oggi dall'introduzione al volo di
distanza. Le nuove generazioni di piloti hanno a dispo-
sizione qualcosa che anoi mancava, non diversamente
dalla rivoluzione didattica resa possibile dai primi ae-
romobili biposto! Eh si, una volta si imparava a volare
da soli, sullo Zoegling, mentre l'istruttore con mega-
fono e mimica gestuale impartiva le istruzioni neces-
sarie...

Qui il tutor si siede sulla moquette accanto al pilota,
che descrive verbalmente cosa riconosce della situa-
zione attuale e i suoi processi decisionali. Il tutor in-
terviene per chiarimenti, o facendo ulteriori domande.
Quando necessario, il tasto Pausa permette di ap-
profondire argomenti o ripetere alcune fasi cruciali.
Dov’e il campo atterrabile raccomandato? Puoi torna-
re all’'aeroporto da dove ti trovi ora? Quale lato della
prossima montagna affronterai cercando una termica,
e perché? Quali sono le tue alternative, se non troverai
laggancio di una termica? Ok, bella salita, ma qual e il
limite di quota legale in questo posto? E cosi via... Per
questi motivi lo scenario deve essere molto realistico,
e qui si riesce persino a godersi i panorami. Il nostro
istruttore Alberto Balducci ha preparato piu di tren-
ta schede di missione insieme al pilota militare Loris
Princisgh. Ciascuna impegna circa 15 minuti di simu-
lazione. Lesperienza pero inizia sempre con la prepa-
razione, indossando il paracadute e facendo i dovuti
controlli della check list consigliata dal club.

Ancora Paolo che scopre il realismo impressionante di

questo simulatore
Voloa Vela 43
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Gli allievi sono soprattutto i principianti del volo
cross-country e gli aspiranti al C d’Argento, fino
alla familiarizzazione col territorio del C d’Oro. Nel
frattempo vengono con calma approfonditi i temi
delle comunicazioni radio con gli enti, della con-
sapevolezza dei confini orizzontali e verticali de-
gli spazi aerei, dei parametri di quota abituali per
il sicuro attraversamento di vallate o per il rag-
giungimento delle aree atterrabili raccomandate.
Tutti i tutor ritengono che questi esercizi vadano a ri-
durre lo stress durante i voli reali, e quindi anche gli
errori che tutti compiono nelle prime fasi del secondo

2/
I
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periodo (e, se si prendono cattive abitudini, anche in
seguito). Ci attendiamo che se ne vedra I'effetto anche
in un minor numero di abbandoni dopo i primi anni dal-
lalicenza. I responsabili della flotta si sentono piu tran-
quilli nell’affidare un aliante ad un socio che ha supera-
to 'addestramento simulato, quando vorranno iniziare
ad esplorare lo spazio oltre la planata sicura verso casa.
Questi fattori potranno generare un vantaggio eco-
nomico non immediatamente quantificabile nel
bilancio del club: soci piu soddisfatti dei propri
voli di distanza resteranno membri per piu anni;
ci saranno meno danni e riparazioni agli alian-
ti; costi di assicurazione piu bassi e meno tem-
po tecnici di fermo degli alianti per le riparazioni.
Grazie al realismo degli scenari di tutto l'arco al-
pino, alcuni campioni hanno usato il simulatore
per verificare la fattibilita di certi voli col vento,
andando ad esplorare i passaggi e le vallate piu
lontane. Alla fine, anche i piu scettici hanno tro-
vato qualcosa di molto utile in questo simulatore.

Alternative economiche
A mio parere i benefici offerti dal simulatore dipendo-

no da due fattori principali: la qualita della simulazio-
ne, e la qualita del supporto da parte dei tutor.

Un’alternativa a basso costo, basata su un ‘“abitacolo”
per simulatori di corse automobilistiche.
Foto di C. Fitchett da FreeFlight, Canada, Marzo 2013
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Indossare il paracadute aggiunge elementi di ulteriore
realismo procedurale

Laricchezza e la cura tecnica permettono a chiunque
di percepire il valore dell’apparato; il supporto didatti-
co ¢ il vero valore.

