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Scrivo queste righe proprio mentre ricorre un anno
dall’'annuncio ufficiale del’OMS che eravamo en-
trati in pandemia. Le prime avvisaglie di quanto sta-
va per accadere risalivano a un mese prima, con le
notizie dalla Cina e i pochi contagi in Italia che cre-
scevano in maniera esponenziale: solo due, poi
quattro, otto, sedici e in breve si contavano a centi-
naia. In molti abbiamo sperato che sarebbe durata
solo un paio di mesi. Con incredulita e scetticismo
abbiamo affrontato la chiusura totale delle attivita.
Ma abbiamo saputo ben affrontare ogni difficolta e
adattarci a uno scenario apparentemente contrad-
dittorio. Purtroppo le conoscenze medico-scientifi-
che sul Sars-Cov2 e sulla malattia Covid-19 hanno
col tempo chiarito che, tra mille tentativi, la strada
verso l'uscita sarebbe stata lunga e tortuosa.

Oggi, ameta marzo 2021, 1a speranza e nell’efficacia
dei vaccini e il pessimismo e legato ai ritardi prima
che siano disponibili per tutti. Da essi dipende la
possibilita di programmare le nostre vite in maniera
simile a quanto facevamo fino a un anno fa: un
modo di vivere che ci sembrava destinato a perpe-
tuarsi eternamente. Invece quasi tutte le nostre abi-
tudini sono cambiate, i piani sono stati messi in di-
scussione, posticipati, adattati... e restano avvolti
da una nuvola d’incertezza. Si progetta il futuro pur
sapendo che le variabili principali sono fuori dal
nostro controllo. Ho I'impressione che ci stiamo
muovendo in territori sconosciuti, per la prima vol-
ta da mezzo secolo. Scopriamo di non essere i pa-
droni del tempo e della natura: non siamo pitt come
gli dei dell’Olimpo.

Buon vento

a nol

Personalmente mi sento bene anche in questa nuo-
va condizione, pur soffrendo la frenata della vita so-
ciale e della programmazione delle mie attivita
sportive volovelistiche. Ho un’eta, prossima ai ses-
santa, in cui vorrei raggiungere la piena maturita di
volo e concretizzarla in qualche bel risultato in gara
o nell’esplorazione di nuovi territori. Aspettero, se
dovro, momenti migliori ma intanto sento che I'en-
tusiasmo resta vivo anche per le numerose iniziati-
ve di divulgazione e di condivisione on-line, e per il
progresso che continua a offrirci nuovi alianti piu
performanti, strumenti sempre piu intelligenti e
una rete di relazioni da cui trarre preziosi esempi e
insegnamenti. Il volo a vela mi sorprende per la sua
resistenza.

Purtroppo ora sembra profilarsi una nuova fase di
forti limitazioni per contrastare la proliferazione
del virus, e I'esperienza dello scorso anno mi fa sen-
tire in obbligo d’esortare sia me stesso che i nostri
lettori alla massima prudenza. Se il destino ci vorra
fare lo sgambetto con un nuovo stop all’attivita di
volo, sara poi indispensabile non gettarsi sulla pri-
ma buona giornata di liberta senza un’adeguata pre-
parazione mentale e tecnica. Ancor piu che in anna-
te normali, in questa stagione andremo a rileggere
il manuale di volo degli alianti personali o del club
per rinfrescare la memoria sulle limitazioni e le pro-
cedure standard e quelle d’emergenza.

Civuole pazienza, mi dicevano sempre gli “anziani”,
e seguiro il loro saggio consiglio. Spero sincera-
mente che stiate tutti bene, voi e i vostri cari. Buon
vento e una propizia primavera a tutti!
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NOTIZIE in BREVE
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Aero2021 - Friedrichshafen

A causa dell'aggravarsi della pandemia in Europa, la fie-
ra Aero2021 che tradizionalmente si svolge in aprile e
stata posticipata all'estate. Le nuove date sono dal 14 al
17 luglio 2021. L’edizione di quest’anno & quella che do-
vrebbe vedere la partecipazione dei costruttori di alianti
al completo. La fiera internazionale elicotteristica e stata
invece cancellata.

VDS a 600 kg, opzione esterna a EASA

Gianni Spreafico, dopo aver ricevuto l'informale "delega"
che i volovelisti italiani gli hanno affidato, ha fatto pres-
sioni e opera di convincimento presso i membri della
commissione VDS costituita dall’AeCI, portando Renato
Ricci e Stefano Arcifa ad appoggiare la mozione che
chiedeva di aggiungere anche gli alianti alla proposta di
“opt-out” dallo schema di certificazioni EASA. E stato
cosl ottenuto un risultato che sembrava molto improba-
bile. Un paragrafo aggiuntivo alla proposta di legge in-
clude gli alianti e motoalianti fino a 600 kg nell'elenco de-
gli apparecchi che potrebbero usufruire dell'opzione di
uscita (opting-out) dalla normativa EASA. Tuttavia, per
non suscitare equivoci: a) e solo una proposta di legge,
per ora; b) il singolo proprietario, in caso di entrata in
vigore della legge, potra scegliere se entrare nel quadro
EASA o se iscrivere il mezzo al VDS.

AOPA ha lavorato insieme alla commissione AeCI e ad
alcuni stakeholders come Rodolfo Biancorosso e 1'asso-
ciazione Piloti di Classe. Non dimentichiamo Avioporto-
lano (Guido Medici) e flytveurope (Roberto Vecchi).
https://www.aopa.it/confstampa-palazzomadama-propo-
sta-legge-avioturismo20210122/

Olimpiadi 2021

Il membro del Comitato olimpico internazionale (CIO)
Dick Pound ha affermato che gli spettatori alle prossime
Olimpiadi di Tokyo non sono da considerare un "must",
semmai un "nice to have". La convinzione del 78enne ex
nuotatore canadese € condivisa da molti membri del CIO
e tra gli organizzatori giapponesi, secondo i quali alla
fine sara possibile, nonostante tutto, svolgere i giochi re-
golarmente il prossimo luglio. "Nessuno puo garantire
con assoluta certezza che le Olimpiadi abbiano luogo
come previsto, ma ritengo che ci sia una possibilita mol-
to alta che cio possa accadere. Ci sono molti scenari pos-
sibili, che vanno dalla completa esclusione del pubblico
alla limitazione al solo pubblico giapponese. Alla fine si
fara una scelta basandosi sullo stato di rischio del mo-
mento", ha dichiarato Pound. Tony Estanguet, capo del
comitato organizzatore delle Olimpiadi di Parigi 2024, e
pure favorevole ad una limitazione del pubblico, qualora
necessaria. "Sarebbe meglio tenere le Olimpiadi di To-
kyo a porte chiuse piuttosto che cancellarle completa-
mente", ha affermato il francese. Ad oggi il Giappone & in
stato di emergenza dichiarato dal governo. Solamente
nella capitale Tokyo, sede dei giochi olimpici, sono stati
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segnalati finora oltre 90mila casi di infezioni sui 340mila
riscontrati nel paese con 4.700 decessi. Gli ultimi son-
daggi diffusi dai media nazionali hanno mostrato come
1'80% della popolazione sia oggi favorevole ad annullare
o posticipare nuovamente le Olimpiadi, contro il 63% ri-
levato nel sondaggio precedente di dicembre.

CVNE Enemonzo:
la raccolta dei fuoricampo

La conferenza via Zoom “Winter camp”
organizzata dal Centro Volo Nord Est,
piu semplicemente detto Enemonzo is
Magic, ha visto una partecipazione ecce-
zionalmente numerosa. Un ringrazia-
mento a tutti i relatori ed in modo spe-
ciale ai due oratori esterni al CVNE Roberto Pinato e
Alvise Foscolo, nonché a Manuele Molinari per la condu-
zione dell’evento. La registrazione integrale e disponibile
qui: www.youtube.com/watch?v=gKeDINELKPU

La conferenza ha dato un senso concreto al lavoro fatto
sul database dei fuoricampo; il CVNE desidera esortare i
club, tramite la propria base sociale, a trovare dei refe-
renti locali, che si colleghino I'iniziativa gestita da Pier
Fassina per impostare il lavoro nella vostra zona. Scrive-
te pure a pierfax@gmail.com.

Sicuramente avrete potuto apprezzare il video di Massi-
mo Stucchi che ha aperto la serata, qui in versione inte-
grale: www.youtube.com/watch?v=9j5JH40Tp6Q&t=4s;
se lo riterrete opportuno, Massimo avra piacere di rice-
vere un pensiero all'indirizzo: max.europe@libero.it, ma-
gari dopo aver visto alcuni dei suoi racconti ed intervi-
ste, contenute nella playlist a lui dedicata nel canale
YouTube del CVNE. Massimo e una fonte inestimabile di
notizie e racconti, molti dei quali veramente incredibili e
coinvolgenti; ha una memoria dettagliatissima e spesso i
giovani si sentono “antichi” al suo cospetto! E stato un
gran pilota, lui questo non ve lo dira mai, ma sappiatelo!
Purtroppo il tempo scorre inesorabile e non gli & piti pos-
sibile andare in volo, come lui stesso ci ha raccontato.
Credo che gli farebbe molto piacere sentire la vicinanza
e la gratitudine dei piloti attivi; gli ricorderete un mondo
che ha amato molto ed al quale ha dato moltissimo.

La conferenza si e svolta il 28 gennaio alle ore 20.00, con
oltre 300 partecipanti. La capacita e la buona volonta di
alcuni soci hanno, negli anni, portato alla creazione di un
patrimonio d’informazioni che oggi € importante mettere
a disposizione di tutti. Alcuni materiali sono in libera
condivisione su GoogleDrive al link tinyurl.com/jwme-
nx7k , mentre la pagina con le schede dei singoli fuori-
campo si trova qui: tinyurl.com/d7udvvyu .

Le atterrabilita raccolte nel database sono state descritte
con ricchezza di particolari e consigli dai diversi relatori
che si sono divisi le principali zone di volo del NordEst:
la Pedemontana da Verona a Rivoli di Osoppo (relatore
Roberto Pinato); la Pedemontana verso Piedicolle (rela-
tore Viviano Ongaro); Belluno e le Dolomiti (relatore Al-
vise Foscolo); Cortina d'Ampezzo (relatore Diego Gaspa-
ri Bandion).



Il CVNE ha fatto un lavoro eccellente nel corso di questi
anni, raccogliendo materiale molto interessante, crean-
do un database di informazioni e molto materiale multi-
mediale. I1 tutto sulla base del programma Google Earth
che funge da collante per lo studio e la diffusione delle
informazioni. Auspichiamo che i vari club aderiscano ad
un progetto forse ambizioso, ma interessante, per poter
creare un archivio nazionale che sia costantemente ag-
giornato e monitorato da ogni singolo club, quindi un
qualcosa a disposizione di tutti e relativamente sicuro
perché controllato. Mi auguro vogliate allo sforzo del
CVNE.

CVNE Enemonzo:
serie di conferenze ‘“‘dai Campioni”

Lo stesso CVNE di Enemonzo ha inoltre organizzato un
ciclo di otto serate dedicate alla conoscenza dei percorsi
e dei passaggi piu importanti in varie zone di volo che
coprono tutto I'arco alpino.
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Il primo relatore e stato il recordman di Aosta, Alex Bu-
sca, che ha descritto i “segreti” della zona da Domodos-
sola fino alle Alpi francesi, molto impegnativa ma ric-
chissima di opportunita per il volo di performance. Alex
ha contemporaneamente messo in guardia dagli errori
pitt comuni, che possono avere scomode o sgradevoli
conseguenze. La conferenza e stata vista da 360 persone,
delle quali piu di 300 sono rimaste collegate fino a tarda
ora, ma chi se la fosse persa (o desiderasse rivederla e
scaricarla) puo farlo facilmente a questo link: tinyurl
.com/ea3wt4r7

Brexit

La prima Nota Informativa 2021 diramata dal’ENAC ri-
guarda la Brexit e il suo impatto sulle operazioni di volo
da parte di piloti o aeromobili sottoposti al controllo nor-
mativo britannico: in stretta sostanza, il Regno Unito e
dal primo gennaio un paese “terzo” rispetto alla UE, con
tutte le conseguenze del caso. http://www.enac.gov.it/la-
normativa/normativa-enac/note-informative/ni-2021-001

Acro e velocita ad Alzate Brianza

Due prove di campionato italiano assegnate all’Aeroclub
Volovelistico Lariano per il 2021. 11 tutto compatibilmen-
te con la situazione di emergenza sanitaria, che lo scorso

anno ha portato a un completo ridisegno dei calendari.
Con la speranza che vi siano le condizioni per gareggiare,
la Brianza si prepara dunque ad ospitare due eventi di ri-
lievo, assegnati dall’AeCl, che vedranno protagonisti gli
alianti nel cielo del Nord Italia. La prima manifestazione
scattera il 26 aprile e si concludera il 1° maggio, il “Tro-
feo Colli Briantei”, valido per la disputa del campionato
nazionale di velocita della classe Club.

La seconda competizione e in programma il 15
e 16 maggio ed e una gara di acrobazie, il “Tro-
feo Alzate Brianza”. Per onor di cronaca va ci-
tata un’ulteriore manifestazione di volo, in que-
sto caso a motore, il “Giro dei sei laghi”
riservato agli idrovolanti e curato dall’Aeroclub
Como, che da sempre ha con I’AVL di Alzate so-
lide amicizia e collaborazione.

L’aeroporto, da quando e iniziata la pandemia,
¢ sempre stato disponibile per la gestione di
eventuali emergenze, come hanno sottolineato
il presidente Alessandro Scaltrini e il suo vice
Marco Cappelletti.

Una tradizione, quella dei piloti d’aliante di Verzago, che
dura da oltre cinque decenni. I primi voli furono infatti
alla fine degli anni 60, mentre I'inaugurazione ufficiale
della struttura risale al mese di ottobre del 1971.

Boberg, ancora danni a un aeroporto

Quattro adolescenti hanno avuto un'idea folle per il pri-
mo venerdi sera dello scorso dicembre. Hanno invaso
I'aerodromo di Boberg con una BMW eseguendo mano-
vre esagerate. Alla fine 1'auto si e ribaltata piu volte e ha
preso fuoco.
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NOTIZIE in BREVE

Erano le 21:20 quando i vigili del fuoco hanno segnalato
un'auto in fiamme sulla strada di Weidemoor. Quando &
arrivata l'autopompa antincendio, i soccorritori hanno
scoperto che le fiamme ardevano sul grande prato
dell'aerodromo degli alianti: la polizia & corsa con diver-
se auto di pattuglia. Secondo le informazioni del quoti-
diano Bild, la chiamata di emergenza sarebbe stata fatta
da un ragazzo di 16 anni che era uno degli occupanti
dell'auto. Inizialmente non c'era traccia dei quattro gio-
vani sul posto.

Dopo lo spegnimento del fuoco e stato chiaro che fortu-
natamente la macchina non aveva persone a bordo.
Quando un cane poliziotto e arrivato all'aeroporto, quat-
tro figure sono apparse improvvisamente dall'oscurita: i
due ragazzi e due ragazze della BMW, fortunatamente il-
lesi. Pare che uno dei giovani sia socio del club voloveli-
stico. La BMW ¢ in effetti 1'auto di servizio interno del
club.

Un diciassettenne, il presunto autista, era ubriaco e ha
dovuto portare un campione di sangue alla stazione di
polizia di Bergedorf..
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Ganci traino e motorizzazione civile

Ogni tanto arriva una buona notizia per la tartassata ca-
tegoria degli automobilisti. Da oggi, infatti, non e piu ne-
cessario far collaudare dalla Motorizzazione Civile i gan-
ci di traino, i serbatoi Gpl e altre modifiche, tra cui quelle
per i doppi comandi delle auto destinate alle Scuola Gui-
da e gli adattamenti per disabili. Rimane, tuttavia, I'obbli-
go di aggiornare la carta di circolazione dopo le modifi-
che effettuate, presentando una domanda entro 30 giorni
dal completamento dei lavori direttamente dall'intestata-
rio del veicolo oppure tramite un'agenzia di pratiche
auto. Al posto della precedente ispezione e collaudo del-
la Motorizzazione, bastera la dichiarazione di esecuzione
dei lavori a regola d'arte da parte di una delle officine ac-
creditate dal ministero dei Trasporti.

Volo libero, stagione 2020

11 volo libero fa il consuntivo di un anno che definire
“particolare” & un eufemismo, ma con assoluta certezza
che tutto tornera come prima e non solo per chi vive con
la passione di esplorare il cielo. La quarantena, da reclu-
sione e patimento, si ¢ evoluta in occasione di crescita e
informazione. Grazie alle modalita di incontro on-line,
centinaia di piloti hanno potuto partecipare a riunioni
dove sono intervenuti esperti di parapendio e deltapla-
no. Sono state occasioni di studio, istruzione e riflessio-
ne sulle tecniche di volo libero e sulle materie connesse.
La stessa assemblea annuale FIVL e avvenuta a distanza.
Ovviamente le restrizioni sanitarie hanno influito sulle
attivita di volo agonistiche e amatoriali, a partire dalla
cancellazione dei Campionati europei di deltaplano che
si sarebbero dovuti svolgere nel comprensorio del Monte
Cucco (Perugia), e di quelli di parapendio in Serbia. Tut-
to rimandato al 2022 perché I'anno prossimo si volera
per i titoli mondiali.

Durante lo scorcio estivo, allentate le restrizioni anti epi-
demia, si e tentato di recuperare almeno i Campionati
nazionali. Operazione fallita e titolo non assegnato nel
caso del deltaplano, ma non per colpa del virus, bensi del
maltempo che ha imperversato sul sito di volo proprio
nella settimana scelta per la gara.

E andata meglio allo Spring Meeting in Friuli. Bene an-
che il salvataggio del campionato di parapendio, trasferi-
to d'urgenza dall’Emilia Romagna al comprensorio di
Cuorgne-Chiesanuova (Torino). All'impresa, perché tale
e stata di fatto, hanno lavorato i volontari del club Volo
Libero Santa Elisabetta. Ne e scaturita una bella settima-
na di voli, con una partecipazione sorprendente e nume-
rosa oltre ogni aspettativa. Scudetto a Joachim Oberhau-
ser di Termeno (Bolzano), gia campione mondiale di
parapendio in carica insieme a tutta la squadra azzurra,
come quella di deltaplano che lo e da sei edizioni conse-
cutive.

Sempre approfittando della pausa dopo la prima quaran-
tena, e stato possibile praticare I'hike & fly, volo ed
escursionismo, cioe completare un percorso in volo o a
piedi.



La Hike & Fly Presolana, tra le montagne della Val Seria-
na (Bergamo), la Dolomiti Super Fly in Trentino, la Hike
& Fly Experience sul Monte Grappa, non sono i soli
esempi di come questa disciplina stia affascinando sem-
pre nuovi piloti. Il calendario prevedeva una dozzina di
questi raduni che non sempre la pandemia ha permesso.
Se ne riparlera nel 2021 quando il peggio sara alle spalle
come tutti ci auguriamo.

Danni all'aeroporto di Unterwossen

Unterwossen. 11 26 dicembre, dalle 18.30 circa alle 20.30,
i guidatori di almeno quattro auto si sono sfogati sulla pi-
sta dell'aeroporto di Unterwossen.

Le tracce nella neve indicano chiaramente che gli esercizi
di guida e di derapata si erano svolti su e vicino alla pista.

Si sono formati dei solchi vicino alla pista che devono es-
sere rimossi prima di poter riprendere le operazioni di
volo. Il danno alla proprieta e stato provvisoriamente sti-
mato in circa 2.500 euro. Diverse foto da una webcam
mostrano i veicoli e alcune persone. Queste registrazioni
devono ancora essere valutate ulteriormente. L'aeropor-
to di Unterwossen e utilizzato dai piloti di alianti.