Un club deve quindi chiedersi prima se riuscira a co-
stituire un affidabile servizio di accompagnamento

(mentoring), e solo poi trovare le risorse finanziarie
per la costruzione della macchina. Penso che un buon
programma e un valido gruppo di volontari addestrati
possano mettere in linea un servizio efficiente anche
basandosi su un hardware nettamente piu semplice ed

economico. Il livello minimo di spesa puo essere intor-
no ai 2.000 Euro, con un buon computer, uno schermo
ampio, un sedile da simulazione di auto da corsa, un
set di pedali, un ottimo joystick e un sistema TrackIR
(che permette di simulare la visione periferica trac-
ciando i movimenti della testa del pilota). Con questa
base tecnica si perde la sensazione di coinvolgimento
totale e il realismo delle tecniche di “look-out” (evita-
mento di collisioni), ma il programma didattico puo
sopperire a molte delle mancanze e fornire un buon
aiuto agli aspiranti piloti di distanza.

Ci vorra qualche anno per poter confermare e valutare
con precisione i benefici di questo nuovo approccio
all'istruzione per il volo di distanza. Nel frattempo spe-
ro che si iniziera ad esplorare anche le modalita di un
eventuale utilizzo per il supporto alle lezioni di volo
nella scuola di base. La mia impressione & che que-
sto apparato, composto dal notevole simulatore e dai
programmi didattici, sia davvero molto promettente,
e che ci troviamo solo all’inizio di un percorso di svi-

luppo.
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Varese e spesso definita la Pro-
vincia con le ali. Il territorio
registra la piu forte concen-
trazione di industrie aeronau-
tiche del Paese, sin dai tempi
del primo Novecento. Nasco-
no prima gli aeroporti di Mal-
pensa, Cascina Costa, Vizzola
Ticino e Lonate Pozzolo con
gli idroscali di Sesto Calende,
Schiranna, Ternate. Appaiono
successivamente i campi di
Venegono, Vergiate, Calcinate
e, in tempi piu recenti, anche
numerose aviosuperfici. Nei
primi cento anni dell’Aviazio-
ne, la Provincia di Varese as-
sume un ruolo da protagonista
assoluta. Il volo a vela appare
per la prima volta a Varese nel
1926, e da all’ora questo sport
si e sviluppato ed e stato praticato sul territorio sempre
ai massimi livelli. All'inizio degli Anni Trenta nasce a Va-
rese il Gruppo di Volo a Vela “Tomaso Dal Molin” che, nel
corso dell'intero decennio, risultera essere tra i piu attivi
e importanti d’Italia.

Nell'immediato dopoguerra, si costituiscono i gruppi di
Venegono e Vergiate che nel 1961, con la realizzazione
dell’aeroporto di Calcinate del Pesce, confluiranno nel
nuovo Aero Club Volovelistico Alta Lombardia, oggi
Aero Club Adele Orsi. Nel corso di cinquant’anni Calci-
nate e sempre stato il club di volo a vela piti importante

Cinquant*anni di Volo a Vela a Calcinate

11 libro si puo richierede alla mail: csvva@libero.it
al prezzo di euro 35,00 spedizione in Italia compresa

per primati nazionali e mondiali, insegne sportive e piaz-
zamenti nei campionati nazionali e mondiali. I1 Centro
Studi Volo a Vela Alpino, editore della rivista Volo a Vela,
ha voluto ricordare, in occasione dei primi cinquant’anni
di Calcinate, tutta 'attivita volovelistica svolta nel corso
di ben ottantacinque anni in Provincia di Varese, attra-
Verso un percorso scritto solo con immagini accompa-
gnate da pochi commenti essenziali.

d’'Ttalia sia in termini quantitativi, ossia ore volate, nu-
mero d’alianti, brevetti di volo conseguiti, sia in termini
qualitativi attraverso i risultati conseguiti dai propri soci

1l Consiglio Direttivo del CSVVA
Calcinate del Pesce, Varese
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M. R. Martignoni

Due fantastici voli
con un aliante Vintage

Elio Cresci assiste Markus Schweiger che sta per compiere un lungo volo col suo eccellente Spatz

Durante il 1° Vintage Glider Meeting “Plinio Rovesti”
tenutosi sull’aeroporto di Calcinate con 1'ospitalita
del’ACAO, un aliante L-55 Spatz del tedesco Markus
Schweiger ha effettuato due splendidi voli. Laliante
Spatz € una macchina di 15 metri di apertura alare,
progettata nell’anno 1954 in Germania ed € costruita
in legno e tela per le ali e gli impennaggi, mentre la

fusoliera e in tubi metallici ricoperta con tela. Fu pro-
dotta su licenza anche in Italia dalla ditta Meteor con il
nome di “Passero”. Negli Anni Sessanta questo aliante
fu adottato da molti club volovelistici nazionali ed an-
cora oggi i piloti anziani lo ricordano per le sue doti di
maneggevolezza e facilita di pilotaggio. Ma veniamo ai
due voli dello “Spatz”.
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Ancora Elio, all’ala dello Spatz L-55

Mercoledi 17 giugno

11 decollo ¢ avvenuto attorno alle ore 14,15. Latterrag-
gio alle ore 20,55. Molta preoccupazione in aeroporto
dopo le ore 19,30 anche per la mancanza di contatti sia
radio sia telefonici. Markus si e giustificato dicendo
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che la radio 'aveva dimentica sulla frequenza di Luga-

no-Agno ed il cellulare, che aveva sentito squillare, si

era sfilato dalla tasca e non riusciva a prenderlo. Nelle

due immagini che seguono sono rappresentate la car-

tina ed il tracciato del volo desunti dall’archivio OLC.
Nella classifica OLC i dati registrati che danno
risalto a questo volo sono:

Distanza conteggiata 245 km
Triangolo 192 km
Velocita media 39,8 kmm/h

Durata del volo 6 ore e 38 minuti




Distance

@ Triangle

e classificato col suo “Spatz” al terzo posto
in abbinamento col “Buono” Giovanni Repo-
la. Va rimarcato che nelle medesime giornate
alianti molto piu performanti non sono riusciti
ad effettuare voli cosi rilevanti.

Cio dimostra che anche con alianti poco per-

8 - TEO e ke 2 o 92 Kkmh AGL: 2325 m Ti = -_4 99m° formanti (lo Spatz ha un’efficienza massima
e MNMD: 1.0 W Sheed : L2 M me 1820200 di circa 28) come lo sono gli alianti Vintage, e

Quasi 370 chilometri OLC e oltre sette ore di volo in genere di basso costo di acquisto e di ma-
nutenzione, si possono fare dei grandissimi e
bellissimi voli. H

Venerdi 19 giugno

11 decollo é avvenuto attorno alle ore 14. Latterraggio
alle ore 21,14. In questo caso la preoccupazione in ae-
roporto era minore in quanto si € conosciuta la tempra
del pilota. Inoltre alle ore 20 e stato possibile effettua-
re un contatto radio in cui il pilota ha dichiarato di
trovarsi nei pressi di Locarno ad una quota di circa
2.000 metri su di una rotta per il rientro in aeroporto.
In questa serata e stata effettuata la cena di chiusura
del meeting dove Markus si € presentato con circa 2
ore di ritardo giustificato dal suo volo durato piu di
sette ore. Anche per questo volo riportiamo i dati sa-
lienti desunti dall’archivio OLC che sono:

Distanza conteggiata 369 km
Triangolo 184 km AFFIDABILITA E
N - PRECISIONE SU CUI
Velocita media 39,1 km/h CONTANO | PILOTL.
Durata del volo 7 ore e 14 minuti
DA OLTRE 80 ANNI.
In entrambi i voli il pilota ha raggiunto quote rag- IN TUTTOICIM SIS
.. , . . OGNI GIORNO.
guardevoli in un’area compresa tra il lago Maggiore,
il lago di Como e, piu a Nord, il passo del Gottardo.
Inoltre Markus, invitato a partecipare come “Brutto” .
alla competizione “Brutti & Buoni” (gara organizzata w.“'er
dal’ACAO dove coppie di piloti, composte da un pi- Instruments
lota esperto “Brutto” e da uno meno esperto “Buono”, TeL +49 7477-262 | Eax +49 7477-1031
si confrontano su un percorso di media difficolta), si U N DS S B
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Vincenzo Pedrielli

il

vincenzopedrielli@gmazil.com

Primo Raduno
Internazionale

di Alianti d’Epoca
“Plinio Rovesti”