Il parco nazionale Alti Tauri — Austria

L'aeroporto di Unterwossen interessa il Parco nazionale
degli Alti Tauri, percio l'attivita di volo é soggetta a vinco-
li e limitazioni al numero di movimenti. I traini aerei sono
consentiti dalle 9.00 alle 13.00 e dalle 15.00 alle 18.00, con
un massimo di 37 traini al giorno. Anche il decollo auto-
nomo e permesso soltanto in questi orari. Le verricellate
sono ammesse dalle 8.00.

In occasione di due feste nazionali, anche perché hanno
luogo dei pellegrinaggi, i voli sono sempre proibiti. Anche
chi proviene in volo da altre zone deve rispettare gli ob-
blighi e di silenzio, e in particolare € proibita I'accensione
dei motori in volo se in vicinanza del pendio o dei centri
abitati. Tra le note positive, il club offre nei mesi invernali
la possibilita di noleggiare i due motoalianti Falke dotati
di sci per operazioni sulla pista innevata.

Il Parco degli Alti Tauri e stato istituito con legge del no-
vembre 1986. Il suo territorio, molto esteso, comprende
numerosi comuni, alcuni dei quali interessano le classi-
che rotte volovelistiche: la zona del Grof3glockner e dello
Schober, i comuni di Mallnitz, Dornbach e Obervellach,
lalta wvalle Molltal. Per
quanto di nostro interesse,
va notato che e proibito
I'uso di aeromobili ad
un'altitudine inferiore a
5000 m sul livello del mare a
fini turistici o sportivi, cosi
come il deltaplano e para-
pendio.

Nella zona di protezione
speciale Grof3glockner-Pa-
sterze e vietata qualsiasi in-
terferenza con la natura e
I'equilibrio naturale.
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Trento, 1'elicottero di soccorso vs. drone

Dal quotidiano L’Adige, www.ladige.it, 10 gennaio 2021

Grave inconveniente nella notte di Capodanno. Per colpa
di un drone, che i piloti dell'elicottero dei vigili del fuoco
in volo per un soccorso a seguito di un incidente stradale
sono riusciti ad  evitare all'ultimo istante.
Tutto & accaduto nei cieli a nord di Trento, tra Gardolo e
Lavis: 'AW139, era in volo diretto all'imbocco della Val di
Non. Improvvisamente, i piloti hanno notato delle picco-
le luci avvicinarsi rapidamente e in pochi secondi hanno
individuato un drone in rotta di collisione, che li ha obbli-
gati ad effettuare una manovra evasiva virando brusca-
mente per evitare 1'impatto. E stato solo grazie ai visori
notturni in dotazione agli equipaggi di volo dell'elisoccor-
so che il drone ¢ stato visto in tempo ed evitato. L'inter-
vento di soccorso & stato poi portato regolarmente a ter-
mine, ma e partita una segnalazione alle forze dell'ordine.
Nelle ore successive € stata inviata anche una relazione
all'Enac. Quel drone, infatti, non doveva essere li, in quel
punto e soprattutto a quella quota: in quella zona il volo
dei droni e vietato sopra i 45 metri da terra e la mancata
collisione e avvenuta a 400 metri di altezza.

Spiega il comandante Piergiorgio Rosati, Flight opera-
tions manager del nucleo di via Lidorno: «Un impatto
come quello che é stato evitato per un soffio a Capodan-
no puo potenzialmente far cadere un elicottero: il drone
poteva sfondare il plexiglass della cabina di pilotaggio e
ferire il pilota. O danneggiare parti vitali dei rotori com-
promettendo la capacita di volo dell'elicottero.

A bordo dell'elicottero, 1'equi-

l'equipaggio, impegnato nel soccorso, non ha potuto per-
dere tempo a seguirne gli spostamenti per capire dove si
trovasse il pilota. «Speriamo che 1'ennesimo episodio di
questo tipo serva a suggerire un maggiore buon senso a
chi utilizza i droni per divertimento», conclude Rosati:
«La loro diffusione ¢ sempre piu in aumento, si tratta di
prodotti di facile acquisto e utilizzo, ma devono essere
utilizzati in modo corretto e consapevole. Se usati senza
criterio quegli apparecchi possono fare del male, e anche
il dilettante deve avere ben presente la loro pericolosita.
A nome degli equipaggi dell'elisoccorso e di tutti coloro
che volano, chiediamo e raccomandiamo a di fare atten-
zione e di usarli nel modo corretto: divertitevi senza met-
tere a rischio la vita del prossimo».

Elfin RS 20, a breve i collaudi

L’azienda fondata pochi anni fa dall'ing. Reiner Stemme
dopo la cessione della storica Stemme che produce 1'S12
e le sue varianti, vuole portare in volo il biposto EIfin20
elettrico entro la fine del 2021. Le interruzioni alla produ-
zione dovute alla crisi del coronavirus hanno suggerito di
concentrare il lavoro su una revisione del progetto, ap-
portando alcuni significativi miglioramenti. La capacita
della batteria e stata ampliata da due a tre moduli, ciascu-
no con 10,5 kWh. Nel modello puramente elettrico El-
fin20.e, che permette anche il decollo autonomo, si puo
arrivare a quasi tre ore di volo in crociera economica. Le
nuove celle Emectric dovrebbero garantire un maggior
numero di cicli di ricarica utili.

Il RangeExtender nella variante del modello Elfin20.ex e

paggio di soccorso € composto
da sei persone: due piloti, un %
tecnico divolo, il medico, l'infer-

miere e il tecnico di elisoccorso
del Soccorso alpino».
L'episodio non ¢ il primo del ge-

nere: il 18 settembre di tre anni
fal'equipaggio di un altro elicottero del nucleo, impegna-
to allora in un volo tecnico per lavori in Val di Ledro, sor-
volando il biotopo di Cei aveva evitato per un soffio un
drone che si trovava a 500 metri di quota.

Allora il tutto era accaduto in pieno giorno. «Il pilota del
drone ha sulla coscienza la responsabilita di aver messo
a repentaglio la sicurezza delle persone a bordo, dell'eli-
cottero e, se individuato, sara chiamato a rispondere pe-
nalmente delle sue azioni», ha proseguito Rosati: «In oc-
casione della precedente mancata collisione, in accordo
con gli operatori professionisti dei droni, che conoscono
i pericoli e rispettano le regole, avevamo cercato di dif-
fondere un messaggio di prudenza tramite i giornali e i
mass media. Purtroppo alcuni non ascoltano le racco-
mandazioni e preferiscono concentrarsi sul proprio di-
vertimento (probabilmente anche consapevoli di infran-
gere leggi), che questa volta avrebbe potuto costare
veramente caro».

Le indagini sono in corso, fino ad ora senza esito. Non
sara facile risalire al proprietario del drone, anche perché
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stato spostato dal previsto “pod” appeso a una semiala,
alla fusoliera posteriore dove va a sostituire una o due
delle tre batterie della versione puramente elettrica. 90 li-
tri di carburante sono contenuti nella sezione centrale
dell'ala.




A 185 km/h (100 nodi) il consumo e di 16 h. Comprese
le batterie, si raggiunge un'autonomia di 1.100 km. Un
paracadute balistico BRS-Aerospace e integrato nella
parte centrale della fusoliera.

Spazio aereo delle Alpi in quota

La stagione dei voli d’'onda e dei guadagni di quota non
deve far sottovalutare le importanti implicazioni legate
allo Spazio Aereo. Andrea Ferrero ha sintetizzato alcune
linee guida essenziali, senza 'ambizione di essere esau-
stive, ma solo per evidenziare i punti maggiormente criti-
ci: a) in territorio svizzero il limite di quota & sempre
FL120 o al massimo FL130 (ovvero 3.800 — 3.900 m), so-
pra ci sono i voli commerciali soprattutto tra il Monte Li-
midario e lo Spluga; b) in alcune parti del territorio italia-
no e legittimo salire fino al FL 175, per
esempio circa 15km a Nord di Porlezza,
al traverso di Colico; c) appena piu a
Sud e limitato a FL125 fino al Monte
San Primo; d) a Sud del San Primo vige
lo spazio aereo della zona pedemonta-
na, con limiti di quota spesso decisa-
mente inferiori.
Per dare un idea piu precisa di quali li-
miti vigono in Svizzera oltre il FL130 a
Bellinzona, c'e una carta online di Swis-
stopo: tinyurl.com/6xp3v5ud dove si
E notano chiaramente le aerovie che dai
settori settentrionali convergono pro-
prio verso il lago Maggiore e Bellinzo-
na. Inoltre, sempre sul geoportale di
Swisstopo, si trovano le carte VFR
ICAO (tinyurl.com/wmptbw2h) e
quella speciale volovelistica (tinyurl
.com/mxuhu7fj).

Fuoricampo nella zona
di Sallanches - M.te Bianco

Su informazioni pubblicate da Denis Hyvert, Presi-
dente del Centre Savoyard de Vol a Voile Alpin, 73190
Challes-les-Eaux, www. planeur-challes.fr

L'aeroporto di Sallanches nella valle di Chamonix e stato
chiuso con decreto del governo francese il 1° settembre
2020.

Il ricorso contro la chiusura e stato respinto con decisio-
ne del “Conseil d'Etat” del 23 novembre 2020 che infine
esclude ogni possibilita legale di difendersi dalla decisio-
ne del sindaco di Sallanches di chiudere 1'aerodromo. Gli
edifici e 'hangar dell'ULM Club sono gia stati demoliti,
ma la pista non & stata distrutta fisicamente in quanto
servira da parcheggio per la futura zona di sviluppo isti-
tuita dal comune di Sallanches..

A causa della necessita di una "zona atterrabile" quando
si vola nel massiccio del Monte Bianco, sono in corso di-
verse azioni: a) discussioni e incontro con la federazione
volo a vela FFVP e il comitato regionale su questo argo-
mento; b) coinvolgimenti dei parlamentari e del presi-
dente regionale; c) invita una comunicazione al Prefetto
dell'Alta Savoia e al presidente della regione per vedere
se l'aerodromo, sebbene chiuso, possa essere utilizzato
per le emergenze nel 2021, nelle more della ricerca di
un'altra soluzione.

Dopo la chiusura dell'aerodromo di Sallanches, I'unica
opzione di atterraggio ora rimasta nella valle di Chamo-
nix e rappresentata dai campi di Passy.

Il comitato volovelistico si e organizzato per agire sul
Prefetto dell'Alta Savoia, la regione, le istituzioni, i parla-
mentari, per sensibilizzarli circa i problemi attuali e chie-
dere il loro aiuto per trovare soluzioni, se possibile, agli
atterraggi d’emergenza; possibilmente mantenere la pi-
sta dell'aerodromo in condizioni di sicurezza.
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Questa soluzione sara complessa in quanto la decisione
del Consiglio di Stato del 23/11/2020 funge da conclusio-
ne finale e indirizza i vari attori ad attuare questa decisio-
ne. Intanto sono in fase avanzata i Contatti con i numero-
si proprietari dei campi di Passy attualmente presenti nel
catalogo “landable” delle Alpi Settentrionali per vedere
se e possibile raggiungere un accordo con loro su una fa-
scia d'erba idonea per un atterraggio sicuro (con even-
tuale pochi servizi: falciatura erba, manica a vento, alle-
stimento). Si collabora coi rappresentanti del club
dell'ULM di Sallanches per trovare una nuova area nella
valle, meglio attrezzata per sostituire il campo d'aviazio-
ne di Sallanches per varie attivita, come ULM o atterrag-
gi alianti. La fascia a sud-ovest, tra i campi di Passy, ¢ la
pitu adatta per un atterraggio.

I campi di Passy sono numerosi e paralleli, lunghi circa
600 m. Il migliore e quello a sud-ovest, con una dimensio-
ne di 600 x 50 e 588 m sul livello del mare. A seconda del-
la vegetazione e degli ostacoli, questo ¢ il campo preferi-
bile. Gli altri campi sono meno pianeggianti e in parte
ricoperti di alberi e cespugli, quelli sul lato nord sono piu
ondulati. A causa dei venti prevalenti nella valle e
dell'orientamento dei campi, la direzione di atterraggio
preferita e quella con sottovento sul lato sud del campo.
L'estremita del campo sul lato sud e delimitata da una
linea ad alta tensione. All'inizio del campo, sul lato nord,
ci sono lampioni (da 5 a 6 m di altezza) ai margini delle

case, quindi € richiesto un approccio piu alto e un punto
di atterraggio sfalsato nel campo.

LAK 17 miniFES certificato
anche per decollo autonomo

Per gli alianti costruiti dalla LAK e stato aggiornato il
TCDS, Technical Certificate Data Sheet, cioe il docu-
mento EASA che contiene i dati di omologazione, con
laggiunta dei modelli dotati di motore FES elettrico.
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In particolare, e arrivata la certificazione per il piccolo
MiniLAK FES, che ora riporta esplicitamente I'autorizza-
zione a effettuare il decollo autonomo. Un grande risul-
tato per la LAK, che era atteso da parecchio tempo e che
aveva incontrato diversi intoppi e ostacoli burocratici.
tinyurl.com/4v5fexs4

Gara e campionati a Torino: i Biposto 20 m,
e la Promozione!

Nella speranza che migliori la situazione legata alla pan-
demia Covid-19, I'Aero Club Torino organizza per 'aprile
2021, con base sull’aeroporto Torino Aeritalia, il tradizio-
nale Trofeo Citta di Torino, insieme al Campionato Ita-
liano Classe 20 metri biposto e al Campionato Italiano di
Promozione. 1l sito www.torinoglider.com e stato aggior-
nato con i moduli d’iscrizione e il primo bollettino infor-
mativo. Nuove date: dal 23 al 29 maggio (30/5 riserva). Al
Campionato 20 metri biposto possono iscriversi solo
equipaggi fissi composti da due piloti, senza variazioni
per tutti i giorni di gara. L’iscrizione al Campionato clas-
se Biposto comprende automaticamente l'iscrizione al

Trofeo Citta di Torino, con versamento di una sola quo-
ta; saranno compilate classifiche separate per Campio-
nato e Trofeo. E ammessa anche l'iscrizione in biposto al
solo Trofeo, per singoli piloti o equipaggi non risponden-
ti ai requisiti del campionato nazionale. Il direttore di
gara ¢ Danilo Spelta, email spelta@aeroclubtorino.it

ACAQ: stagione sportiva

L’ACAO di Varese ha pubblicato una panoramica degli
eventi sportivi che ha messo in programma nel 2021.

Si parte con il CID Campionato Italiano di Distanza, al
quale si puo partecipare iscrivendosi gratuitamente onli-
ne nel sito ACAO. I voli validi vanno dal 1 marzo (o data
di iscrizione al CID se successiva) al 15 settembre 2021.
Nel TRA Trofeo Ruggero Ancillotti sono invece validi
tutti i voli nel periodo compreso fra il 22 settembre 2020
e il 20 settembre 2021; & questa l'undicesima edizione
della competizione, in classe unica ad handicap.

Per la classifica finale verranno considerati i 6 voli piu
veloci fatti dai piloti italiani e stranieri sul territorio ita-
liano. L’iscrizione al TRA & gratuita e avviene automati-
camente con l'invio del primo volo al sistema OLC (OnLi-
ne Contest).

Il Trofeo Attilio Pronzati, alla sua terza edizione, vuole
ricordare lo spirito sportivo di Attilio premiando i voli di
performance secondo il suo modo di interpretare il volo
avela.

AFFIDABILITAE
PRECISIONE SU CUI
CONTAND | PILOTI

Ch8 CHL THE B ARNE
I TLITTO L WACENDCE
N GIORND
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Sono validi i voli con partenza da qualsiasi aeroporto ita-
liano effettuati dal 1 marzo al 15 settembre e saranno
premiati i piloti nelle categorie femminile e maschile con
il volo pre-dichiarato (A/R o Triangolo Qualsiasi) pit lun-
go, rettificato dall’handicap dell’aliante.

Lo Stage Fly Pink avra luogo il 19, 20 e 21 marzo Calci-
nate, in collaborazione con Pilotapersempre.

11 SAP Stage di Alta Performance vedra la tredicesima
edizione dal 18 al 24 aprile. Ideato e come sempre orga-
nizzato da Alberto Sironi, e dedicato ai piloti di ogni livel-
lo che intendono crescere cimentandosi in voli sportivi
(Insegne, distanza e record) o in voli di esplorazione del-
le Alpi. Le modalita d’iscrizione e partecipazione sono di-
sponibili sul sito www.acao.it

La CCV Coppa Citta di Varese — Trofeo Walter Vergani si
svolgera dal 9 al 16 maggio 2021, sotto la direzione gara
di Alberto Albertazzi, gara valida anche per 'assegnazio-
ne del titolo di Campione Italiano della Classe 18 m. Alla
CCV-TWYV possono partecipare anche i piloti stranieri.

Il Grand Prix di qualificazione in Classe 18 metri si svol-
gera dal 19 al 26 giugno 2021, dopo il posticipo della de-
cima Serie SGP prevista nel 2020.

Confermata anche l'iniziativa Vola con il Campione a
cura di Stefano Ghiorzo (informazioni in segreteria
ACAO).

Infine la E-Glide, competizione internazionale ricono-
sciuta dalla FAI e dedicata agli alianti con motorizzazio-
ne elettrica, avra luogo a fine stagione sportiva, dal 28
agosto al 3 settembre 2021.

Altre competizioni sono riservate ai soli soci dell’A-
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CAO, con I'obiettivo di stimolare e soddisfare la crescita
dei piloti sportivi. I campionati patrocinati dal Centro
Studi Volo a Vela Alpino (CSVVA) si compongono del
campionato CSVVA di Distanza, del campionato CSV-
VA di Velocita e della quinta edizione del Trofeo Sergio
Noce. Valgono i voli effettuati dai soci ACAO con decollo
da Calcinate tra il 22 settembre 2020 e il 20 settembre
2021.

Il Campionato CSVVA di Distanza ¢ una gara in classe
unica ad handicap con la suddivisione dei piloti in 4 cate-
gorie in funzione dell’esperienza. Il campionato CSVVA
di Velocita € una competizione in classe unica ad handi-
cap nella quale vengono valorizzati i 6 voli piu veloci fatti
dai singoli piloti. Il trofeo Sergio Noce sara invece asse-
gnato al pilota che avra effettuato il maggior numero di
voli validi con percorrenza minima di 50 km. Anche in
questo caso l'iscrizione e gratuita e avviene automatica-
mente con l'invio del primo volo al sistema OLC.

La Coppa Luigi Villa “CLV”, competizione di velocita
che assegna un handicap anche al pilota e che consente
di misurarsi e di battere anche i grandi campioni, tutti i
week-end e giorni festivi della stagione.

Si confermano poi il secondo periodo ACAO a cura di
Piero Magnaghi e, novita 2021, il terzo periodo a cura di
Alberto Albertazzi, particolarmente indicati per le prime
esperienze di volo veleggiato e per il conseguimento del-
le prime Insegne, fino all’Oro. Informazioni in segreteria
ACAO. In agosto 2021 'ACAO organizzera inoltre la con-
sueta trasferta per lo Stage di volo a La Motte du Caire
(Francia).