Prima edizione del raduno vintage dedicato alla memoria del meteorologo famoso
in Italia e nel mondo * Alianti e visitatori da mezzo mondo a Varese

Aeroporto ACAO a Calcinate del Pesce (Varese)

A Calcinate del Pesce (Varese), dal 12 al 20 Giugno
2015 si e tenuto il 1° Raduno Internazionale di Alianti
d’Epoca presso I’Aero Club Adele Orsi (ACAO) e de-
dicato a Plinio Rovesti, personaggio di grande spicco
nella storia del volo a vela italiano. Suo il lancio dal
Campo Dei Fiori del 1934 a bordo dell'idro-aliante
“Roma”, insieme ad altri otto alianti del tipo Anfibio

Volo a Vela
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Varese, ammarati uno dopo l'altro nel lago di Varese
in localita Schiranna, un’impresa epica, rimasta unica
nel suo genere. A ricordo di tale evento e stato espo-
sto durante la manifestazione all'ingresso degli uffici
dell’ACAO un modello in scala di un Anfibio Varese,
costruito da Paolo Nazari, nipote di Luigi Nazari, uno
degli otto piloti del famoso lancio dal Campo dei Fiori.



Al raduno hanno partecipato in
tutto undici alianti in legno e tela
e tubi e tela costruiti a cavallo del-
la seconda guerra mondiale. Gli
iscritti effettivamente erano dap-
prima una quindicina, ma a causa
degli imprevisti dell’'ultima ora si
sono purtroppo ridotti.

Buona la presenza italiana con tre
alianti: 'M-100S di Stefano Bassal-
ti, il Bergfalke dell’ACAO e il Ka6
E di Alessio Bertocchi, giunto da
Gorizia.

I piloti tedeschi si sono presentati
al raduno con alianti perfettamen-
te restaurati: sembrano nuovi e di-
mostrano I'amore e la passione dei
loro proprietari. La storica Olym-
pia Meise di Joerg Ziller, vincitrice
del concorso del 1939 per I'alian-
te olimpico (sogno mai realizzato
del nostro sport). I1 Weihe di Gerd
Hermjacob e I'ammiratissima re-
plica dell’'Huetter 28, costruita
magistralmente da Werner Kalusa.
Ultimo, anche se primo per i suoi
risultati di volo, Markus Schweiger
con il suo Scheibe L-Spatz 55.
Anche gli Svizzeri non si sono fat-
ti mancare nulla: il Moswey III di
Fritz Zbinden, il Ka6E di Werner

Huetter 28 pronto al decollo

Si montano gli alianti

Ruegg e I'Elfe S4 di Lilly Grundba-
cher, sempre presente ai nostri
raduni di alianti d’epoca in Italia.
Grande ammirazione per lei che,
reticente, non voleva raccontarci
delle sue lunghe permanenze in
Africa... molti mesi ogni anno non
per volare, ma per lavorare al con-
trollo della spesa di organizzazioni
benefiche e donare il suo stesso
denaro a favore dello sviluppo e
della salute delle popolazioni piu
colpite da poverta e carestie. E
per chiudere il gruppo degli Sviz-
zeri, Silvio Polla col suo restaura-
tissimo Focke-Wulf Weihe 50. A
rappresentare 1'Olanda infine, il
Ka6CR di Astrid Van Lieshout, la
seconda donna pilota del raduno.

La partenza della manifestazione
e avvenuta all'insegna del maltem-
po. Per ben quattro giorni gli alian-
ti sono rimasti nei loro carrelli al
riparo dalla pioggia battente, con
pure qualche grandinata.

S ST
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Elfe S4 al traino
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Nelle vicinanze dell’aeroporto, le
precipitazioni hanno causato dan-
ni anche gravi alle auto, ai tetti e
alle coltivazioni, ma per fortuna il
campo dell’Acao e rimasto inden-
ne, seppur bagnato. Durante que-
sto periodo di inattivita voloveli-
stica, sono state effettuate varie
visite turistiche nella zona e orga-
nizzate alcune cene particolari. La
prima cena ufficiale, il Welcome
Dinner ha visto la partecipazio-
ne di Fabrizio Rovesti, figlio del
grande Plinio. La seconda cena &
stata la sempre attesa Internatio-
nal Evening a base delle specialita
culinarie preparate e servite dalle
nazioni partecipanti al raduno.