Aldo Cermnezzi

See You
Navigator

Gli sviluppi dei programmi di analisi e di navigazione
Il futuro e sul cloud, anche tramite i normali telefonini

- "
In questa foto dal blog di Benjamin Néglais, SeeYou Navigator e installato su un Samsung A40 (basato su Android) con
schermo Amoled. Esiste anche la versione per Apple iOs

La nuova app di navigazione della Naviter ¢ stata messa a disposizione del pubblico, a sorpresa. Non erano
trapelate che alcune generiche indiscrezioni del prossimo lancio di un nuovo prodotto software, come impo-
sto dalla tradizionale riservatezza di questa azienda fondata da Andrej Kolar (analisi dei voli) e dal CEO di
LXNav Erazem Polutnik (visualizzazione delle tracce di volo e mappe).
Il primo prodotto creato da Kolar e stato il software di analisi post-volo SeeYou, conquistando rapidamente
una posizione dominante e lasciando alla concorrenza (StrePla e una serie di altri programmi gratuiti o a pa-
gamento) solo una piccola parte del mercato.
VooaVela {¢)
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La funzione di analisi e visualizzazio-
ne dei file IGC, per rivedere i propri

voli e condividerli online te foto meteosat

In volo, la posizione dell’aliante so-
vrapposta al “layer” con la piu recen-

L’assistente di termica facilita il cen-
traggio. E affidabile soltanto se il te-
lefono dispone di un GPS interno
molto preciso

Con l'apparire sulla fine degli Anni Novanta dei primi
dispositivi palmari di buone prestazioni, come i Com-
paq iPaq (Pocket PC basati su Windows CE), i software
di analisi si sono evoluti aiutando i piloti nella naviga-
zione, nei calcoli di planata e nella gestione del task.
Dal 2000 ne abbiamo vista I'adozione sempre piu diffu-
sa negli abitacoli degli alianti.

Prima arrivo il programma gratuito GPS_LOG di Hen-
ryk Birecky, poi WinPilot e i programmi della Cambrid-
ge. SeeYou Mobile, versione per Pocket PC da usare in
volo, ha raccolto un grande successo. I dispositivi sono
passati dal bianco e nero al colore con schermo reflec-
tive (luce naturale), poi ai display retroilluminati a co-
lori dei PDA o dei navigatori per auto dotati finalmente
di GPS incorporato (tramite alcune modifiche al firm-
ware interno).

I display avevano quindi guadagnato il colore, ma perso
leggibilita che risultava appena marginale. E stata pro-
prio la Naviter a intervenire su questo problema, facen-
do realizzare su specifiche personalizzate un palmare
apposito, assemblato in Corea e dotato di GPS molto
preciso e di un display di altissima luminosita: cosi e
nato I'Oudie 2 che ancora oggi rappresenta un’ottima
soluzione.

Una strada parallela e alternativa ¢ venuta da speri-
mentatori che hanno adattato i software gratuiti XC
Soar e LK8000 a molteplici piattaforme e, grazie alla
versione per Linux, si & arrivati a poterli installare gra-
zie a una serie di trucchi da “smanettoni” sui lettori di
ebook con schermo e-ink in bianco e nero ad altissimo
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contrasto e basso consumo elettrico (i lettori Kobo,
su tutti). Il boom di mercato degli smartphone, tele-
foni che integrano e migliorano le prestazioni degli
antichi Pocket PC, non poteva che portare a una co-
lonizzazione anche di questo segmento da parte dei
programmi per il volo: su tablet o telefono, spesso
gia nella disponibilita del pilota, € comodo avere an-
che cio che ci serve durante il volo.

Il vantaggio pratico e evidente, per la diffusione or-
mai universale; di contro, questi dispositivi non sono
ottimizzati per l'utilizzo sugli alianti, in particolare
per gli eventuali surriscaldamenti (uso continuativo
ad alti livelli di luminosita) e per i riflessi generati dai
display.

Primo approccio

In meno di mezz'ora si puo esplorare il nuovo Navi-
gator per Android e iOs, grazie ai menu che sono coe-
renti con lo stile delle impostazioni di questi sistemi
operativi. L'utente puo personalizzare 1'aspetto e le
preferenze, e sincronizzare il programma con il pro-
prio account SeeYou Cloud, se ne ha gia uno. Per la
sovrapposizione delle mappe meteo, sempre tramite
cloud, tutto e facile a patto di avere gia sottoscritto
un abbonamento a TopMeteo oppure a SkySight
(scelta libera); e probabile che i futuri sviluppi passe-
ranno dall'implementazione di un maggior numero di
servizi dati tramite il cloud.



La schermata di allarme prossimita 11 servizio meteo SkySight, se attiva- Come personalizzare la posizione e il
di uno spazio aereo, che appare in to con abbonamento, offre anche una numero delle “navbox” informative,
primo piano quando necessario mappa delle convergenze e onde che riportano i dati numerici

Con un lungo tocco del dito su una qualsiasi finestra to nel colore, carattere e dimensioni. Con un tocco
informativa “navbox” nella pagina della mappa, si apre sul simbolo del Layout, invece, si possono seleziona-

un menu con le voci Aggiungi, Sposta, Modifica ed Eli- re le schermate aggiuntive, come il Traffico (che si
mina, col quale si potra modificare la disposizione o il puo ricavare via Internet da OGN), Dati meteo, Previ-
tipo delle navbox mostrate, personalizzandone I'aspet- sioni meteo.

Instalio gratuitamente SeeYou Navigator
e shiocco fungionalitd aggiuntive
S e e,YO l I con Mobbonamento O Seayou

www. SeeYou Cloud
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Con un tocco su “Target”, appare un menu con le opzio-
ni di Atterraggi vicini, Lista dei punti di virata ecc. Toc-
cando un punto specifico sulla mappa (come un turn-
point, un aeroporto o un traffico aereo, vi viene
proposta subito 'opzione “Go To” che imposta la navi-
gazione verso quel punto o quell’aliante.

La svolta sul cloud imposta da SeeYou offre un mare di
opportunita: per esempio si puo condividere la propria
posizione, o trovare il proprio volo in formato IGC di-
rettamente online a fine volo.

La ricezione dei dati OGN in volo e probabilmente con-
traria alle direttive stabilite dalla FAI per le competizio-
ni, ma sara molto interessante per tanti piloti. In assen-
za di ricezione dei dati via Internet, le principali
funzioni di navigazione restano disponibili, ma il punto
debole puo essere la qualita del GPS interno allo speci-
fico dispositivo. Non tutti i telefoni e tablet dispongono
di un chip GPS di buona qualita, e la precisione & certa-
mente inferiore a quella fornita da una fonte dati prove-
niente dal Flarm o dal logger di bordo (e cio ha un im-
patto negativo anche sul centraggio delle termiche o
sul tracciamento di fasce portanti o onde).

La versione attuale ha superato la fase di beta-test ed e
affidabile, ma & ovvio che verra presto superata con
tante nuove funzionalita. Gia oggi, SeeYou Navigator
costituisce un validissimo aiuto nell’orientamento e
nella visualizzazione degli spazi aerei, su un dispositivo
del tutto indipendente dall’aliante e quindi utilizzabile
anche sulla flotta del club, magari portandosi una bat-
teria esterna powerbank per garantire una buona auto-
nomia.

Primo approccio

In meno di mezz'ora si puo esplorare il nuovo Naviga-
tor per Android e iOs, grazie ai menu che sono coerenti
con lo stile delle impostazioni di questi sistemi operati-
vi. L'utente puo personalizzare I'aspetto e le preferen-
ze, e sincronizzare il programma con il proprio account
SeeYou Cloud, se ne ha gia uno. Per la sovrapposizione
delle mappe meteo, sempre tramite cloud, tutto e facile
a patto di avere gia sottoscritto un abbonamento a To-
pMeteo oppure a SkySight (scelta libera); e probabile
che i futuri sviluppi passeranno dall'implementazione
di un maggior numero di servizi dati tramite il cloud.

Il costo

SeeYou Navigator fa ora parte del pacchetto SeeYou
che include SeeYou per l'analisi dei voli (piattaforma
Windows, utile anche per gli organizzatori delle gare),
SeeYou analisi via Cloud (senza installazione), il servi-
zio Cloud, e appunto il Navigator per Android e iOs al
prezzo unico di 59,78 euro compresa I'IVA italiana al
22% per 'abbonamento con validita di un anno.
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Takeoff ™ 14:2° = 59,

La schermata principale di navigazione. Tutte le informa-
zioni e le finestrelle di dati sono a scelta del pilota

Sul sito Naviter nella sezione Gliding, sono disponi-
bili diversi accessori quali supporti da pannello o a
ventosa, e gli utili convertitori di tensione da 12 a 5
volt (garantiti senza disturbi elettromagnetici) con
varie porte USB aggiuntive.

E generalmente ritenuto che i migliori telefoni per
I'uso in abitacolo siano quelli dotati di display con
tecnologia Oled o Amoled, poiché hanno un elevato
contrasto (ogni singolo pixel emette la propria luce,
invece di avere un pannello filtrante sovrapposto alla
retroilluminazione come negli LCD).

E anche noto che tali display non sono costruiti per
una lunga durata se usati costantemente al massimo
della luminosita, e tendono anche a far scaldare 'ap-
parecchio. Quando dei singoli pixel si bruciano, ap-
paiono dei puntini permanentemente neri. La ten-
denza a riflettere la luce quasi come uno specchio
puo essere mitigata da pellicole antiriflesso.



La durata di vita di uno smartphone e in media di due
o tre anni per la maggioranza degli utenti, e i clienti oljana
del marchio Samsung sono in genere molto soddisfat- it L

ti anche dell'uso in volo.

Per l'installazione sul vostro dispositivo mobile, visi-
tate I’AppStore per iOs, oppure il PlayStore per An-
droid.

sable

Today

I1 cloud

La Naviter punta ormai quasi tutto sulla connessione
dei terminali al proprio server cloud. SeeYou resta di-
sponibile anche in versione per PC Windows, e trami-
te le “macchine virtuali” & possibile farlo lavorare an-
che sui Mac seppure con qualche difficolta.

La versione cloud invece lavora via Internet, usando i
server della Naviter e slegandosi percio dal sistema
operativo del terminale.

Questo sviluppo e interessante sotto molti aspetti
come la condivisione dei dati con altri utenti o via so-
cial media; la propria raccolta di voli € sempre dispo-
nibile ovunque ci si trovi, e con qualunque dispositivo
collegato alla rete.

Ma, se la rete non e disponibile, la fruizione diventa
impossibile. Inoltre la Naviter ha la possibilita di chie-
dere una tariffa unica di sottoscrizione del servizio
cloud, soggetta a rinnovo annuale, creando un afflus-
so di cassa ripetuto nel tempo che permette all’azien-
da di contare su risorse programmate e investire nel-
lo sviluppo di nuove funzionalita.

Il flusso di dati € sempre sotto controllo: i programmi
scaricano dal server solo cio che il pilota richiede di
esaminare o aggiungere ai Layer delle schermate; per Avvicinandosi a uno spazio aereo o a un limite di quota, ap-
la meteo, si parla di kilobyte anziché di parecchi me- pare la relativa schermata che puo essere disattivata dal
gabyte. pilota
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La pagina con il “layer”
dei vettori vento

La schermata di navigazione verso un

“target”

Il palmare Oudie si € aggiunto
ai dispositivi in grado di rice-
vere dati, tramite la funzione
Oudie Live che richiede
un’app installata sul telefono.
A breve si potranno scaricare
le immagini satellitari in diret-
ta durante il volo, mentre I'im-
plementazione di TopMeteo o
di SkySight é gia possibile an-
che su Oudie. Pure lo scambio
di dati tra diversi piloti sara
presto possibile, anche se cio
crea una situazione gia con-
troversa rispetto all’etica
sportiva delle competizioni e
alle linee guida indicate dalla
IGC.

La Naviter ritiene che il pro-
gresso non debba essere fer-
mato: le informazioni ben ela-
borate e presentate con
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semplicita rendono piu facile
e sicuro il volo, aprendo la
strada a performance sportive
superiori.

Se vi siete mai chiesti il per-
ché le mappe di SeeYou non
riportino i confini di Stato, in
una recente intervista Andrej
Kolar ha dichiarato di essere
nato dietro la Cortina di Ferro
della guerra fredda tra Est e
Ovest; con la caduta del Muro
di Berlino si & aperta la liberta
di movimento.

Da questa emozione discende
la mancanza di frontiere su
SeeYou. W

La modalita “traccia”, utile per ri-
trovare la migliore salita soprat-
tutto in onda




Aldo Cermnezzi

ASW15

L’aliante del record di H.W. Grosse
Frutto degli studi delle Akaflieg,
ha lasciato un segno nella storia

L’ASW 12 non ¢ un aliante per tutti: in atterraggio il pilota puo solo contare sui flap per aumentare la resistenza (ma cresce
anche la portanza!) e su un paracadute di coda. Qualche esemplare & stato modificato, per esempio con un secondo paraca-
dute di coda o riadattando dei diruttori classici

Alla fine del 1964 Gerhard Waibel completo per la Schleicher il progetto di base dell'AS 12, poi ribattezzato
ASW 12. Un anno dopo, il 31 dicembre 1965, Edgar Kremer lo portava in volo per il primo collaudo. L'era degli
alianti in plastica era ufficialmente iniziata.
L’origine del’ASW 12 risale pero a un paio di anni prima: lo stesso Gerhard Waibel, come Heiko Friess, Wolf
Lemke e Klaus Holighaus erano studenti universitari appassionati al volo a vela. Per ’Akaflieg di Darmstadt
stavano progettando e costruendo il prototipo D-36 “Circe”. Pur non essendo stato il primo aliante in compo-
siti, la sua filosofia aerodinamica e strutturale ha stabilito i principali punti saldi tuttora validi nella concezio-
ne dei veleggiatori di alte prestazioni.
VooaVela 4y
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Carta e vetro

Il primato temporale nella costruzione in composi-
ti spetta al Phoenix di Eppler e Nigele, realizzato
nel 1957 in fibra di vetro impregnata con resina di
poliestere (mentre in seguito si passo alle resine
epossidiche). Il progetto originale prevedeva nien-
temeno che l'uso di semplice carta quale materiale
fibroso annegato nel poliestere, ma la grande novi-
ta della fibra di vetro fu colta immediatamente dai
progettisti.

Dai primi prototipi fu sviluppata la linea produttiva
del Phoebus, costruito in 120 esemplari da 15 me-
tri, e 133 esemplari da 17 metri.

Eugen Hinle intanto aveva gettato le fondamenta
del grande successo della sua Glasfliigel tramite il
geniale Libelle H301, che giunse sul mercato poco
prima del Phoebus.

Del resto la costruzione di aeromobili in composi-
to di plastica non era gia pitl un'idea nuova: in un
articolo su Sailplane & Glider (oggi Sailpane &
Gliding) del febbraio 1944, Walter R. Scott de-
scrisse il futuro come "l'era degli aerei interamen-
te in plastica'.

Il fermento tecnico-scientifico legato alle applica-
zioni aeronautiche dei compositi non poteva passa-
re inosservato all’Akaflieg di Darmstadt, spingen-
dola a concentrare le risorse dei propri studenti su
un progetto innovativo, il succitato D-36 Circe.

Un esemplare originale: in volo & elegantissimo

Un altro ASW 12 con la capottina originale in due pezzi
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11 D-4311, visto in volo a pag. 20, ora & al museo della Wasserkuppe. Il paracadute di coda ¢ appoggiato a terra

Oltre a dimostrare prestazioni eccezionali per I'’epoca,
doveva riuscire nel miracolo di mettere a disposizione
dei piloti un mezzo maneggevole e piacevole da pilota-
re con caratteristiche di docilita equivalenti a un alian-
te scuola.

Il prof. Franz Xaver Wortmann, di Stoccarda, forni il
profilo alare flappato FX61-K-131, sviluppato nel 1961
e con spessore relativo del 13,1%. Questo si rivelo tan-
to buono da essere in seguito applicato anche agli

ASW 12, ASW 17 e ASW 20. L'ala era costruita secondo
gli stessi principi strutturali del Vampyr del 1921 con
il longherone a “I” che porta i carichi flettenti, mentre
la rigidita torsionale viene delegata alla costruzione a
guscio chiuso. La struttura del cassone alare, era co-
stituita da due semi-gusci, incollati, realizzati in sand-
wich di fibra di vetro con anima in balsa (in seguito si
passera all'uso di schiume plastiche molto leggere e
resistenti all'umidita).

The all-rew AR
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I due prototipi

I1 D-36 aveva un’apertura di 17,8 metri, con ali tan-
to flessibili da venire soprannominato Gummiflii-
gel, 'ala di gomma. Il prototipo V-1, con registra-
zione D-4685, dimostro oltre alle ottime prestazioni
anche buone caratteristiche di volo. Secondo un
rapporto Akaflieg, gli aerofreni erano efficaci
come quelli d'un aliante scuola. L'intervento del
piu giovane Klaus Holighaus é stato incentrato sul
bilanciamento aggiuntivo delle superfici per ridur-
re la tendenza a entrare in flutter (fenomeno aeroe-
lastico). Nel 1967 il V-1 fu gravemente danneggiato
per superamento della Vne durante una salita in
nube, e il pilota si dovette lanciare col paracadute.
Il secondo prototipo D-36 V-2 venne costruito da
Walter Schneider, titolare di un’azienda di tappa-
relle e porte scorrevoli, e appassionatissimo pilota
(in seguito fondatore insieme a Lemke della Rolla-
den-Schneider degli alianti LS)Questa versione era
estremizzata a favore delle prestazioni: era priva di
diruttori e contava su un paracadute di coda per
latterraggio. In seguito ’Akaflieg di Saarbriicken
lo acquisto per ristrutturarlo negli anni '70 con I'ag-
giunta dei diruttori del tipo Schempp-Hirth. 11 V-2
ha volato fino alla meta degli anni 2000 e ora &
esposto nel museo della Wasserkuppe. Sfortunata-
mente, nel corso degli anni ¢ stato trasformato, an-
che dotandolo di una capottina non originale che

Due grandi vario, altimetro, bussola, IAS e il virosbandome-
ne cambia radicalmente 1'aspetto. tro. Anni ‘70
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La polare: eff. 40 a 100 km/h, eff. 30 a 125 km/h e 20 a 155 km/h. Nul-la di esaltante per 1-1 2021, ma eccezionale nella sua
epoca
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La tecnica costruttiva e tuttora in uso: un longherone a forma di “I” o “doppia T” regge i carichi flettenti; I'incollaggio

N v

dei due gusci tra loro e al longherone assorbe gli sforzi di torsione

La Schleicher mise in produzione il D-36
col nome di ASW 12 con modifiche tra le
quali spiccavano l'apertura aumentata a
18,3 metri e, di nuovo, I'eliminazione dei
diruttori.

In questa versione non era un aliante adat-
to a tutti: & stato utilizzato per diversi re-
cord mondiali, in particolare 1'epico "volo
di Biarritz" di Hans-Werner Grosse: 1.461
km di distanza libera. M

11 disegno di base del D-36 Circe

]
own awy

Specifiche tecniche Altezza 1,68 m
Modello A. Schleicher - ASW 12 Superficie alare 13,0 m?
Posti 1 Rapporto di allungamento 25.8

Volo inaugurale

31 dicembre 1965

Profilo alare Wortmann

Periodo di produzione 1965-1970 FX62-K-131 mod./FX60-126
Numero di esemplari 15 Peso vuoto 324 kg
Progettista Gerhard Waibel Massa massima 430 kg
Apertura alare 18,3 m Mazx. Carico alare 33 kg/m?
Lunghezza della fusoliera 7,35 m Rapporto di planata 46
M
B [ 1A
—l—— . k| P
ASW 12 e =
o
pe—— === —————
—Aam .l

y

Le specifiche tecniche. Il profilo alare fu studiato nel 1962 da Franz Xaver Wortmann; lo spessore relativo ¢ modesto

col 13,1%. Altri modelli successivi usarono profili meno sottili, ma con risultati non altrettanto egregi (16%)
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Di Istvan Zunomar

2

Ricordi

dell’Olandese
Volante

Cinquant’anni di volo a Calcinate,
nelle parole un po’ inventate

di Istvan “Stefano” Zunomar

Il volo con la sua poesia,

e la massima semplicita

L’Aviamilano A-3 da 18 metri d’apertura era un “classe Libera” al suo esordio. E rimasto in linea di volo presso il club AVAL
(poi noto come ACAO) per molti anni di onorevole servizio

Pubblichiamo la seconda parte delle memorie di “Zuno”, un pilota che di avventure ne ha vissute parecchie.
Ha imparato tante lingue straniere, quanto basta per esprimersi e conoscere tanti amici con cut condivi-
dere la passione. Le avventure che ci racconta vanno inserite nel contesto storico, risalente agli anni Set-
tanta e Ottanta, quando le regole aeronautiche erano un po’ meno severe e, soprattutto, venivano facilmente
aggirate o in qualche caso ignorate (per esempio, il traffico commerciale ¢ cresciuto enormemente da allo-
ra). Non ho voluto alterare l'atmosfera del suo racconto, e ho percio lasciato intatto il suo modo molto per-
sonale e creativo di usare la lingua italiana insieme con © modi di dire imparati in Ungheria e in Olanda.
Di carattere frugale, si e dedicato a un volo a vela puro, senza partecipare alla corsa ad avere strumenti
sofisticati e 'aliante migliore, ma andando per aria ad ognt possibile occasione. Zuno sa trarre gioia col
suo Libelle da un’unica termica debole in condizioni marginali, tanto quanto da una giornata fumante.
Ed e questo l'insegnamento che possiamo trarre dal suo racconto.

Volo a Vela
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I1 Caproni A-3

Nel 1974 sono venuto a lavorare in Italia. Da
quel momento potevo riprendere il volo a vela
a Calcinate durante tutto ’anno, il che mi of-
Jriva molto piu possibilta ad estendere la mia
esperienza nel Volo Alpesimo (Alpino, N.d.R.).
Il mio primo passo in questa direzione era
l'acquisto dal Centro Studi CSVVA, dell'aliante
Caproni A-3. Con questo “dromedario” benevo-
lente, costruito di alluminio, legno e resine, ho
potuto fare nei seguenti otto anni tanti voli me-
morabili, con il resultato di almeno 1.200 ore
di volo e piu di trentamila chilometri di distan-
za totale. Ma quardiamo gli eventi tutti alla
volta.

L'Aviamilano A2 é un aliante italiano ad alte presta-
zioni della classe Standard, che ha volato per la pri-
ma volta nel 1964 ed & entrato in produzione nel
1966. Viene spesso chiamato erroneamente “Capro-
ni”, in quanto I’Aviamilano venne incorporata nell’a-
zienda Caproni, e perché da questo modello partiro-
no gli ulteriori sviluppi culminati nel meraviglioso
biposto Calif. I’A2 fu progettato nei primi anni '60 al
Politecnico di Milano da Carlo Ferrarin insieme a
suo cugino Francis Ferrarin e a Livio Sonzio. Il loro
obiettivo era quello di costruire un aliante a basso
costo, leggero ma con alte prestazioni.

La costruzione e con ala media a sbalzo, di allunga-
mento 19:1 (valore elevato rispetto all’epoca e ai ma-
teriali usati), realizzata in struttura a scatola di tor-
sione e con un longherone interamente in metallo;
profilo alare Wortmann FX-61-163. L’ala e rivestita in
lega leggera e ha un diedro significativo. In pianta,
I'ala ha sezione centrale a corda costante che occupa
circa meta dell’apertura, con parti terminali rastre-
mate. I bordi d'uscita della sezione centrale portano
gli aerofreni. La fusoliera e simile a quella dell'Avia-
milano CPV1 con struttura in legno e sezione trasver-
sale ovoidale. La parte posteriore e rivestita in com-
pensato, ma la parte anteriore e rivestita in fibra di
vetro. Un lungo abitacolo a sedile singolo e semire-
clinabile e coperto da una capottina in un unico pez-
zo che segue i contorni della fusoliera. E presente un
pattino di atterraggio con molle in gomma che dal
naso arriva fino a una ruota singola retrattile sotto
l'ala. La fusoliera si assottiglia all'indietro fino ad
una coda a “T” di aspetto moderno. Il peso a vuoto
era di 190 kg, 1a Vne 260 km/h, efficienza stimata 1:34
a 87 km/h e carico alare modesto pari a 24 kg/m2.
Dall’A2 venne realizzata una versione di Classe Libe-
ra con ali da 18 m, battezzato Aviamilano A3, del qua-
le sono stati costruiti quattro esemplari.

La conquista dell’Insegna d'Oro

Come lo dicevo primo... la prossima volta, non mi
fermero la salita sotto 4.500 metri.

La prima occasione si presentava in una giornata bel-
la a meta gennaio; vedo sopra il monte Nudo un bel
Cumulonembo in sviluppo. Durante il passaggio, av-
vio lo svirosbandometro (sic, N.d.R.) militare molto
affidabile, e sento il “Ticchettio” del barografo, poi
entro in nube con un valore di +4 m/s mentre comin-
cia a nevicare e io continuo la salita (fondo scala)
fino a 4.800 metri (QFE). Esco dalla nube verso Sud,
ma non vedo niente, perche tutto il mio alito & conge-
lato nell'interno della capottina. Questo significa:
continuazione del volo strumentario. Ma ne posso
quardar fuori aprendo la finestrina. Allora do per pri-
mo un’occhiata all'ala sinistra e cosa vedo? Chili di
ghiaccio sul entrata dell’ala! Nel frattempo il sole
battente comincia a scongelare la parte anteriore
della capottina aprendo la vista in avant. Spengo lo
svirobandometro e aspetto pazientemente che il
ghiaccio si stakki delle ali, il che succede dopo un
quarto d'ora. Poi scendo nel blu al livello della base
dei nubi e volo anche qualche ore in piu. Dopo il mio
atterraggio prendo il barografo, ma e possibile? La
tinta del barografo a 1.800 metri si & congelata e non
scriveva piu! Non sapevo davvero se bestemmiare o
piangere. L'Attilio, chi ha atterrato un po’ primo di
me, sentiva le mie sfoghe di Amarezza e venuto da
me, offrendomi se volevo il suo barogramma, il che
indicato una quota intorno 5.000 metri. Io 1o ho gen-
tilmente ringraziato, dicendo, che noi ambedue lo
sappiamo che io ho fatto la Quota, ma per me prefe-
risco a rifare il tentativo ancora una volta. La prima
cosa che ho fatto: acquistare un barografo elettrico.
La prossima occasione si ha presentato nella stessa
stagione in modo totalmente inaspettato. Arrivo a
Calcinate nelle sei e mezzo di sera da un volo di
Triangolo, Tirano - Gottardo. Avendo ancora una bel-
la quota stavo ancora un po’ girovagando, quando
vedo verso il monte San Primo a svilupparsi una
sberla di nuvola. Avanzo al Generoso per fare ancora
piu di altezza e arrivo a 1.700 metri al San Primo col
svirosbandometro acceso e mi lascio a tirar dentro a
1.950 metri, ben centrato e fondo scala.

La combinazione di questo aliante e lo strumento mi-
litare ti fanno proprio un piacere per volare in nube
con la massima sicurezza. Il Caproni A-3 con dirutto-
ri aperti non accelera oltre 140 km/h. Finisco la salita
sbucando fuori in cima della nuvola, quota 5.350 me-
tri (QFE) e niente ghiaccio. Ho conquistato 1'Insegna
di Oro.
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Barogramma del Violo Nr. 2

La cartina cerata del barogramma si srotolava dalla bobina principale a quella ricevente. Un ago collegato alla capsula baro-
metrica, dotato di un puntale, graffiava lo strato di cera mentre il meccanismo ad orologeria faceva lentamente scorrere la
carta. Questo metodo era piu affidabile di quello basato su pennino a inchiostro

I1 secondo Diamante (un vero regalo)

Siamo a meta di luglio, giornata abbastanza decente,
poco vento (8 m/s) e bei cumuli con base di 2.000 me-
tri. Sono vestito, pantalone lungo, una maglia e giu-
botto estivo. Sto facendo la termica un po’ balorda so-
pra il Monte Lema. Siccome vedo un nube piu
promettente al Pianbello accanto a Lugano, decido di
andare di la. A meta strada nel cielo blu incontro una
salita, viro subito e mi trovo in un bel su e gitt mai sen-
tito da +5 m/s al -5 m/s.

Io insisto a maneggiare questo “cavallo” infuriato (non
avevo ancora nessuna idea di cosa si trattava), fino a
che si & spento qualsiasi rumore e mi sono trovato nel
silenzio assoluto. Quardo il variometro: fondo scala,
ma no! Io mi trovo in onda, quardo subito a destra e a
sinistra per fissarmi su due punti per mantenimento
della mia posizione. Sto fermo con una velocita indi-
cata nei dintorni a 80 e 90 km/h. Una panorama incre-
dibile, dal Monte Bianco fino il Veneto, sto salendo in
silenzio molto speditamente e apro subito 1'ossigeno
(ho una bomboletta enorme tutto pieno) e cerco a
tranquillizare il fiato. Nel frattempo sto arrivando a
5.000, poi a 6.000 metri (ancora fondo scala), poi a
7.300 metri finisce tutto. Niente ghiaccio a nessuna
parte e sento solo un po di freddo nelle gambe, ma il
sole riscalda tutto il resto del mio corpo.

Questo volo ¢ il pit memorabile in mia vita. Non sola-
mente per la raggiunta di questa quota troposferica,
ma anche perche durante il resto di questo giorno ho
volato piu di sei ore sopra 5.000 metri (dovuto al ser-
batoio gigante di ossigeno) in cui trafficavo fra Val-
dossola e Valbrembo un non so quanta volta su una
striscia di onde da non finire, facendo anche il mio re-
cord di tempo volato di 11 ore e 15 minuti!

In pit, il barografo segnava la quota raggiunta di 7.300
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metri (QFE) il che significava che ho conquistato il se-
condo Diamante!

Chi insiste (quache volta) arriva a
casa

Sto tornando dal Gottardo col A-3. Faccio quota a Bia-
sca (2.800 m), sono quasi le sei nella sera e vedo a sta-
re un bel "sigaro” sopra il Passo Lucomagno, allora ve-
diamo (stupido!) se riusciamo a raggiungerlo, ma c’e
da passare una bella valle (ma con questa quota e Pro-
babile. Cosi detto, cosi fatto. Sto saltando la valle (non
e bello), arrivo al Lucomagno per dover costatare che
il “sigaro” € un bel po’ a Nord del passo.

Con altre parole, ho fatto un buco! Al ritorno verso
Biasca mi accosto le colline a Est della valle, ma non
c’e un bel niente, perché da Ovest sta arrivando una
copertura intera in alto che fa svenire i raggi del Sole...
Infine arrivo al costone Sud dell’aeroporto di Lodrino
a (leggi bene) 450 metri (QFE). Il costone tiene, ma
molto debole. Va bene, finché mantengo quota non lo
abbandono, perché posso sempre atterrare a Lodrino.
(Poi come trovo un traino per andare a casa?). Dopo
35 minuti sono a 550 metri, dove allargo la mia traiet-
toria (sono le ore 18 e 30 e il cielo e gia coperto per
8/8). Verso una fessura formata fra due monti, quardo
inaspettatamente il variometro indica 1 m/s.

Subito virata a destra poi, quando al terzo giro riesco
ad infilarmi meglio nella fessura, mantengo un valore
di 1,5 m/s costante. Sono fuori della m... o no? La ter-
mica (non ho la minima idea, da dove viene) tiene a
meravilia e in 15 minuti sono a 1.850 metri (QFE), poi
tutto finito!

Mi avvio sotto il monte Cima dell'Uomo, entro anche
di Ia in una fessura, che mi porta a 2.100 metri.



Dopo di che faccio la traversata del Magadino e arri-
vo a 1.700 metri al Tamaro, che non da niente! Spe-
riamo, che il costone verso il Monte Lema mi dara un
qualcosa. La fortuna non mi abbandona e raggiungo
il Lema a una quota di 1.450 metri.

Intanto vedo che la catena che inizia dal Pianbello e
ancora soleggiata, decido di andare di 1a e perdo 350
metri, pero se la catena non mi delude, non dovro fi-
nire al Mascioni. Proseguo e tutto sembra ad andare
nel meglio. Quando arrivo al lato Est della Martica il
giuoco era fatto. Passo la birreria a 700 metri e piu
vicino all’aeroporto ne faccio un bel “looping” tondo
per la gioia!

Partiamo insieme con tre o quattro altri ragazzi con
pessime situazioni meteorologiche, per fare almeno
il traietto Lecco — Laveno. Plafond 950 metri (QFE,
pari a 1.200 amsl), visibilita intollerabile (a meta stra-
da fra due cumuli non si vedeva ancora la nube pros-
sima). E chiaro, che si volava in pedemontana o in
pianura.

Per sicurezza, tutti comunicavano regolarmente le
proprie posizioni. Io personalmente avanzavo solo
fino a Erba, poi ho deciso a tornare a casa, preoccu-
pandomi per la visibilita troppo scarsa. Volando mol-
to cautelamente passavo a Sud del lago di Como
(I'no visto malapena). Sequo le colinette a Sud di
Como e della Stazione Ferroviaria di Chiasso, finché
mi trovavo sopra l'ultima collina, alla quota di 170
metri (QFE), dove

ho trovato una salita di 0,5 m/s (la Patria é salvata?).
Purtroppo a 550 metri la salita si riduceva a 0,25 m/s!
Cosa fare adesso? Una voce in me sta dicendo “Vai
un po’ verso Ovest dove (2 memoria) dovrebbero es-
sere dei capannoni di fabbriche”.

Allora punto il muso del mio Standard Libelle verso
Ovest, sperando che ci sara un po’ di vento in coda,
e a 480 metri vedo il primo capannone, che brilla nel
sole. In 20 secondi raggelanti sto aspettando alla pre-
senza di qualche salita ed eccolo la lancetta del vario
va in positivo e sto salendo.

Con un po’ di fatica raggiungo 750 metri, poi anche
qui la festa era gia finita. Ma io mi trovo solo a 10 chi-
lometri da casa.

Sequo allora l'indicazione del logger e dopo un (lun-
g0) 6-7 minuti mi trovo in procedura per l'atterraggio
a Calcinate. Lo dico bene; era un volo che mi ha fatto
sicuramente accrescere dei miei capelli grigiastri!
Fra parantesi: dopo l'atterraggio ho sentito che i due
ragazzi, chi erano in volo con lo Janus, sono rimasti
fuoricampo nello stesso prato, che volevo usare io
primo di che ho azzecato a 170 metri quel 0,5 m/s Su-
dest della stazione di Chiasso! (Caro Balduccio, cre-
do che ti ricordidi chi erano questi due ragazzi,
vero?).

Una planata lunga di 135 km

Una giornata abbastanza promettente, nubi in Valtel-
lina a 2.400 metri. Mi propongo a fare un volo: Gottar-
do — Tirano da 363 km. Fino all’arrivo in Valtellina
tutto andava in regola, ma la Valltellina era piena di
nubi nere al limite di precipitazione. La base, che alla
Spluga era a 2.400 metri, nell’andare avanti verso Ti-
rano si stava abbassando sempre di piu, finendosi
nella vicinenza del pilone a 1.700 metri. Nella vici-
nenza di Tirano piove! Faccio il Pilone e tento di
scappare verso Nord, ma non serviva, sono invece a
1.400 metri. Che cosa fare? Qui si va a atterare nel
fiume! L’aeroporto di Sondrio non esisteva ancora.
Quardando verso Sudovest vedo un vero cumulonim-
bo a svilupparsi sopra 1'Aprica. Faccio il passaggio
raggiungendo 1'Aprica col svirosbandometro (sic,
N.d.R.) gia acceso a raso terra, poi entro in nube a
1.450 metri, centrato e fondo scala! Sbuco fuori nel
tetto della nube a 5.350 metri. Quardo il panorama: in
montagna, sia nel Nord che al Sud, piove. Invece il
centro della valle, tutto ¢ soleggiato! Mi dirigo in
centro della valle e comincio una planata da 135 chi-
lometri a Calcinate. Allora! Non & bello il volo in
nube?

Qualche situazioni precarie

Anche se sono riuscito a finire la mia carriera volove-
listica senza aver rotto un aliante, questo non vuole
dire che qualche volte non ero vicino a farlo, almeno
quattro volte.

1) Dopo un volo in dinamica sto facendo la “procedu-
ra”. Parto con quota di riserva, perche c’e una bella
turbolenza. Iniziando la base e allargo un po’ le cintu-
re per raggiungere pit comodo la manovella dei di-
ruttori del A-3. Sto entrando in finale, durante quale
sento una botta tremenda, che fa urtare il mio cranio
contro la capottina! Con un bel mal di testa atterro,
apro la capottina e vedo in quello un buco tondo da
almeno 20 centimetri, che ho stampato fuori con la
mia testa. (Mi hanno detto sempre, che ho la testa
dura!). Ma immaginiamo che cosa poteva accadere,
se perdevo la coscienza? Non ho mai allentato piu le
cinture, se c’era il vento!

2) Vento forte da NNW con raffiche da 90 km/h, sono
secondo in partenza dopo il Vittorio. Partenza abba-
stanza “eccitante” Sopra il lago, il trainatre Ercolino
vira 180 gradi a destra, in parallello della pista e poi
a 450 metri va subito in rotta per il Campo dei Fiori.
Dopo di che comincia il putiferio! L'Ercolino va su
come un razzo catapultato, io cerco a salire quello
che posso, ma non e promettente!
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Appena comincio a raggiungerlo, il traino svanisce in
gil, cloche tutto avanti, fuori i diruttori (quelle sber-
le!), pero il traino non si vede ancora. Decido subito a
sganciare (non era molto bello a quella quota). Tiro la
manopola dello sgancio (Oh, Signore!), la mia mano
sinistra si trova gia all’altezza del mio orecchio, ma
nessuna reazione!

L'Ercolino pur essendo 90 gradi sotto di me, ma non
molla! Entro due secondi, spacca il cavo, faccendo
una raffica alla coda dell’aliante. Controllo i comandi,
funzionano! Adesso devo fare un atterraggio di emer-
genza, con un cavo che sta penzolando 50 metri sotto
di me. Scendere in pista (010) sara il piu sicuro, ma
con questo vento, assolutamente da scartare (alberi in
ingresso), percio devo entrare dal SSW. La mia quota
pero non bastera per poter raggirare il secondo bo-
schetto a Sud della pista; faccio il cavaleresco dei trai-
natori ed esequo la traverzata (col cavo ancora penzo-
lante) e mi fermo senza danni avanti 1'hangar dei
privati. Causa di tutto cio: il tecnico, chi per mia ri-
chiesta interscambiava le posizioni delle manopole
del freno e del gancio, nel posto di accorciare il cavo,
andava a ripiegarlo e a rivettarlo! Ma questa rivetta-
zione € ceduta sotto lo sforzo che l'apertura del gan-
cio richiedeva. (Non ne parliamo piu', ma questo erro-
re poteva incidere molto piu' gravemente nella
sicurezza del trainatore o il pilota dell’aliante!).