Poi finalmente, Mercoledi e arriva-
to un caldo sole che ha cancellato
il grigiore dei giorni precedenti e
ha fatto esplodere la voglia di vo-
lare. Fuori gli alianti dai carrelli e
via alle operazioni di montaggio.
Alle ore 14 tutti gli alianti aveva-
no preso il volo. Grande entusia-
smo da parte di tutti partecipanti
e apprezzamento per i bellissimi
scenari offerti intorno 'aeroporto:
Campo Dei Fiori, Lago Maggiore,
Sacro Monte, Lago di Lugano, Alpi
Svizzere. Weihe

Berfalke

SEDE E OFFICINA VELIVOLI OFFICINA ALIANTI

Officine Aeronautiche Ghidotti Srl Officine Aeronautiche Ghidotti Srl
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Riparazioni, modifiche, ricostruzioni di alianti ed aeromobili in materiali compositi
Lavori di lattoneria e strutture tubolari metalliche saldate

Riparazioni, ricostruzioni di strutture lignee e reintelature - Riverniciature
Manutenzione e ARC - Servizio CAMO - Assistenza tecnica e burocratica

DFFICINE
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Fritz Zbinden pronto al decollo

Da Mercoledi 17 fino a Domenica
21 Giugno tutte le giornate sono
state buone per il volo veleggiato.
Sono stati effettuati 45 voli per un
totale di 107,44 ore di volo.

Il volo piu lungo si e svolto Venerdi
19 grazie al pilota tedesco Markus
Schweiger che con il suo Scheibe
L-Spatz 55, ha compiuto una dura-
ta di 7 ore e 14 minuti.

Questo fantastico volo é oggetto di
un altro articolo di questa rivista.
Forse pochi pensavano che con un
aliante d’epoca degli Anni Sessan-
ta, costruito in legno, tubi e tela, si
potesse produrre una tale incredi-
bile performance.

E cosi nelle giornate tra Sabato e
Domenca 21 Giugno, gli alianti vin-
tage partecipanti al 1° Raduno In-
ternazionale di Alianti d’Epoca Pli-
nio Rovesti hanno preso la strada
del ritorno dopo aver fatto il pieno
di voli indimenticabili.

L-Spatz, Markus Schweiger

Elenco partecipanti:

Lilly Grundbacher
Werner Kalusa
Markus Schweiger
Alessio Bertocchi
Gerd Hermjacob
Werner Ruegg
Astrid Van Lieshout
Fritz Zbinden
Silvio Polla
Stefano Bassalti
ACAO

Elfe S-4A
Huetter 28
Scheibe L-Spatz
Ka6 E

Weihe

Ka6 E

Ka6 CR
Moswey III
Focke-Wulf Weihe 50
M-100S
Bergfalke I1/55

HB 1199
D-8223
D- 5678
D-6706
D-3654
HB-703
PH-856
HB-485
HB-556
I-ALEB
[-FEVAM
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Markus Schweiger in atterraggio con lo L-Spatz

Moswey III in atterraggio

( Pan Sery; Via Foscolo, 12 - 21040 Jerago (VA)
xQ Tel. +39 335 6291057 - Tel. +39 3391061065

Q
Q_@ Q “2 www.peterpansrl.com ¢ soaring @peterpansrl.com

Rappresentanza in esclusiva per I'ltalia dei famosi alianti LAK:
LAK 19 std 15/18 mt « LAK 17 BFES 15/18/21 mt ® LAK 20 libera 23/26 mt

Teli protettivi da esterno per alianti: Alta capacita di fraspirazione ® Ottima protezione ® Rifiniture di qualita

! AB ,,Sportiné aviacija“




I1 lancio degli alianti anfibi

Ecco come Plinio Rovesti, uno dei protagonisti del lancio degli idro-alianti dal Campo det Fiori,
racconto la storica impresa in un articolo pubblicato sulla rivista Volo a Vela n. 165:

3

Campo dei Fiori (Va) anno 1934

Il 16 settembre 1934, dopo mesi di febbrile lavoro, il
Gruppo di volo a vela “Tommaso Dal Molin” lancio
dalla vetta del Campo dei Fiori, nel breve volgere di
dieci minuti, ben nove alianti anfibi: il “Roma” e otto
“Anfibio Varese”, pilotati rispettivamente da Plinio
Rovesti, Giuseppe Burei, Mario Putato, Siro Casale,
Giuseppe Negri, Carlo Poggi, Luigi Nazzari, Giorgio
Mermet e Tino Gada (in ordine di lancio).