3) Sto tornando a casa col A-3 dal lago di Garda. Passo
Valbrembo non molto alto, e la mia salvatezza dipen-
deva dall’'ultimo cumulo al Resegone, ma mentre cer-
co di infilarmi sotto, il cumulo sparisce. Insisto a ri-
manere la, nella speranza che si stacchera una bolla di
aria, ma inutilmente! Se insisto ancora, perdero la
possibilita di raggiungere Valbrembo. Atterro a Val-
brembo, quando si cominciava a mettere in hangar dei
velivoli, mi fermo vicino al Hangar e non appena mi
slaccio le cinture arrivano a mettere il mio aliante nel-
I’hangar. Uno dei soci mi porto in un albergo ristoran-
te nella vicinenza dell’aeroporto, e verra a ricuperar-
mi nel mattino presto (che servizio!). Al mattino vado
con lui in aeroporto, dove mi aspetta una foschia da
non finire! Portiamo lo stesso gli alianti in linea nella
speranza di miglioramento della visibilita. Nel frat-
tempo sono le ore quattordici (la visibilita non e che
si ha migliorato), viene il trainatore e chiede di prepa-
rarmi per il decollo. Mi preparo con poca fiducia, qui
ci vorrebbe proprio una preghiera! Stiamo salendo
fino a 650 metri (QFE) verso la Pianura, poi giro a de-
stra, rotta Calcinate. L'unica cosa che si vedeva era un
vago stluetto di terra sotto di sé, velocita 140 km/h ma
il trim del Caproni A-3 lavorava solo fino a 120 km/h.
Non ero proprio un “fifone”, ma durante la prossima
mezzora sudavo paura! Sequire il traino con questa
velocita e I'impossibilita a tener fuori i diruttori (do-
vuto alla costruzione dei stessi) era un vero sacrilegio.
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Durante tutto il volo non riconoscevo alcun riferi-
mento di orientazione, dovevo parecchie volte usare
due mani per non perdere il controllo dell’aliante,
pensando continualmente ”"Se mi spacca il cavo,
dove diavolo vado a atterare? Se il trainatore non rie-
sce a trovare Calcinate?” E cosi via, fino a che il trai-
natore mi chiama, “sganciate per

Favore!”. Quardo sotto di me, e vedo vagamente
l'ippodromo di Varese! Grazie mille e ben tornare!
(Vacca questi “motoristi” sono davvero capaci a na-
vigare col compasso (la bussola, N.d.R.). Chapeau!
Per me era un’avventura da non ripetere mai piu.

4) Sto volazzando col Caproni A-3. Verso sera vedo
un cumulonembo “in statu nascenti” davanti al nonte
San Giorgio, grosso come la citta di Varese. Vado su-
bito sotto con svirosbandometro acceso e trovo nel
centro della nube un valore fondo scala! Termica
tranquilla, inclinazione modesta da 30° ed entro in
nube a 1.800 metri. Continuo la salita senza difficol-
ta, ma quando raggiungo 5.400 metri (niente ghiac-
cio) il “cucchiaio” del svirosbandometro comincia a
muoversi sempre piu lento. Dopo un momento mi ri-
prendo dallo shock, smetto di girare e, come il diavo-
lo, metto rotta Sud, ali orizzontali, velocita 90 km/h e
diruttori fuori per stabilizzare 1'aliante, primo che
quel maladetto “cucchiaio” finisca di funzionare! Sto
scendendo rapidamente (sembra gia da un quarto
d’ora) ma mi trovo ancora nel buio! Ne do un’occhia-
ta all’altimetro e, Cielo! Le due frecce lunghe indica-
no ambedue Zero! Macché?... Sono per terra e non
vedo ancora niente! Sono — per un momento — ghiac-
ciato dal panico, poi grido: “Cretino!”, sei ancora a
10.000 piedi (circa 3.000 metri). Poi, ancora dopo
un’eternita, sbuco fuori nel pieno sole con le ali an-
cora orizzontali. Mi reprimando (sgrido, N.d.R.):
“non dimenticare mai a mettere la batteria sotto cari-
ca, anche quando hai fatto solo un volo non molto
lungo nel giorno primo!

Gli Stage

Uno dei piu simpatici e ammirevoli atti dei nostri
“Assi” del club, era la benevolenza di essi per rim-
piantare le loro esperienze sulla prossima generazio-
ne di piloti del club. Il modo piu efficace per questo
era 'organizzazione dei cosiddetti Stage di Perfor-
mance. Si partecipava a questi stage col proprio
aliante o con uno del club. Ogni giorno volabile c'era
un briefing di meteo e del percorso che si intendeva
di fare. Decollavano per primo i due mentori, poi il
“oregge” gli seguiva. Dai biposto si trasmettevano
istruzioni del modo di agire in certe situazioni. Se
qualcuno del gregge si trovava in difficolta, riceveva
suggerimenti del come salvarsi. Poi se questo non
bastava, qualcuno tornava indietro per dare aiuto,

come agganciare. Alla sera, seguiva un debriefing
per analizzare i voli e a far travasare degli errori com-
messi.

Nonostante il fatto che io, coi due Diamanti, non ero
— per dire — un principiante, ho participato di questi
stage con molta gioia.

1) Una lezione di volo a vela. Questo giorno andremo
verso 1'Ovest, con una base non molto alta e termi-
che secche un po’ balorde. Salto il lago Maggiore e
arrivo sopra il Mottarone a 1.400 metri, ma non tira!
Chiamo il Bob, che ¢ in pedemontana all’altra parte
del lago d’Orta con uno Janus insieme con un partici-
pante. “Senti, qui al Mottarone non si sale, hai qual-
che suggerimento?” Lui mi dirige a una collina non
molto ripida circa 4 chilometri Nordovest (oltre il
Lago di Orta). Ho dei dubbi, ma da buon cattolico,
che si fida del Papa, faccio la traversata ed arrivo alla
base del pendio interamente brullo; a raso terra ini-
zio una specie di virata a sinistra, pensando “Tu qui
devi scappare!” Appena finito il pensiero, il variome-
tro si muove, allargo un po’ e lo strumento comincia
a segnare sempre di piu. Nel momento che la lancet-
ta comincia a fermarsi, incliino 1'ala su 45° et voila, 2
m/s costante. E bello affidarsi al Papa. Il gregge va
fino a Vi, ma io vado a Susa. La mi rifaccio la cima
di Rocciamelone e con quella quota arrivo galleg-
giando tranquillamente al Barone. Poi da 2.350 metri
mi rifaccio muso verso Calcinate, ma ho “spinto”
troppo e arrivo, dopo la traversata del lago d’Orta, al
lato Ovest del Mottarone 100 metri sotto la cresta.
Prima di avere tempo per il “rammarico”, il pendio
ben soleggiato del tardo pomeriggio, non mi delude-
va! Ancora 500 metri di salita e sono a casa!

2) Stiamo iniziando il briefing mattutino e il Bob can-
cella i voli per oggi, perché il meteo prevedeva I'arri-
vo veloce di un fronte caldo, che andra a distruggere
tutte le termiche, entro il mezzogiorno. Io aspetto
fino le dodici e mezzo e vado a guardare il cielo; tem-
po fumante con base alta, il fronte non si vede anco-
ra. Io vado al Bob e lo dico “Senti Fieu”, io vado su.
Sgancio a 500 metri sopra il cimitero, valore +3 m/s
ed entro dieci minuti vado in rotta verso il monte Le-
gnone a gonfie vele. Primo la traversata del lago di
Como, mi rifaccio 2.850 m e raggiungo il Legnone dal
lato Sudovest, entro 30 minuti. Non ¢ male per un A-
3. Poiché la quota raggiunta al Legnone era ben 3.100
metri, decidevo di procedere nel lato Sud della Val-
tellina. Arrivo al Tonale a 3.200 metri, alle ore 15 e
20. Al ritorno prendo 1'ultimo “carburante” al Legno-
ne e faccio un bellissima veloce planata ed arrivo so-
pra Varese alle 17 e 25. Il fronte non si vede ancora
da nessuna parte! Qualche volta anche i “Santi” si
sbagliano, non & vero?
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11 passaggio del Tonale a quo-
ta... appena sufficiente

I1 sottovento (se ti viene a sorpresa)

Durante i miei voli in montagna ho imparato, credevo,
a percepire in anticipo I'entrata del Favonio, sia quan-
do era previsto del meteo, sia quando ho scoperto dei
segni, che prevenivano l'arrivo di questo fenomeno
(avete visto come spariscono velocemente i cumuli
nel milanese?).

L'ho visto proprio questo, termicando sopra il monte
Nudo, allora mi son messo subito sopravento, e si!, en-
tro un quarto d'ora mi trovavo in dinamica. Poco dopo
di questo — per mio spavento — vedevo arrivare il socio
Antonio (che accompagnava I'ospite tedesca in un
ASK21), passando sotto lo stesso Nudo a una quota di
500 metri QFE sottovento! Ho sperato in mia agonia,
che riuscisseranno (sic) a raggiungere il Mascioni (ex
aviosuperficie, ben atterrabile). I miei preghieri erano
sentiti, perché dopo poco tempo li ho visti atterrare,
salvo e sano (ma senza procedura). Dopo questo ho
trovato una bella onda e mi trovavo gia a 3.500 metri,
quando da terra mi chiama l'istruttore Broggini a (per
favore) venir giti subito perché lui non era in grado di
atterare con il traino al Mascioni per l'assoluta ingo-
vernabilita del velivolo) e al momento 1'unico socio di-
sponibile (col gancio sulla macchina) ero io. Allora:
arrivederci, bell'onda, fuori diruttori e “Sturzflug”
(volo in picchiata, N.d.R.) verso Calcinate e dopo un
mezzora sono in viaggio con Broggini piu carrello per
il ricupero dal Mascion. Il mio unico sollievo rimasto,
e di aver trovato giu di 1a due piloti ed un aliante tutti
in buona salute.

Parlo di una giornata promettente per voli verso I'Ove-
st. Il meteo prevedeva basi di nube ben oltre 3.000 me-
tri, e quasi tutti decidevano di andare in Val d'Aosta
per vedere il Monte Bianco. Io ho scelto un A/R fino a
Viu. Durante il volo ho sentito dai ragazzi nel Valdo-
stano a lamentarsi del rialzo del vento da Nord (12 -14
m/s). Entrando nella valle che mi porta a Viu, tengo
conto di questo scegliendo la rotta adequata. Al ritor-
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no e fino adesso non ero mai sceso sotto 2.800 metri.
In lontananza, vedo un cumulo altissimo al lato Nor-
dovest del Monte Unghiasse, salto subito di 1a e arrivo
un 400 metri sotto la cresta. Dopo una piccola ricerca
centro un valore da 4 m/s abbastanza costante, ma la
base della nube & ancora lontana! Arrivero fino a 5.000
metri! Questo, per me € un mio record di quota in ter-
mica, senza entrare nel nube. Ho la senzazione, che
qui si trattava di una miscela di due fattori: un insoleg-
giamento ottimale sul pendio (ore 15:30) e la dinamica
del vento da Nordovest rinforzato.

Allora, io pensa, che in questa situazione meteorologi-
ca si puo fare tutto! Sono a 4.800 metri (QFE) con
meno di 130 chilometri da casa e inizio la traversata
in direzione dei monti situati un po’ di chilometri Nord
di Ivrea. Di questa decisione “cavalleresca”, andro a
pentirmi fino alla tomba! Cosi detto, cosi fatto: muso
verso ENE con fermezza e in niente di tempo comin-
cio a scendere di Brutto! Al momento, che mi venga
l'idea che “non andiamo bene” avendo perduto la pro-
tezione del Massivo del Gran Paradiso, sono in una
zona di sottovento con i fiocchi, da dove da qualsiasi
parte andare significa dover rimanere nella “palta” al-
meno per 35 chilometri. Arrivo a Est dell’'uscita di Val
d'Aosta a quota 1.100 metri (Efficienza volata 1:16,
come una caccia a reattore spento). Trovo di 1a un’ac-
coglienza bestiale, turbulenza per uno stomaco di fer-
ro e in 25 minuti non riesco a salire 1 metro. La dispe-
razione mi porta l'idea di infilarmi in un “buco”, dove
a 1.000 metri di quota c'era una collinetta abbastanza
protetta dal sottovento, dove ho trovato la salita ne-
cessaria a mettermi di nuovo “a galla”. Il resto del per-
corso, che era protetto dal Monte Rosa, significava,
che potevo contare a un arrivo sicuro a casa. Lascio il
Barone a 2.800 metri e passo il Mottarone tranquilla-
mente. Pero e sicuro, che tutti i miei capelli che prima
di questo volo non erano grigigrizzi, adesso sono di-
ventati tutti bianchi. Morale? Non sottovalutare mai
gli Effetti del Sottovento.
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11 barogramma del volo 3, da Crodo a Sankt Moritz. Quota quasi costante intorno ai 3.000 m e una bella velocita media sul

percorso

L'onda

Un volovelista mi ha detto una volta: “Ragazzo mio,
se tu hai sperimentato una volta I'onda, tu lo ricono-
scerai dopo in qualsiasi situazione”. Questo saggio
per me e vero! Dopo la prima volta sono sempre sta-
to in grado a riconoscere qualsiasi movimento ondu-
lare (sic). Vediamo un po’...

1) Non lavoravo piu' in Italia, a fine d'agosto ero sce-
so dall’Olanda per affari una settimana. Venerdi sera
torno all’albergo alla fine di un giorno pieno di fo-
schia. Pensavo: se anche domani e cosi, salto in mac-
china e torno a casa. Nel mattino presto del sabato
apro le tendine della mia camera, e cosa vedo? Cielo
blu azzurro e a toccare con la mano i sassi innevati
del Monte Rosa! Faccio bagaglio, prima colazione e
mi accelero verso Calcinate. Di 1a, posso prendere lo
Speed Astir (monoposto flappato, N.d.R.) e in poco
piu di una mezzora mi trovo guadagnare quota sopra
Forte Orino fino a 1.800 metri, poi incomincio a giro-
vagare nei dintorni, ma un certo momento finisco
una termica sopra la Birreria a 1.850 metri e decido
di avanzare verso Nord. Dopo solo un chilometro
trovo una salita tranquillissima. Se vado piu avanti
ne sparisce subito, con I'ala leggermente inclinata a
sinistra riscivolo un po’ indietro la mia posizione pre-
cedente e il variometro si muove, verso 0,5 m/s. Ripe-
to la stessa manovra a destra e riesco a mantenere il
valore trovato, ripeto queste scivolate ancora qual-
che volta ed il 0,5 m/s rimane. Chiamo il Bob: “Senti,
qui a2 Nord della Birreria c’e onda di un mezzo metro,
ma ho paura che piu in alto il vento si rinforzera, e la
perdero”. Ma il vento (da 8 m/s) rimaneva costante
ed io, almeno per tre quarti d’ora ripeto le stesse sci-
volate, per mantenermi la posizione, ma a 2.850 me-
tri il variometro indica (in un colpo!) fondo scala. Av-
verto subito il Bob, che ho adesso fondo scala a 3.600

metri. Mentre io continuo la salita, il Bob tira fuori i
diruttori, atterra e manda su il figlio... Io, non avendo
l'ossigeno, finisco la salita a 5.500 metri (non & mol-
to sano ma e vero), poi viro a sinistra, direzione Mon-
te Rosa ancora fondo scala.

Scappo un po’ verso Nord per non salire piu, poi di
nuovo rotta Ovest ripetendo queste “manovracce”
ancora 3 o 4 volte e mi trovo a 5.500 metri sopra quel-
laroccia meravigliosa del Monte Rosa. Allora, dietro-
front in direzione Lecco e durante due ore e mezza
non facevo altro che viaggiare su e giu fra Rosa e
Lecco non scendendo mai sotto 5.000 metri e non sa-
lendo oltre 5.500. In questa azione poco sana, facevo
continualmente esercisi di inalazione "Yoga”, guar-
dando sempre il colore delle mie unghie e facendo
periodicamente temi di conteggio matematici. Non
lo so ancora quanti neuronini ho perso durante que-
sto volo, ma vi assicuro che non mi sentivo mai male
e poi era una cosa molto eccitante. Pero ad un certo
momento il Bon Senso ha preso il sopravento ed il
resto del volo rimanevo sotto 4.000 metri. A proposi-
to: il figlio ha fatto il suo terzo Diamante oggi!

2) Arrivo a' Calcinate a' "riprendere la Stagione”.
Faccio il primo volo col mio Libelle, con un bel ven-
to, faccio prima tutto in dinamica, al fianco del Mon-
te Nudo trovo un po’ di onda, con cui salgo a 3.000
metri, quando nel spostarmi un p’ in direzione Ovest,
vedo sopra Gavirate un “sigaro” robusto! Giro e vado
subito sotto, virando controvento ed eccola: il sigaro
mi da 3 m/s costante. Tranquillita, bella vista e alla
fine lo tocco a 4.500 metri. Durante 1'ultima fase di
questa salita, I'Antonio (dalla sua poltrona in ufficio)
chiama alla radio se c’e qualcuno in aria. Rispondo
io: “vedi quel bel sigaro sopra di te? Allora, io sto sot-
to 2 4.000 metri”. Lui dice "Ma che bello, ma che bel-
lo!” Poi “io adesso pero devo lavorare, ciao!”. Quel
tono pero mi diceva che qualcosa non quadrava.
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Finivo il mio volo di oltre cinque ore e durante I'han-
garaggio il Max mi dice: “dove sei stato tu? C’e un limi-
te di quota da 2.350 metri!“. E saltato fuori che & entra-
to in vigore il CTR Lugano, pero a me non si ha detto
un bel niente...

3) Sto andando a 2.700 metri da Crodo verso Santa
Maria Maggiore, poi, arrivando 1la, trovo una termi-
chetta un po’ troppo turbolenta. Mentre sto allargan-
do verso Nord per centrarla meglio, la turbulenza e
sparita. Allargo ancora un po’ e mi trovo in una fascia
di onda, che mi da un metro e mezzo di salita. Mi
oriento bene per non perderla, raggiungo la quota di
3.250 metri. Mi giro 2 ENE in linea con la valle e becco
subito la fascia, accelero a 110-115 km/h per mantene-
re vario zero e, con piccole variazioni di velocita e rot-
ta, sto viaggiando verso I'Engadina. A bellora (sic) ar-
rivo a Sankt Moritz, quota 3.300 metri (velocita media
105 km/h). Viro 180°, ritrovo la fascia e faccio lo stes-
so percorso indietro (un po piu veloce fino a Masera
poi di nuovo fino a Bellinzona. La situazione era molto
curiosa: in teoria queste fasce ondulatorie erano pre-
visionate solo ben oltre 5.000 metri.

4) Stavo tornando dal Passo Furka e a Airolo mi infila-
vo nella catena Sud della valle del Gottardo: anche di
1a bei cumuli oltre 3.000 metri. Mi sto rifacendo quota

— F:,'
=1l
L’Aviamilano A-3 marche I-RAPP, ora esposto al museo Volandia. E gemello dell’esemplare immatricolato I-RIFF, in servizio
al club di Varese
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sotto un cumulo, tocco la case poi vado verso il pros-
simo nube, quando senza di raggiungerlo comincio a
salire. Pensavo di trovarmi in un cumulo nascente,
pero ho gia superato un bel pezzo la base della nube
avanti di me. Sopra di me, niente cumulo! Poi dopo mi
trovo ben 500 metri sopra il cumulo, essendo cos’ a
3.600 metri, mi dirigo verso casa e sempre trovo salita
in mezzo fra due cumuli. Mi sembra di aver sentito
qualche cosa del movimento ondulatorio, provocato
dai cumuli? (La termoonda, N.d.R.).