Chi, dalla strada che porta al Campo dei Fiori, quel-
la domenica mattina del 16 settembre 1934, ha rivolto
lo sguardo alla cima del monte, ha subito intuito che
qualcosa di eccezionale si stava preparando, poiché
tante ali bianche brillavano lucide e nette sul verde
pendio, come in attesa di spiccare il volo verso il cielo.
E intorno a quelle ali, un gruppo di giovani affacendati
in un paziente lavoro di montaggio ed una discreta fol-

la di curiosi davano alla scena movimento e brio.
Ognuno ebbe I'impressione che la prova che si stava
preparando doveva superare tutte le precedenti ma-
nifestazioni volovelistiche del Gruppo di Volo a Vela
Tommaso Dal Molin e costituire una nuova afferma-
zione della tecnica costruttrice lanciata dai volovelisti
varesini sotto la guida dell’allora Capitano del Genio
Aeronautico ing. Angelo Mori.

Verso le 15 pomeridiane i nove alianti erano in perfet-
to ordine e pronti per il volo. Ma i lanci non ebbero
luogo che alle 16,30. Dopo aver indossato i paracadu-
te i piloti salirono sugli apparecchi. A terra, per una
decina di minuti ancora, rimase soltanto Tino Cada,
addetto alle manovre di lancio. Tutt’'intorno era una
folla numerosa di villeggianti, che seguiva con vivo in-
teresse i preparativi delle partenze.
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Ecco: ora i giovani volovelisti varesini si attaccano
con energia ai cavi elastici, che sotto il loro sforzo
si tendono sempre pit. Un comando secco. Il primo
aliante saetta rapidissimo e maestoso verso l'alto.
Sono le 16,30.

La manovra e perfetta. Lentusiasmo della folla occa-
sionale e dei giovani volovelisti varesini ¢ immenso.
Le grandi ali bianche, una alla volta si librano nell’aria,
quei giovani piloti, lassu tra cielo e terra, in una luce
ed in un silenzio senza confine, naviganti con tranquil-
la sicurezza come sopra navi di sogno, tutto questo fa
sentire ai presenti la stupenda poesia di questi ardi-
menti che traducono nella realta le audaci fantasie dei
poeti.

Ultimo a lanciarsi € Tino Gada, che dopo aver diret-
to le operazioni di lancio degli otto suoi compagni di
volo, sale sull'ultimo “Anfibio Varese” rimasto a terra,
e chiude la serie degli involi.

Gli alianti favoriti dalla corrente originata dall’'incon-
tro di una leggera brezza da Sud-Ovest col pendio del
monte, per un poco non perdono quota. Usciti da que-
sta zona virano a sinistra, puntando su Sant’Ambrogio
Olona e iniziando una dolce planata dietro la scia del
“Roma”.

Rovesti, in testa alla formazione, grazie alla maggiore
apertura alare del suo aliante, va perdendo quota piu
lentamente degli otto “Anfibio Varese”, che procedono
in pattuglie di tre, scalati di una cinquantina di metri
I'uno dall’altro.

Su Sant’Ambrogio il “Roma” trova qualche leggera
ascendenza che fa guadagnare qualche metro di quo-
ta all’aliante. La pattuglia dei tre “Anfibio Varese” che
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lo seguono, sotto la guida di Giuseppe Burei (il com-
pianto pilota collaudatore dell’Aeronautica Macchi,
scomparso qualche anno dopo nel corso di un volo di
collaudo), compie una virata di sondaggio sullo stesso
punto, senza pero trovare nulla di notevole e, seguen-
do I'esempio del “Roma”, prosegue direttamente verso
la citta di Varese.

Frattanto, il gregario di destra della pattuglia Burei, si
stacca dalla formazione e si dirige verso il lago di Vare-
se, dove ammara per primo. Il penultimo partito, Gior-
gio Marmet, vira anzi tempo a sinistra, ed avvicinatosi
troppo al costone montano, urta con l'ala contro un
folto cespuglio... sul quale si adagia. Tino Gada, dopo
aver sorvolato il punto di impatto dell’aliante di Mer-
met, vedendolo incolume al suolo, insegue la pattuglia
dei sei “Anfibio Varese” e la guida verso la citta.
Intanto Rovesti aveva raggiunto col “Roma” la verti-
cale dei giardini pubblici, sui quali stava compiendo
ampie spirali. Era questo il punto di ritrovo della for-
mazione. Ogni aliante, ad una cinquantina di metri dal-
le cime dei pini che sovrastano la parte piu alta della
collina, doveva abbandonare la formazione e planare
verso il lago di Varese, cercando di ammarare nelle ac-
que antistanti I'idroscalo Macchi della Schiranna. La
manovra per tutti perfetta. Il volo, che si protrasse per
circa 20 minuti sul cielo di Varese, si concluse cosi fe-
licemente. Di mano in mano che gli alianti ammarava-
no venivano ricuperati da un motoscafo e ammassati
davanti alle aviorimesse dell'idroscalo. Questo primo
pionieristico esperimento fu in seguito raccolto e all’e-
stero imitato da altri, non solo in campo sportivo ma
anche in campo strategico militare. |l




Aldo Cernezzi

Ispezioni
Obbligatorie

FEASA impone una verifica sulle linee di comando dei diruttori di molti
biposto Schempp-Hirth

Sono interessati i Duo-Discus, i Nimbus 4D e gli Arcus

Un’attenta ispezione puo essere seguita dalla necessita di sostituire
le parti difettose

special attention to possible cracks and damages at the welding seams. For the control of the
airbrake bell cranks use standard magnifiers (at least 3 times magnification) and mirrors:

BK-Umlenkhebel
Airbrake bellcrank

gefahrdete Schweillnahte
endangered welding seams _

Su questi alianti puo rompersi il rinvio a bilanciere, per cedimento delle saldature. Occorre una lente d’ingrandimento
almeno 3x per l’ispezione accurata

11 22 e il 25 giugno e il 13 luglio 'EASA ha pubblicato to alla radice dell’ala, & soggetto a rotture e, se non gia

una serie di direttive che riguardano moltissimi bipo- aggiornato, va tenuto sotto stretto controllo o sostitui-
sto costruiti dalla Schempp-Hirth, tra i quali Duo, Nim- to con il rinvio rinforzato. Si tratta di una nuova AD da
bus 4D e Arcus nelle loro molteplici varianti. non confondere con altre a suo tempo gia pubblicate,
Un rinvio angolare del comando dei diruttori, installa- riguardanti le lame dei diruttori.

Volo a Vela 57
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La leva di comando dei diruttori deve avere qualche mm di gioco libero a fine corsa

Min. 1 mm / 0.04 in
Max. 5 mm/0.20 in

LEASA prescrive che queste azioni siano compiute
entro 40 giorni dalla data di pubblicazione (quindi en-
tro fine luglio approssimativamente per gli Arcus ed
entro il 25 agosto per gli altri biposto). Se i rinvii an-
golari sono trovati entrambi assolutamente indenni da
deterioramenti delle saldature, si puo continuare con
ispezioni successive ogni 50 ore di volo. Altrimenti si
deve sostituire il pezzo. E altresi possibile che Iispe-
zione riveli che il particolare rinforzato fosse gia stato
installato (d’origine o in occasioni di manutenzione)
e quindi che non sia necessario procedere ad ulterio-
ri verifiche né sostituzioni. Le direttive sono ricche
di spiegazioni in tedesco e in inglese, con molte fo-
tografie. Lispezione va comunque segnata sul libretto
dell’aliante con la firma di un ispettore autorizzato.
LARC si intende non piu valido, se alla data di sca-
denza non risultano eseguite le operazioni prescritte.
Anche il comando dei diruttori in abitacolo va control-
lato: con diruttori chiusi e bloccati, all’estremita ante-
riore dell’asta dove e installata la maniglia blu, deve
rimanere una corsa libera sull’asta di comando com-
presatra 1 e 5 mm prima del fondo corsa terminale.