5) Stavo venendo a casa dopo ore di veleggiamento a
Nord del Campo dei Fiori. Arrivo sopra il lago di Vare-
se a Sud-Est dalla pista e sono circa a 150 metri, con
I'intenzione di eseguire l'atterraggio dal lago verso
Nord, quando il variometro comincia a segnare 0,75
metri di salita. Mi metto in parallello con la riva, ma
quando mi trovo al punto di virata per il finale, sono
gia a 200 metri. Avanzo verso Ovest e un minuto dopo
raggiungo 250 metri, faccio la virata strettissima di
180° contro vento e mi ritrovo di nuovo nella fascia
ascendente. Continuando in parallello con il lago pas-
so la piscina della Schiranna, la quota ¢ di bel 300 me-
tri... Pazienza! Ancora dietro-front, sto salendo debol-
mente. Non perdendo quota ripeto “la gita” per quasi
di un’ora. Dopo l'atterragio mi & venuto in mente che
stavo sfruttando la famosa “Ondaccia” di Attilio. H




Aldo Cermnezzi

11 calcolo
del vento

Il prototipo di un piccolo strumento offre risultati
incoraggianti

Un apparecchio monofunzione:
indica il vento senza sonde né collegamenti

Parecchi anni prima di rendere pubbli-
co il progetto Anemoi, il suo ideatore [ n n

Benjamin Bachmaier ha raccolto i pare- 2 7 6 3 0 1
ri di numerosi piloti riguardo alle caren- -~ - ﬁ

ze dei sistemi di calcolo del vento, giun- 7 b

gendo a due conclusioni principali: 2 9 \ 2 3

1) c'e grande bisogno di un dispositivo

affidabile e autonomo, e 2) sono in cir- leI f h II ‘ km ! h
colazione molte idee sbagliate sui me-
todi per calcolare il vento effettivo. Le ‘
idee vanno da "E facile, basta risolvere \
il triangolo del vento", all'opinione che z r

non sia affatto possibile determinare il II“E — m ™ aug
vento con sufficiente precisione, so-
prattutto in volo rettilineo. Entrambe le
opinioni sono sbagliate: la verita e mol-

to piu complessa.
Bachmeier sul suo blog https://fly-ane-

moi.de/blog.html ha cercato di fare di-

vulgazione su questo tema, mantenen-

do una forma accessibile ai piu. Ecco la La semplice grafica del display di Anemoi, piccolo strumento che calcola e

sua filosofia. indica il vento grazie ad avanzati algoritmi e alla piattaforma inerziale
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La soluzione del triangolo del vento

Ogni approccio di calcolo si basa sul triangolo del
vento, lo stesso che abbiamo disegnato durante le le-
zioni di navigazione (e probabilmente mai piu1 usato in
seguito). Teoricamente e sufficiente conoscere la lun-
ghezza e la direzione del vettore assoluto al suolo
(GPS) e del vettore airspeed per determinare la loro
differenza, che consiste nel desiderato vettore del
vento. Per la Velocita al suolo, sono disponibili infor-
mazioni GPS accurate. La lunghezza del vettore Velo-
cita all'aria puo essere ottenuta dall'anemometro, ma
non e la velocita dell'aria indicata che ci serve, bensi
la True Airspeed, che e calcolata a partire dalla pres-
sione dinamica (Pitot) e dalla densita dell'aria (tempe-
ratura, altitudine) e puo differire drasticamente dalla
Indicated Airspeed. L'orientamento del vettore velo-
cita dell'aria si potrebbe ottenere dalla bussola ma-
gnetica (meccanica come nello Zander, o elettronica).
Tutto sommato, le due incognite (la direzione e la ve-
locita del vento) si esprimono in due equazioni, che si
ottengono quando si sottraggono le componenti nord
ed est dei vettori “assoluto al suolo” e “airspeed”, ri-
spettivamente. Matematicamente, cio funziona perfet-
tamente.

Immaginiamo un aliante che stia volando a 130 km/h
di velocita reale, in presenza di un vento al traverso di
20 km/h. Nella parte superiore del grafico 1 ¢ mo-
strato il triangolo del vento. Ma, prima, guardiamo in

faccia la realta: anche se abbiamo un buon GPS, cioe
il vettore assoluto al suolo, e una True airspeed accu-
ratamente calibrata con pressione e temperatura, po-
trebbe esserci un problema con la prua, cioe la dire-
zione del vettore Airspeed. La bussola magnetica e
calibrata correttamente? La tabella delle deviazioni &
corretta? Quanto e grande il disallineamento? Il filo di
lana é perfettamente centrato, oppure viene introdot-
to un aggiuntivo errore di lettura della prua? Ecco
quindi almeno quattro ragioni che contribuiscono al
fatto che & quasi impossibile conoscere la direzione
del vettore True Airspeed con la necessaria precisione
di un grado. Quindi assumiamo ottimisticamente che
la direzione sia nota, se non esattamente, almeno con
un errore di “soli” 3°.

E ora disegniamo il triangolo del vento, come si vede
nella parte inferiore del grafico 1. Invece dei 20
km/h veri, I'errore di prua di 3° comporta il risultato di
28 km/h, cioe una sovrastima del vento pari al 40% pur
essendo molto ottimisti. Cosa succede se 1'aliante sta
volando a 200 km/h invece che a 130 km/h, e l'errore
di prua e piu di 5 gradi? Si ha 1'85% di errore.

Per calcolare il vento correttamente, abbiamo due al-
ternative. Si potrebbe cercare di procurarsi, oltre alla
conoscenza esatta del vettore assoluto al suolo (abba-
stanza fattibile) e della True Airspeed, anche e soprat-
tutto un rilevamento assolutamente esatto della prua;
o in alternativa si cerca un altro approccio.

——p \fettOre assoluto al suclo
——p \/Ettore proprio dell’aerec
———p \lEttOre del vento

Situazione reale

{can eqrare & rilevemento deils pru)

Risultato del calcolo

Grafico 1: il ben noto triangolo del vento. Inserendo un errore nel rilevamento della prua aliante, il calcolo fornisce solu-
zioni sempre meno verosimili all’Taumentare della velocita di volo
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Grafico 2: sovrapposizione di due triangoli del vento in tempi diversi ma molto ravvicinati: le due soluzioni trigonometriche
coincidono in un punto solo, che sottende I'unico vettore del vento esatto

Un altro approccio

Cosa e meglio di un triangolo del vento? Risposta: due
triangoli del vento! Nel grafico 2, il primo esempio e
mostrato di nuovo in alto. Questa volta, pero, il vetto-
re Velocita dell'aria e tratteggiato, in modo che sia
chiaro che non conosciamo la sua direzione ma solo
la sua lunghezza. Senza prua, il vettore del vento po-
trebbe disporsi in qualunque direzione, purché abbia
termine nella parte superiore del vettore “suolo” e I'i-
nizio alla distanza che indica la True Airspeed dalla
parte inferiore del vettore “suolo” - cioe tracciando un
arco. Ora includiamo un secondo triangolo del vento

# Sistem fotovoltalcl
@ Pensiline e carport

e Accumulo di energla
# llluminazione a LED

di questo tipo, calcolato dopo che 'aliante ha cambia-
to la sua prua. Di nuovo, la direzione e sconosciuta
ma, grazie alla velocita nota, il vettore vento puo esse-
re solo su un arco intorno alla base del nuovo vettore
assoluto al suolo. I due archi s’intersecano in un solo
punto. Resta un solo vettore possibile che descrive la
cinetica di questa situazione. Se aggiungiamo la ragio-
nevole supposizione che il vettore del vento non sia
cambiato nel breve periodo di tempo, abbiamo appe-
na determinato il vento senza dover conoscere la
prua. Vale cioe la pena di non guardare solo un'"istan-
tanea', ma di osservare 1'evoluzione del triangolo del
vento nel tempo.

@ Noleggio operativo
@ Assistenza @ monitoraggio
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Algoritmi in forma chiusa

Se si includono numerosi punti di tempo, il sistema di-
venta sovradeterminato, per cui ci sono piu equazioni
che incognite. In questo caso le soluzioni non si trova-
no con un calcolo analitico perché i vari triangoli del
vento possono facilmente contraddirsi a vicenda e
non c'e pitl un'intersezione uniforme tra gli archi cir-
colari spiegati sopra: piuttosto, si forma una "nuvola"
di intersezioni individuali piti 0 meno ravvicinate. La
ragione e che sono inevitabili piccoli errori di misura-
zione nei vettori “suolo” e True Airspeed, e che il ven-
to cambia naturalmente nel tempo. Con l'aiuto di tale
"nuvola" di soluzioni individuali, tuttavia, possiamo
permetterci di non conoscere esattamente altre varia-
bili del sistema, oltre alla prua. Per esempio un valore
stimato di True Airspeed, il cui calcolo e facile, puo
ora essere risolto retrospettivamente per tutti i trian-
goli di vento "all'indietro" sul vento determinato. Se
questi valori di Airspeed previsti vengono poi confron-
tati con i valori misurati dal tubo di Pitot, & possibile
determinare un fattore di calibrazione medio per la
misurazione della pressione dinamica. Questo fattore
puo essere gia applicato alle misurazioni successive
per ottenere delle "nuvole di soluzioni" ancora piu ac-
curate, cioe piu ristrette. Si viene cosi a creare un si-
stema capace di auto-migliorare le proprie misure os-
servando la loro evoluzione nel tempo.

_-—-'-—
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Un algoritmo in forma chiusa puo essere formulato
come un filtro di Kalman esteso (EKF). Un'interessan-
te deduzione, applicazione e analisi di questo concet-
to e stata presentata da Cho et al. (2011). Nel volo a
vela queste formule vengono usate ogni giorno da cen-
tinaia di piloti per il calcolo del vento tramite il pro-
gramma di navigazione XCSoar (e con qualche modifi-
ca, anche con LK8000, N.d.R.). Eliminata la necessita
di avere la prua effettiva tra i dati alla base del calcolo,
ci troviamo con un problema che non avevamo col
triangolo del vento classico: ci servono dei cambia-
menti di rotta per generare i diversi triangoli di vento
che formano la “nuvola” di risultati, e inoltre dobbia-
mo sperare che il vento rimanga in gran parte costan-
te nell'intervallo di tempo. Finora, gli strumenti hanno
usato solo la True Airspeed e le informazioni del GPS
come fonti di dati per il calcolo del vento. Zander ha
saputo integrare una bussola meccanica con discreti
risultati. L'implementazione del filtro di Kalman in
XCSoar ed LK8000 e, secondo lo stato attuale
dell'arte, il meglio che si puo ottenere da due sole fon-
ti di dati - e non funziona male, finché non ci sono lun-
ghe planate rettilinee senza cambi di rotta.

"Osservabilita"

Nel grafico 2 si nota che i triangoli del vento non de-
vono sovrapporsi completamente, perché altrimenti
gli archi circolari non si intersecherebbero. La raccol-
ta dei dati richiede delle variazioni di rotta. Uno studio
matematicamente pit approfondito sulla "misurabili-
ta" dei dati di vento e prua senza un sensore magneti-
co, in relazione al movimento dell'aereo, & stato con-
dotto da Myschik (2011) che ha concluso che la prua
e il vento non sono completamente misurabili soltan-
to quando l'aereo vola stabilmente in linea retta per
lunghi periodi. Piu recentemente, Huang, Meyr et al.
(2020) hanno usato metodi matematici a tempo di-
screto per analizzare 1'osservabilita dei dati e il com-
portamento dinamico del filtro di Kalman esteso.
Sono riusciti a dimostrare che i cambiamenti casuali
nel movimento tridimensionale della massa d'aria
sono sufficienti per stimare il movimento tridimensio-
nale della massa d'aria in tempo reale con un'adegua-
ta fusione di sensori, anche in assenza di variazioni di
rotta (Nota: il Prof. Heinrich Meyr & un pilota di alian-
te alla SFG Werdenfels).

Entra in gioco
la piattaforma inerziale

Nell'ultimo decennio gli accelerometri e i sensori di
velocita angolare sono diventati disponibili in formati
miniaturizzati pur conservando una precisione sor-
prendente.



Un algoritmo per fonderli con i sensori GPS e Pitot in
un filtro di Kalman esteso per la determinazione di po-
sizione, velocita e assetto per i piccoli droni e stato
presentato da Beard e McLain (2011).

Un’altra idea per la fusione dei dati di navigazione e
calcolo del vento e stata dimostrata da Stefan Leute-
negger (2014) (Nota: ricercatore, e pilota di alianti
svizzero). Poiché il caso studiato da Leutenegger con-
cerneva droni in volo perenne a propulsione elettrica
fotovoltaica, la soluzione prevedeva di usare anche
una bussola magnetica per garantire 1'osservabilita
della prua e del vento anche su percorsi rettilinei mol-
to lunghi. Il lavoro di Leutenegger & stato adottato an-
che nel variometro Butterfly, che ha un’ottima reputa-
zione per quanto riguarda la misurazione del vento.

I piu recenti studi continuano a sviluppare queste
idee: Huang e Meyr (2020) hanno esteso I'EKF con
una modellazione del comportamento aerodinamico,
per fornire non solo le componenti orizzontali del ven-
to, ma anche il movimento verticale della massa d'aria
in tempo reale - un approccio che offre un grande po-
tenziale per i moderni concetti di variometro netto, ol-
tre al calcolo del vento.

(Dal poco che si conosce del nuovo variometro inerziale
Borgelt Dynamsis australiano, questo potrebbe essere il
“segreto” che Mike Borgelt custodisce tanto gelosamen-
te da suscitare scetticismo e incredulita, N.d.R.).

Il sistema Huang-Meyr & stato sperimentato su una
piattaforma commerciale in molte ore di volo con di-
versi aerei e piloti durante gli ultimi tre anni. Un arti-
colo dettagliato del Prof. Heinrich Meyr, che ha stu-
diato il problema della stima tridimensionale della
massa d'aria con profondi dettagli matematici, do-
vrebbe apparire in un prossimo numero della rivista
tedesca Segelfliegen.

Come funziona I'Anemoi?

Bachmeier ha sviluppato un filtro di Kalman esteso
“non lineare” a 14 dimensioni, allo stesso tempo ma
indipendentemente dal lavoro scientifico piu recente
di Huang e Meyr, e 1o ha messo al centro del dispositi-
vo battezzato Anemoi.

I tre ricercatori hanno poi iniziato uno scambio d’idee
e il confronto dei risultati. Rispetto agli articoli pub-
blicati, Anemoi segue un concetto di base leggermen-
te diverso, in quanto non e rivolto a risolvere funzioni
variometriche, eliminando cosi la necessita di un mo-
dello aerodinamico (polare, ecc.) per la stima della
massa d'aria 3D.

Anche la scelta delle equazioni e sensibilmente diver-
sa, anche se naturalmente dietro c'e la stessa idea di
base formulata da Beard e McLain e approfondita da
Leutenegger.
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Diagramma di flusso del Filtro di
Kalman

Un filtro di Kalman é essenzialmente un sistema che
utilizza equazioni differenziali e dati esterni per simu-
lare un processo reale (in questo caso, i sensori iner-
ziali sono utilizzati in un modello cinetico per rappre-
sentare il percorso e le variazioni di rotta). I risultati
della simulazione sono confrontati con la realta in
punti discreti nel tempo (vale a dire ogni volta che
sono disponibili nuove misurazioni) e le correzioni
sono poi reimmesse nel processo. Il triangolo del ven-
to, di fatto, € usato come modello di misurazione. Dal
momento che sia il vettore assoluto al suolo sia la
True Airspeed non sono stati solo predetti dal model-
lo, ma sono ora confermati dalle misurazioni, e poiché
il dato di “prua simulata” & continuamente ricalcolato,
una correzione esatta del terzo vettore - il vettore ven-
to - puo sempre essere svolta grazie all'errore verifica-
to sui primi due vettori. Il vettore del vento corretto
viene poi utilizzato di nuovo nel processo per predi-
sporre il prossimo "giro" di calcoli cui seguira la pros-
sima correzione. Anemoi fa questo processo 50 volte
al secondo, per concludere il ciclo di calcoli una volta
al secondo.

I collaudi degli algoritmi si sono svolti tramite simula-
zioni su computer, equivalenti a molte centinaia di ore
di volo con parametri dei sensori volutamente errati
(in maniera verosimile). Il profilo di movimento dei ti-
pici voli in aliante ha dimostrato che l'algoritmo di
Anemoi € in grado, utilizzando le informazioni d’asset-

to provenienti dalla piattaforma inerziale (in partico-
lare la rotta), di ridurre la necessita di cambiamenti di
rotta fino al punto di azzerare i problemi di osservabi-
lita dei dati nel volo a vela di tutti i giorni, nonostante
l'assenza di letture provenienti da una bussola.

Cos'altro puo fare il dispositivo?

Per calcolare con precisione il vento, il dispositivo
deve determinare in modo permanente la sua posizio-
ne tridimensionale e il movimento nello spazio. Que-
sto e il motivo per cui scaturisce un orizzonte artificia-
le (AHRS) come "sottoprodotto". Poiché sarebbe un
peccato buttare via queste informazioni, vengono vi-
sualizzate anche sul display (€ una funzione disattiva-
bile). Uno sviluppo futuro permettera di fornire avvisi
di stallo, che richiederanno una calibrazione in volo.

Quando sara disponibile

1l sistema e sviluppato da specialisti della dinamica di
volo nel loro tempo libero parallelamente al loro lavo-
ro. La motivazione non ¢ l'interesse commerciale, ma
l'opportunita di contribuire con qualcosa di nuovo al
volo a vela. Mentre il software e I'hardware del proto-
tipo funzioneranno gia nel 2021, Anemoi non ¢ attual-
mente pronto per la produzione in serie. Si iniziera
presto, nella stagione 2021, con i collaudi affidati a pi-
loti sportivi selezionati. Potete seguire la pagina Face-
book: “flyanemoi” W

Dati esterni

Modello di
processo

di stato (stima)

Osservatore Ponderazione

Dati esterni Misurazioni

Modello di \alori attesi
misurazione

statistica

Rappresentazione dei vari elementi di calcolo che compongono il filtro di Kalman esteso: ¢ matematica applicata ai dati
del GPS e dei sensori di assetto. I riquadri non rappresentano circuiti o dispositivi, bensi le diverse parti dell’algoritmo
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Andrea Faggioni “1W?”

4

Record a sorpresa,
2020

Dall’abitacolo dello SZD 55 “1W?”, la tipica invasione di aria dall’Adriatico si scontra, sul Gran Sasso, con la massa d’aria
appenninica creando una bella linea di confluenza

Come tutti, nel 2020 ho volato molto meno degli anni
scorsi, ma subendo forse piu di altri lo stare fermo —
nel mio caso sino a meta giugno. Ancora a fine lu-
glio, in volo mi sentivo un po’ stanco prima del nor-
male: in un quasi fuoricampo, risollevandomi in una
termica poi molto buona, rientravo subito all’aero-
porto, perché per quel giorno... bastava cosi! E pur
vero che a ogni basso mi dico sempre: “se riesco a
tirarmi su, immediatamente a casa!”, ma se sono in
forma (e se non finisco per terra, ovvio) subentra im-
mancabilmente il “pero, guarda come si sale bene,
continuiamo dai”. Insomma, quest’anno non mi sen-
tivo preparato per le competizioni.

Niente gare allora, sara per la prossima... ma, aspet-
ta: niente Rieti a Ferragosto? Ci vado comunque con
I'idea di recuperare un po’ d’allenamento e divertirmi
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facendo qualche volo, senza sentirmi “costretto” a
task che potrebbero diventare troppo impegnativi.

15 agosto: senza piano, quindi

Questo primo giorno di vacanza mi sparo I’Appenni-
no fino Rivisondoli a sud, un po’ oltre Norcia a nord,
un piccolo allungo poco oltre Terni a ovest poi... non
so piu che fare, o meglio non so perché farlo! Avere
degli obiettivi ¢ certamente piu interessante e devo
dare un senso alle buone condizioni previste anche
nei giorni seguenti. Mi torna in mente Alberto Sironi,
qualche mese prima: “Ragazzi, diversi record ita-
liani — specie in classe Club - sono facilmente batti-
bili!”. Beh, sono nel posto giusto al momento giusto
per provarci.



La sera ne parlo con Luca Frigerio che mi pro-
pone dei triangoli FAI: due primati nazionali di
velocita su percorsi brevi da superare in Club,
uno di 96 km/h sui 100 km del mitico Leonardo
Brigliadori nel 2013 su Silent 2, e l'altro di 92
km/h sui 300 km di Marcello Longhi nell’ormai
lontano 2009 con un DG300. Per la FAI, questi
Triangoli devono essere predichiarati, e nessun
lato puo avere lunghezza inferiore al 28% del pe-
rimetro totale, piu qualche altra regola di detta-
glio che in parte conoscevo e in parte, come ve-
dremo... no.

Aggiungendo 1 km/h per ottenere il record, ma
soprattutto aggiungendo ’handicap dell’'SZD 55
che per quest’anno resta 1.06, dovro fare alme-
no 103 km/h reali (Distanza/Tempo) per il trian-
golo da 100 km e 98 km/h per quello da 300 km,
temi brevi e veloci: I'ideale per divertirmi senza
sfiancarmi. In realta avevo avuto delle incertez-
ze riguardo all’applicazione dell’handicap, pen-
sando fosse valida la tabella internazionale che
riporta 1,035, che avrebbe portato le velocita
minime richieste a, rispettivamente, 101 e 96
km/h.

L’aliante ed io siamo entrambi dei pesi piuma e
come da regolamento non posso caricare acqua.

Nei pressi di Sulmona con un ottimo valore di salita
(prova dei 300 km)
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Il tema dei 100 km
su triangolo FAI,
insieme alla trac-
cia del volo effet-
tuato. I piloni
sono piazzati per
meglio sfruttare
le linee di cresta

L'unica preparazione tecnica al volo sono i 10 kg di za-
vorra fissa sotto lo schienale e altrettanto peso ben
ancorato nella stivetta dietro i longheroni, portando il
carico alare da 33 a 35 kg/m2. Potrei andare oltre di un
paio di punti, ma preferisco una disposizione di carico
gia collaudata per far volare bene I'“1W”, molto sensi-
bile al baricentro.

Domenica 16 agosto: tentativo 300 km

Il percorso ¢ Borgo S. Pietro (partenza, presso il
Lago del Salto) — Maiella — Fiastra — Borgo S. Pietro
(arrivo per chiudere il triangolo). In concomitanza a
una gara ho un vincolo comprensibile: posso decolla-
re prima dei (tanti) concorrenti, oppure dopo che ne
e stato trainato l'ultimo; insomma entro le 12:30 o
successivamente alle 14 circa. Scelgo di farmi traina-
re prima della gara per tagliare il traguardo di parten-
za a Borgo S. Pietro nel momento che mi sembrera
pit adatto anziché... rischiare di arrivarci dopo.
Sono pero solo le 12 e mi tocca “galleggiare” una
mezz'oretta alla quota di sgancio prima di trovare
condizioni progressivamente migliori e finalmente
fare lo start alle 13:15 a 2.580 metri, quasi in base.

Vedendo le condensazioni nei colli a sud de L’Aquila,
mi allontano dalla rotta ideale 20-30° verso est per
raggiungerle. Nonostante una ground speed di 145
km/h, la deviazione mi costa circa 15 km/h sulla me-
dia del task fin qui, ma i cumuli sembrano una certez-
za... Prima salita a 22 km dalla partenza, dove trovo
1,5 m/s: niente di che, invece. Gia 3 km piu avanti
trovo un accettabile 1,9 e poi un paio d’altri veloci
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“rifornimenti” per arrivare a nord-est di Sulmona,
dove un bel 3,1 m/s mi porta rapidamente a 3.000 me-
tri al primo punto di virata. La strada verso nord ap-
pare facile: ho vento da sud-ovest sui 28 km/h che si
scontra con la brezza adriatica formando una con-
fluenza che, pero, non rende quanto mi aspettavo.
Anziché guadagnare velocita, ne perdo, da circa 99
km/h al primo pilone, scendo a 93 sul secondo. L'ul-
timo lato mi fa recuperare perché parto alto e quindi
posso accelerare: taglio il traguardo, o cosi credo,
con 97,2 km/h di media.

Lunedi 17 agosto: tentativo 100 km

Condizioni identiche alle ottime di ieri. Il mio percor-
so sara Terminillo N (Partenza) — Gorzano S — Vetto-
re N — Terminillo N (arrivo). Devo essere piu rapido
e cerco di sfruttare i primi due lati per arrivare alto e
non incatramarmi nell’'ultima tratta controvento. Mi
piace: non mi perdo in salite inferiori ai 2,4 m/s di
media, e dal monte Gorzano al Vettore plano certa-
mente piu aggressivo. 107 km/h o cosi credo.

“o cosi credo...”

La sera stessa di lunedi, contento, chiedo al Giudice
Sportivo di dare una controllata ai presunti record e
saltano fuori due problemi. Nel 300 km ho chiuso a
530 m dal punto selezionato come “arrivo”; la linea
per i primati pero non e 1 km per lato come erronea-
mente inserito nel mio navigatore, ma 1 km in totale:
500 m per lato! Per soli 30 m, me ne faccio una ragio-
ne, il mio volo non ha valore sportivo ufficiale.



FolignEs

11 task di 300 km.
Partenza e arrivo
sono a Borgo San
Pietro per soddi-
sfare i requisiti
geometrici FAI
(nessun lato & piu
corto del 28% del-
la distanza totale
dichiarata)

L’analisi del tentativo dei 100 km va ancora peggio:
mettendo il tema nel palmare, appena apparso “Gor-
za” in modalita ridotta a soli cinque caratteri nella se-
lezione dello schermo, avevo cliccato “Ok”. Il pilone
dichiarato nel datalogger era pero “Gorzano Sud”,
cosi ho invece seguito e girato “GORZAno nord”...
Giancarlo mi sorride dispiaciuto: “Farai meglio nei
prossimi tentativi”. Condivido ma... “vorrei farli
quest’estate; domani sappiamo gia che non e volabi-
le, le giornate pot st accorciano a vista d’occhio...,
speriamo!”

Mercoledi 19 agosto: 2° tentativo 100 km

Dopo lo stop obbligato dalla pioggia di ieri, il 19 la
giornata parte in ritardo. Io e altri decolliamo prima
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Chieti

della gara ma atterriamo mestamente poco dopo lo
sgancio dal traino, insomma buchiamo. Sicuramente
meglio il tema breve oggi, e decollando stavolta dopo
i traini della gara.

Tutte le ottime condizioni di due e tre giorni fa come
basi, salite e venti favorevoli comunque poi ci saran-
no, solo — appunto — in una finestra temporale piu ri-
stretta.

Volo divertente ma con un “demerito agonistico”
partito con 2.400 m, i 2.000 metri che ho a 10 km dal-
I'arrivo mi basterebbero abbondantemente per ta-
gliare il traguardo sopra i necessari 1.400 m gnh (la
regola FAI concede una massima differenza di quota
tra 'arrivo e la partenza effettiva di 1.000 metri; una
concessione che vale la pena di usare in pieno per
alzare la velocita media).

1
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Al mattino, uscendo dalla tenda... ecco l’aliante che aspetta Andrea per dare sfogo alla velocita

Mi fermo invece li 2 minuti e mezzo in un’ultima salita
perché... mi da 4,2 m/s di media. Non serve a nulla,
anzi rallenta gli ultimissimi chilometri - su un tema di
meno di un’ora e portandomi al traguardo inutilmente
alto - ma e troppo bella! Una salita cosi 'ho sognata
durante tutto il lockdown primaverile, ai record ci
penso solo da tre giorni. Chiudo con 107,78 km/h e il
primato € comunque fatto!

Giovedi 20 agosto: 2° tentativo 300 km

Oggi voglio riprovare il triangolo di 300 km. Taglio la
partenza verso mezzogiorno e mezzo, ma pill avanzo
piu dubito che la meteo in cui sto volando sia gia
quella necessaria: le salite sono distanti tra loro e
non particolarmente forti, non sempre segnalate dai
cumuli - piccoli e trasparenti oltretutto.

Fosse un volo di distanza me ne sarei comunque
messa un po’ dietro le spalle, ma per il mio obiettivo
di velocita gli 80 km/h che leggo dopo una quarantina
di chilometri dallo start non sono certo utili: aborti-
sco e torno a rifare la partenza.

Questa decisione mi premia: arrivo alla Maiella con
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oltre 105 km/h e 1i trovo la “solita” confluenza verso
il secondo pilone, a nord, lungo i crinali. Pero anche
oggi volo tra i punti di virata piu lento di quanto aves-
si sperato: nel secondo lato abbasso la media a 98
km/h.

Nelle planate a netto 0 o positivo istintivamente non
spingo, temendo di crearmi da solo la discendenza,
sono scarico, leggero e le delfinate funzionano poco.
La confluenza, poi, in questi giorni segue esattamen-
te le linee di cresta degli Appennini, che sono piu o
meno allineati al percorso ideale ma disegnano un
gran numero di deviazioni; sarebbe piu utile la linea
di confluenza che a volte si forma a centro valle,
spesso pill omogenea con energia costante. In qual-
che punto devo poi rinunciare a sfruttare 1'aria por-
tante troppo vicino - o dentro - alle nubi e questo mi
porta alla fine a tenere per forza una termica non en-
tusiasmante, perché inizio ad aver bisogno di quota.
Nell'ultimo settore mi avvantaggio della planata ver-
so la quota d’arrivo minima possibile: tutto bene, re-
cupero quei 4 km/h (102 di media al traguardo) che
consentono il secondo record.



Confronti

Svolte due coppie di percorsi identici, sullo stesso
aliante e con cielo piu 0 meno simile, e stato diverten-
te sovrapporli sul software di analisi SeeYou, come se
fossimo stati due diversi partecipanti alle stesse ri-
spettive prove. I dati dei tentativi falliti sono stimati,
truccando le observation zone per renderli “validi” e
poterli misurare per il confronto con quelli riusciti.
Nel 100 km, la velocita del record € analoga alla prima
prova, come si vede anche facendo coincidere il taglio
della partenza dei due voli appunto su SeeYou. Proba-
bilmente la prima giornata era piu facile, nella secon-
da ero piu “esperto” (repetita juvant) e il risultato e
stato uguale.

Per il 300 invece mi sono migliorato, trovando valori
migliori e fermandomi in termiche piu forti. Ho anche
planato in maniera piu aggressiva, anche se a meta
percorso ho perso tutto il vantaggio che avevo sul...
me stesso di qualche giorno prima, dovendo prendere
quel che c’era per poi ricostruire quello stesso vantag-
gio nella seconda parte.

Ottimizzazioni possibili

Per eventuali futuri tentativi, aggiungero altra zavorra
fissa per sfruttare il massimo peso al decollo ammes-
so dal regolamento, peso che in condizioni forti aiuta
senza controindicazioni.

Previsioni meteo. Le guardo sempre, certo, ma un po’
approssimativamente (anche loro peraltro non e che
siano infallibili). Trent’anni fa erano gia valutate con
attenzione dai campioni: meteosat, gradienti barici
ecc. Se domani piovera ormai lo sappiamo tutti, pero
si puo fare uno studio pit1 accurato: come posizionare
il triangolo, a che ora tagliare la partenza...

Le quote di riferimento. Nel record dei 300 sono arri-
vato correttamente all’arrivo con un centinaio di metri
di margine; nei due voli del 100 km ho invece lasciato
decisamente troppa quota in eccesso: tutta velocita
Ssprecata.

Piu tentativi. Completato il record da 100 km gia alle
15:36 (14:36 solare), nulla mi vietava di ritentare subi-
to il brevissimo giro per cercare di migliorarlo. In ge-
nerale ho fatto poche prove, sarebbe valsa la pena di
arrivare a Rieti qualche giorno prima.

Conclusioni

I primati assoluti (che appartengono al pilota titolare,
di nazionalita italiana, a prescindere dal luogo dove
sono stati realizzati) non contemplano la Classe Club
in quanto seguono le regole FAI che riconoscono sol-

tanto le classi 13,5 m, 15 m e Libera, duplicati in Gene-

rali e Femminili. Dopo la sottrazione dell’handicap

dalle velocita effettive, ho portato i record per la Clas-

se Club a 101 km/h nominali nel triangolo FAI di 100

km, e a 96 km/h per il 300, migliorandoli entrambi di

circa 5 km/h. Per quanto si tratti solo di primati “me-

tropolitani” (cioe realizzati su territorio italiano) e nel-
la categoria piu... alla portata di tutti, ho trovato que-
ste prove molto interessanti:

e Facciamo uno sport individuale ma senza l'ispira-
zione di Alberto, gli incoraggiamenti di Ricky, i sug-
gerimenti di Luca e Giancarlo... In effetti ho solo
“rubato un paio di caramelle” J e certamente non a
loro, ma rapportarmi con gli amici e avere il loro
supporto e incoraggiamento e stato bello. Grazie!

e Si vola in una modalita per me nuova, comunque
con adrenalina come in gara.

¢ Questi brevi triangoli si possono fare quasi ovunque
(nelle Alpi a primavera ecc.), richiedono una cono-
scenza del territorio alla portata di molti e, appun-
to, un allenamento non necessariamente da profes-
sionisti.

¢ Lamancanza di risultati nei primi due giorni di volo
non ha compromesso i tentativi successivi: se esor-
dissi in gara a zero punti, continuerei solo per spor-
tivita ma senza determinazione.

e Simpara a perseguire la migliore ottimizzazione
delle prestazioni, a non perder tempo in valori de-
boli sapendo che in giro c’é¢ di meglio. In competi-
zione, quando quelli davanti si fermano in salita
spesso lo faccio anch’io, nel dubbio! La... solitudi-
ne obbliga invece a un’autonomia decisionale poi
utile in qualsiasi volo.

e Sicurezza: rispetto alle gare sono ovviamente can-
cellati i rischi dei roccoli pre-partenza, e delle ter-
miche - anche sul percorso - che attirano tanti alian-
ti contemporaneamente.

e Bel tempo. Non & che ci sia perché ti serve, ma le
giornate modeste al giorno d’oggi sono appunto
prevedibili: non proveresti neanche. I tentativi di
record coincidono quindi con voli comunque godu-
riosi! Bisogna saper usare ogni condizione meteo,
vero, ma ogni tanto e rinfrescante esser sicuro di
non doversi parcheggiare nello zero positivo.

e (C’e il forte stimolo a fare almeno altrettanto bene
quanto e gia stato realizzato prima. Mai smettere
d’imparare!

Come abbiamo visto, esiste ancora un ampio margine

di miglioramento su tutti gli aspetti dei voli che ho rea-

lizzato: ottima notizia, questa, per chi desiderera ag-

giornarne i risultati! W
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Aldo Cermnezzi

Hans-Werner Grosse:
80 anni in volo

Una passione infinita per il volo a vela
Il record che lo ha reso leggenda,
e la sua influenza sulle generazioni future

Hans-Werner Grosse con la moglie Karin. Il suo volo record attiro I’attenzione della stampa mondiale

Il leggendario pilota tedesco Hans-Werner Grosse e un incidente in cui rimase gravemente ferito. In una
morto il 18 febbraio 2021, a novantotto anni. "Alla mia popolare intervista condotta dal notissimo Jeremy

eta non dovremmo rimandare le cose troppo a lungo” Clarkson (quello di Top Gear) per uno dei soli cin-
era la risposta che dava a chi lo invitava a incontri o que episodi della trasmissione “...Meets the Neigh-
iniziative. bours” episodio 3, al minuto 31:30 disse: "Il volo mi-

Nato nel 1921, si e offerto volontario in aviazione allo litare fu meraviglioso, almeno fino a quando quei
scoppio seconda guerra mondiale come pilota dei bastardi non iniziarono a spararmi addosso"; e Jere-
bombardieri leggeri Ju-88; aveva gia seguito il corso di my Clarkson sottolineo la battuta con una sincera
pilotaggio degli alianti nel 1936, quando peraltro ebbe risata.
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Nel 1944, Grosse do-
vette compiere un
ammaraggio nel Me-
diterraneo con un
motore in fiamme,
uscendone vivo
dopo un altro lungo
ricovero in ospeda-
le. Durante gli ultimi
giorni della guerra
svolse numerose
missioni con lo Ju-
188 nel nord della
Norvegia attaccan-
do i convogli artici.
Partecipando come
ospite al meeting dei
volovelisti norvegesi
nel 1997, Grosse dis-
se che durante le
missioni aveva vola-
to cosi basso con lo
Junkers che le punte
delle eliche erano
piegate quando rien-
travano all’aeropor-
to. Dopo la guerra
lascio i militari e av-
vio un'azienda tessi-
le che ebbe grande
successo  commer-
ciale, in particolare
coi jeans in cordu-
roy, un tessuto a co-
ste. Nel mondo del
volo in aliante, HW

La tradizione e meticolosa pianificazione del tema sulla mappa, con matita grassa e goniometro

Grosse e conosciuto per il suo stupefacente volo re- decollo il 25 aprile dall'aeroporto di Lubecca per giun-
cord attraverso 1I'Europa nel 1972. Con un ASW 12, il gere a Biarritz nell'angolo sud-occidentale della Fran-
migliore aliante dell'epoca che di fatto era la versione cia. Una distanza di 1.461 km valida come record mon-
di serie del prototipo Akaflieg Darmstadt D-36, Grosse diale assoluto sulla distanza libera.

®
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HWG viene festeggiato, da campione

I1 suo ASW 12 & stato restaurato e vola ancora

Secondo il suo racconto, egli avrebbe potuto volare
anche oltre, sconfinando nella Spagna di Franco al
crepuscolo senza carte o permessi, ma decise saggia-
mente di ritenersi soddisfatto dell’atterraggio a Biar-
ritz. Il suo record e rimasto intatto per trent’anni, pri-
ma che Klaus Ohlman lo battesse con un volo di
distanza in linea retta sulle onde dell’Argentina. Da
grande sportivo qual era, Grosse aveva messo in pa-
lio un premio per chiunque avesse battuto il record
su suolo europeo, ma nessuno ci e riuscito in quasi
cinquant’anni! Pur avendo volato per quasi 12 ore in
una posizione non particolarmente comoda, e aven-
do incontrato varie difficolta soprattutto durante il

L’Eta, 30,5 metri. Hans-Werner Grosse ne ha promosso
lo sviluppo
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sorvolo della foresta che costeggia la sponda atlanti-
ca francese, Grosse nelle interviste non ha mai man-
cato di sottolineare che la parte piu difficile del re-
cord la dovette sopportare sua moglie Karin,
guidando I'auto con rimorchio senza sosta per 1.700
km sulle pessime strade dell'epoca. Probabilmente si
tratta del piu lungo tragitto di recupero mai realizza-
to da un aiutante!

Il record & descritto dettagliatamente nell'edizione
del 28 maggio 1972 del quotidiano New York Times a
pag. 36, e I'articolo e disponibile nell’archivio elettro-
nico con accesso a pagamento: tinyurl.com/5xarz-
zrv German Glider Pilot Describes Record Flight by
Hans Stueck, Spectal to The New York Times
Grosse ha anche conquistato 50 record nazionali nel-
la sua lunga carriera di volo, la maggior parte dei
quali in Australia Centrale dove spesso volava da Ali-
ce Springs. In gara, il suo migliore risultato e stato il
secondo alla Campionato mondiale del 1970. La Clas-
se Libera, con le sue lunghe ali, era la sua preferita:
quella che permetteva voli molto lunghi e di superare
confini e barriere tecniche e psicologiche. In seguito
acquisto un ASH 25 (che mise poi generosamente a
disposizione dei giovani volovelisti tedeschi della ex
Germania orientale, i quali non avevano mai avuto a
disposizione alianti moderni).