In Danimarca, nel corso di una gara nazionale, un
Arcus ha sofferto I'uscita totale di un solo diruttore
ad alta velocita in lungo finale, a causa della rottura
improvvisa del comando. Il mezzo € entrato perico-
losamente ed immediatamente in virata. Il pilota si
salvato estraendo con prontezza anche l'altro dirut-
tore e riuscendo ad atterrare in un campo di 100 m.
Contattata la Schempp-Hirth, fu spedito un pezzo di
ricambio, in quanto dall'ispezione eseguita sulla par-
te rotta risultavano lievi irregolarita nella saldatura di
uno dei tubi. Il problema della rottura dell'imbuto o
del bilanciere dei diruttori € spiegato anche nel libro
di Jean-Marie Clément a pag. 221. Indirettamente il
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danno ¢ legato anche al volo in onda a causa della for-
te escursione termica. Si tratta di sforzi anomali do-
vuti a dilatazioni di sensi opposti fra il carbonio delle
ali e I'acciaio dei tubi. Per chi vola in onda, il blocco
del comando diventa inesistente a -25°C, col rischio
continuo di aperture non comandate, per cui JMC ha
allungato l'asta di comando per ricreare un positivo
blocco. Solo che, una volta a terra e con il sole pa-
tagonico, non era piu possibile spingere il comando
fino a ottenere il blocco, e si doveva aspettare 1.000
0 2.000 m di quota per bloccarli. Ovviamente ci siamo
dimenticati varie volte di sbloccarli al ritorno e si é
rotto I'imbuto. Per chi vola in Europa, il problema puo
presentarsi col cambio delle stagioni.

Occorre accorciare I'asta di circa un giro di vite a meta
primavera ed allungarla a meta autunno. Nulla di par-
ticolare, per chi si ricorda dei comandi degli alettoni
a cavi che si dovevano ritarare ad ogni cambio di sta-
gione, pena aver la cloche bloccata in onda d’inverno.
E possibile pre- 1
venire  questi

Geféhrdete
Schweilnadhte

BK-Antriebstrichter

danni in condi- Endangered Airbrake drive funnel
. . welding seams

Zl0on1 europee, .

ricordandosi

di non lasciare
mai i diruttori
bloccati a terra,
in hangar o sot-
to le fodere. Se
il blocco appa-
re troppo duro,
si accorcia I'a-
sta con almeno
mezzo giro di
vite, viceversa

Anche le coppe metalliche in fusoliera
possono subire lesioni delle saldature



per aumentare la forza di bloccaggio. Altri costruttori
non hanno questo problema perché usano aste in car-
bonio.

link: hittp.//www.schempp-hirth.com/

alla voce TM & Service.

TM Nr. 890-14 Inspection of airbrake bell cranks at
the root rib of the wings and of the respective drive

Pipistrel: the freedom of flight

TAURUS

biposto

adecollo
autonomo

funnels on the fuselage side in the fuselage-wing-fai-
ring

(Duo Discus, Duo Discus C, T, Nimbus 4D, DT, DM)
AD 2015-0139

TM Nr. A532-4 Inspection of airbrake bell cranks at
the root rib of the wings
(Arcus, Arcus M, T)  AD2015-0140 B

La pit ampia gamma di aerei VDS|LSA|VLA|AG al mondo

Taurus & il primo aliante
VDS biposto affiancato

al mondo. Offre una totale
liberta grazie al motore
retraibile (elettrico o
convenzionale), un canello
retrattile a doppia

biposto ben ventilato.

c/o Aviosuperficie Valdera
Aero Club Pisa
. H P \
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Un futuro piu efficiente:

- Soluzioni fotovoltaiche per aziende e abitazioni

- Progetti di illuminazione LED aziendali
- Noleggio, servizi di gestione e monitoraggio

ELMEC SOLAR

via Pret 1 - 21020 Brunello, Varese
0332.802111 - info@elmecsolar.com

GRUPPO ELMEC, 50 ANNI DI AFFIDABILITA E 9 ANNI NEL FOTOVOLTAICO E LED

www.elmecsolar.com
www.elmec.com



Giornata aperta a tutti.
Entra nel magico mondo del volo!

*_dalle ore 10.00 potrai volare davvero su:
o ALANTI
PRRERE ., | lees i el
HappyHangar = = & ULTRALEGGERI =~ = = .. ~
' conristorazione ' o SIMULATORE di VOLO! |
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