Nell’abitacolo del’ASW 12



La storica sede della scuola di volo alla Wasserkuppe, con il padiglione originario e quello piu grande e moderno, inti-
tolato al generoso campione tedesco

Rimase sempre appassionato ai piu estremi sviluppi
tecnici che contribul a stimolare, anche finanziando lo
studio dell’Eta e acquistandone un esemplare “HW”.
Anche in eta molto avanzata era sempre attivo con
voli impressionanti sull'OLC. Nel giugno 2014 la cop-
pia formata da Hans-Werner e dalla moglie Karin ha
coperto 800 km a oltre 100 km/h di media. Non male
per un pilota di 92 anni! Hans-Werner probabilmente
aveva capito che questo poteva essere 1'ultimo grande
volo, intitolando "Letzter flug?" il video di YouTube
(I'ultimo volo? N.d.R.). Lo potete vedere qui con com-
mento audio in tedesco: tinyurl.com/2jxvpnh7

“I1 6 giugno 1944 stavo volando con lo Ju88 in una mis-
sione di sgancio siluri, e a causa dell'incendio di un
motore dovetti ammarare nel Mediterraneo. Settanta
anni dopo, il 6 giugno 2014, sono ancora in volo ma

questa volta in pace. Quel giorno avevo a bordo mia
moglie Karin nell'ETA, il piu grande aliante del mon-
do; da Lubecca abbiamo girato un punto di virata in
Polonia, poi verso ovest passando a sud di Berlino
fino a Wolfsburg e di nuovo a Lubecca. 796 km con
una media di 104 km/h. In realta, a 92 anni dovrei ini-
ziare a pensare di smettere, ma e molto difficile quan-
do voli con il bellissimo ETA”. E questo il commento
che ha aggiunto al suo video su YouTube. In realta su
OLC figurano altri tre voli successivi a quello del vi-
deo.

La sezione piu moderna del museo del volo a vela
Deutsche Segelflug Museum presso il sito storico del-
la Wasserkuppe, la Hans-Werner Grosse Halle, é stata
voluta, progettata e realizzata grazie a una generosa
donazione del campione tedesco.
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La storica sala del museo del volo a vela presso la Wasserkuppe. Una tappa irrinunciabile, ancor piu oggi che é arricchita

dal nuovo grande padiglione HWG

Alvaro de Orléans ha scritto: “Quasi mezzo secolo
dopo ricordo gli articoli di stampa riguardanti il re-
cord di H.W. Grosse come se fossero stati scritti ieri;
per me una pietra miliare nello sviluppo del volo a
vela moderno. L’autore di un testo era Wally Scott.
Ebbi poi la fortuna di parlare piu volte con entrambi,
e mi colpirono per l'intensita delle loro convinzioni:
volevano un volo a vela avventuroso ma sincero,
dove I'accento non era sull’ego del pilota, ma sull’'uso
intelligente delle forze della natura. Poi arrivarono i
triangoli da record di Hans Werner nel deserto cen-
trale australiano, affascinanti, coraggiosi e innovati-
vi: partiva senz’acqua per sfruttare le prime, deboli
termiche mattutine sul deserto volando a bassa quo-

11 prototipo del D-36 Circe nella versione modificata (purtroppo) dal proprietario: molto di-
versa ¢ la linea della capottina
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ta “in the middle of nowhere”, per poi gradualmente
salire con il plafond delle ascendenze fino a 5.000
metri e infine chiudere planando la sera alla massima
efficienza per arrivare ben dopo la fine delle termi-
che. Se fosse stato un compositore avrebbe scritto
delle sinfonie meravigliose, con un’apertura delicata,
seguita da un crescendo apoteosico e un finale dolce
e romantico.

Grazie, Hans Werner, ci hai rivelato orizzonti sempre
piu vasti da raggiungere con le nostre amate macchi-
ne volanti — adesso ti vedo discutere animatamente
con I’Arcangelo Gabriele, per convincerlo a indossa-
re una cintura da sub da 10 chili per planare piu in
fretta...“. W

Link all’articolo ap-
parso sul New York
Times (archivio a pa-
gamento)

Karin e Hans, nell’ul-
timo video su YouTu-
be (2014)
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Seguiranno il decollo autonomo JS2 e lo Standard JS4.

La gamma

di alianti JS

Si avvicinano le prime consegne dei JS3 con motorizzazioni elettriche FES /RES

Da ultimo il momento del JS5 da 24 metri

11 JS3 in volo col tramonto sudafricano. La riduzione della resistenza aerodinamica é stata ottenuta coi calcoli di fluidodi-

namica 3D

JS3 RES

I1 JS3 e uno degli alianti piu
moderni oggi in produzione.
Nel giro di pochi anni ne sono
stati consegnati almeno cento
esemplari; spicca trai concor-
renti per I'ala in posizione alta
sulla fusoliera e per il carico
alare massimo di sessanta
chilogrammi per metro qua-
dro. L’esordio in due prototipi
ha fatto sensazione al campio-
nato mondiale della Classe 15
metri in Australia. I due fratel-
li Jonker lo hanno portato in
gara dopo pochi brevi voli di

collaudo in Sud Africa, rima-
nendo in vetta alla classifica
generale fin quasi all’'ultimo
giorno: un tema molto critico,
la mancata chiusura del task e
il podio e diventato irraggiun-
gibile. Ma era chiaro che il po-
tenziale del JS3 era molto
grande.

Le prestazioni assolute di que-
sto aliante sono state oggetto
delle misurazioni e valutazio-
ni dell'ldaflieg nel tradiziona-
le meeting estivo.

I due fratelli Uys e Attie Jonker

Volo a Vela 1
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11 JS2 a decollo autonomo, 18/21 metri. In questo disegno, il motore e il ruotino di coda sono rappresentati sia estratti

che retratti

I voli di misurazione si svolgono col me-
todo del confronto con un aliante di rife-
rimento (le cui prestazioni sono state
verificate e calibrate): un Discus 2C con-
servato con la massima cura per garan-
tirne per lungo tempo la stabilita delle
caratteristiche aerodinamiche. I dati
Idaflieg sono custoditi gelosamente, e
possono essere acquistati solo in cam-
bio dell'impegno a non darne divulgazio-

ne. Come sia quindi possibile che Uys
Jonker ne abbia annunciato sui social il

JS2: linee di comando e impianti

notevole risultato e strano e difficilmen-
te spiegabile, ma il valore di efficienza che ha citato
ormai circola liberamente. 57 € il numero, mai visto
prima su un 18 metri (il JS1 era stato progettato per
53, tanto per fare un esempio). Per meglio dire: il tito-
lare ha citato il valore di progetto (565), e si e lasciato
sfuggire che i calcoli avevano sbagliato per difetto di
2 punti. Il totale e quindi uscito dall’alone di mistero...
Il miglioramento rispetto al JS1 & dovuto alla partico-

rivare a eff. 58 per un 18 metri ideale. La prima moto-
rizzazione era con una piccola turbina a getto. La ca-
pacita totale dei serbatoi di carburante diesel o chero-
sene e la meta di quanto installato sul JS1.

In seguito, La Jonker ha stretto un accordo di collabo-
razione con la ditta tedesca M+D che ha permesso di
superare i grossi intoppi incorsi per la certificazione
EASA europea.

lare cura che il progettista Bosman ha
dedicato allo studio di fluidodinamica
computazionale concentrato, oltre che
sui profili alari, soprattutto sulle interse-
zioni dove il flusso € soggetto a com-
plessi fenomeni tridimensionali che non
erano stati ancora ottimizzati. La giun-
zione tra ala e fusoliera, le winglet, I'in-
terferenza alla base della deriva e tra de-
riva e piano di coda, le carenature delle
leve dei comandi e l'eliminazione dei
rinvii esterni per il timone direzionale, il
ruotino di coda e anche la ventilazione e
scarico d’aria dell’abitacolo. In teoria,

sembrava che sarebbe stato possibile ar-
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Rinvii, aste e comandi. Regolazione elettrica della pedaliera



Il nuovo meccanismo di estrazione agisce dal basso e supporta il motore anche in caso di guasto

OggiiJS - M+D sono registrati UE come preassembla-
ti in Sud Africa e completati in Germania.

I nuovi modelli JS testimoniano le grandi risorse uma-
ne e organizzative dell’azienda sudafricana e la buona
sinergia con la ditta tedesca. In arrivo ci sono un alian-
te di Classe Standard (JS4), la versione a decollo auto-
nomo simile al JS1 denominata JS2, e un Classe Libera
da 24 metri d’apertura alare (JS5). Pure sul fronte del-
le motorizzazioni c’@ un ventaglio d’iniziative: Luka
Znidarsic sta installando in Slovenia delle unita FES
su JS3, per soddisfare la richiesta del mercato forse

legata all’ormai lunga esperienza coi FES, oltre che
per I'immediatezza dell’avviamento motore (mancan-
do qualunque transizione legata, come in altri motori,
all’estrazione del pilone retrattile). Per andare oltre a
quanto e gia abbastanza popolare da tanto tempo, la
Jonker ha chiesto alla Solo di creare il sistema “RES”
Retractable Electric Sustainer che € un motore di so-
stentamento elettrico, montato su pilone retrattile. Ne
& scaturito un interessante sistema in grado persino di
effettuare il decollo autonomo pur con limitazioni di
massa (500 kg MTOM per il decollo autonomo).

Il motore in posizione retratta, con la vite senza fine a fondo corsa (il supporto ¢ dietro all’abitacolo, in basso)
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Disegno del nuovo
aliante Standard JS4
con il motore RES e le
sue batterie (in verde)

Che vantaggi ha la configurazione retrattile rispetto al
motore frontale FES? I principali sono due: il maggio-
re diametro dell’elica e, quando il motore € in posizio-
ne chiusa, I'assenza di resistenze aerodinamiche ag-
giuntive. La Jonker non ha lavorato da sola,
scegliendo invece di cooperare con la Solo, ben nota
azienda di motori a scoppio a due tempi. Le batterie
ad alta tensione sono alloggiate nella fusoliera per
consentire la ricarica al banco, fuori dall’aliante. L’eli-
ca e disegnata per produrre un basso livello di rumore

e si mette automaticamente in posizione verticale
quando se ne comanda la retrazione. Il pilota puo sce-
gliere se installare un solo modulo batteria per ridurre
il carico alare minimo; oppure due moduli per maggio-
re autonomia e rendere possibile il decollo. Si puo an-
che volare senza batterie di propulsione a bordo.
Apertura e retrazione sono controllate da un unico in-
terruttore; i coperchi del vano sono azionati da attua-
tori elettromeccanici lineari controllati nella corretta
sequenza dalla centralina elettronica.

Un volo di misurazione del JS3 durante la riunione estiva Idaflieg. L’efficienza misurata ¢ pari a 57 (con 18 m d’apertura)

i
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Un modulo batteria RES contiene
centinaia di celle 18650 LiFePO4

Tre grafici dell’autonomia offerta
dal RES: con due batterie, con una
sola, e con due batterie dopo un de-
collo

Dati tecnici sistema RES

Motore elettrico EMRAX 208

Numero di moduli max 2 (44 kg, 9,4 kWh)

Prestazioni di sostentamento Con una batteria Con due batterie

Potenza massima continua 30 kW 30 kW

Voloa Vela
N° 383 55
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Le polari del JS2 a 18 e 21 metri

Le curve delle prestazioni di decollo autonomo

Le batterie

Ciascun modulo eroga una tensione massima di 430
V a piena carica. I circuiti interni includono i rele di
sicurezza che isolano automaticamente i terminali di
contatto quando essi sono esposti (cioe quando i ter-
minali sono scollegati dall’aliante) per scongiurare
ogni rischio di folgorazione durante gli spostamenti
dei moduli da parte dell’'utente. All'interno di ciascun
modulo sono presenti dei sensori di incendio (tem-
peratura) e di corrente erogata.

La mobilita elettrica sta accelerando il passo rispetto
ai sistemi a combustione. Nel caso degli alianti, I'a-
dozione del motore elettrico consente di eliminare le
cinghie di trasmissione (sempre soggette a rischio
rottura), i fumi, le perdite d’olio, gran parte delle vi-
brazioni e del rumore. Non esiste nemmeno un moto-
rino d’avviamento. A fronte di questi vantaggi si deve
accettare la minore densita energetica rispetto al
carburante: occorre caricare un peso maggiore, per
ottenere un’autonomia che e adeguata ma certamen-
te ridotta. La stessa scelta di usare celle LiFePO4
“ferro fosfato” come su alcune recenti auto elettri-
che dipende dalla volonta di minimizzare il rischio di
incendio, legato soprattutto
alle chimiche agli ioni di li-
tio come LiPo, Li-Mn-Cb
ecc. Ne risulta facilitato an-
che l'ottenimento delle cer-
tificazioni EASA.

JS2 Revenant

I1JS2 é stato atteso per quat-
tro anni. Era inteso, in prin-
cipio, come la versione a de-
collo autonomo con motore
retrattile a due tempi del
JS1C da 18 — 21 metri. C'e
stata una pausa nel proget-

Volo a Vela
N° 383

to, messo in attesa durante il lancio, I'industrializza-
zione e la certificazione del JS3: grazie al tempo in-
tercorso, i progettisti hanno rimesso mano ai disegni
migliorando la forma della fusoliera mentre la adat-
tavano all'ingombro del motore Solo 2625i, renden-
dolo un modello ben distinto dall’originale JS1. La
Jonker aveva iniziato a sviluppare un proprio motore
a iniezione gia prima di scoprire che la Solo stava la-
vorando alla nuova versione “neo” del proprio moto-
re piu potente. Ma visto che il Solo 2625 02i Neo pare
aver risolto tutti i problemi delle prime serie, la Jon-
ker lo ha adottato per il JS2 sposandolo pero al pro-
prio impianto carburante e ad accorgimenti per ga-
rantire una maggiore sicurezza e minori vibrazioni.

I serbatoi sono installati anche nelle semiali, a causa
del poco volume disponibile in fusoliera. Gli agganci
delle tubazioni sono automatici e la pompa di trasfe-
rimento e del tipo Venturi, senza parti mobili per la
massima affidabilita. La capacita totale di carburan-
te raggiunge ben 36 litri, pari a circa 90 minuti di fun-
zionamento del motore. La pompa che alimenta il
propulsore e a bagno nel serbatoio centrale in fuso-
liera, con una soluzione ben sperimentata dall’indu-
stria automobilistica.

Un JS3 sul territorio sudafricano (foto di Katrin Keim)



dinamico da almeno 15 anni,
e poi perché (e questo € un
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- mio parere personale) gli
alianti non flappati da 18 me-
tri e Standard di maggior

11 profilo del JS4 “Rengeti” di Classe Standard

La trasmissione della forza dal motore all’elica avvie-
ne tramite cinque cinghie a “V”, lo stesso sistema usa-
to nell’Arcus e nel DG1001M. Il meccanismo di estra-
zione e retrazione & stato completamente ridisegnato:
I’attuatore lineare a vite senza fine & posto sotto al mo-
tore, nella parte piu bassa del vano. Esso conduce un
braccio a spingere il telaietto di supporto del motore
dal basso verso l'alto, e il braccio meccanico funge da
supporto in tutte le fasi in cui il pilone e estratto. In
questo modo, la verticalita del pilone dopo lo spegni-
mento del motore (oppure nel caso di perdita di tra-
zione dell’elica per guasto) non dipende piu dall’inte-
grita del dispositivo di estrazione tradizionale.

JS4 e JS5

I1 JS4 “Rengeti” &€ un modernissimo Classe Standard,
del quale e prevista anche una versione allungabile a
18 metri. Privo di flap come da regolamento della clas-
se, la sua concezione generale ricalca quella del JS3.
Quindi estremamente promettente. L’aerodinamica
alle alte velocita non lascia spazio a dubbi, visti i suc-
cessi raccolti dal moderno fratello flappato. La filoso-
fia di portare un carico alare elevato pur se non estre-
mo dovra pero trovare supporto (letteralmente!) nei
profili alari che si auspica avranno alto coefficiente di
portanza e un “laminar bucket” il pitt ampio possibile
per non penalizzare la salita. Ad intuito, mi sarei
aspettato una proposta che raggiunga carichi ancor
piu elevati, magari limitatamente alla configurazione
da 18 metri, ma gia cosi il

successo si sono spesso di-
mostrati ossi duri da battere nelle gare ad handicap: la
mancanza dei flap che certamente penalizza le presta-
zioni assolute alle velocita piu alta trova un corrispet-
tivo bilanciamento nella purezza del profilo alare che
per gran parte dell’apertura coincide con il disegno
ideale teorico (non ci sono le fessure e i rinvii dei co-
mandi dei flap), oltre che nel minore carico di lavoro
per il pilota. Non c’e niente di peggio che avere un ec-
cezionale aliante flappato e poi sbagliare di 10 o 20
km/h le velocita di transizione dei flap.

Apertura alare 15m 18 m
Superficie alare 10,0 m2 11,25 m?
Allungamento 22,6 28,8
Massa max 525 kg 600 kg
Peso a vuoto 280 kg 291 kg
Carico alare max 52,5 kg/m? 53,3 kg/m?

11 JS5 “Rey” sara il successivo modello JS a entrare in
produzione. Per ora se ne sa poco, salvo che 'apertu-
ra alare di 24 metri fa sperare in prestazioni all’altezza
dei mitici Binder che ora dominano la Classe Libera.
La fusoliera e i sistemi di propulsione potrebbero es-
sere molto simili a tutti quelli visti fin qui: dal jet al
RES fino al decollo autonomo che, in Libera, & parti-
colarmente gradito soprattutto ai cacciatori di record
assoluti.

Non ci sono per ora dati dimensionali. L’attesa potreb-
be essere relativamente lunga, pero va data fiducia
alla Jonker che ha piu volte dimostrato di saper proce-
dere molto velocemente tra le fasi di progetto e di in-
dustrializzazione. W

JS4 propone un carico
massimo superiore a

—_—

quello del Discus 2C e
dell’'LS8 18, entrambi fer-
mi intorno a 50 kg/m?.

Naturalmente il JS4 sara
disponibile anche nelle
versioni jet ed elettriche
RES. Potrebbe trattarsi
di un aliante davvero
molto interessante, sia
perché la Classe Stan-
dard e in una sorta di tor-
pore tecnologico e aero-

Le tre viste del JS4. Pro-
mette un salto generaziona-
le per la Standard

Voloa Vela
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Motori ‘“Solo”

e la propulsione elettrica

Una sorpresa dalla Solo: ecco un’alternativa al FES
Scelte prudenti sulla chimica delle batterie

Lo Jonker JS4 ¢ in fase avanzata di progettazione. Potra avere il motore RES della Solo. La batteria ¢ in verde, azzurro per

il motore, arancione per i rinforzi di sicurezza dell’abitacolo

La ditta tedesca Solo® produce e vende in tutto il
mondo apparati per I'applicazione di prodotti a spruz-
zo per l'agricoltura. In passato ha avuto dimensioni
molto grandi, arrivando a impiegare 1.200 dipendenti,
poi ha cessato la produzione di ciclomotori alla fine
degli Anni Settanta e ha ceduto nel 2014 i settori del
giardinaggio e delle motoseghe a catena alla Al-Ko. Il
nome Solo discende dal primo prodotto originale: uno
spruzzatore di liquidi per la cura delle vigne che si po-
teva finalmente usare da soli, senza venir seguiti da un
aiutante che si dedicava al pompaggio in pressione a
forza di braccia.

Il piccolo motore a due tempi scelto per questa funzio-
ne ha dato il via a un’azienda che oggi, dopo aver ce-
duto alcuni rami d’attivita, arriva a produrre 100.000
motori all’anno. Il reparto dei motori aeronautici esi-
ste per passione, conta quattro dipendenti e sforna an-
nualmente un centinaio di nuovi motori. E chiaro che
si tratta di una nicchia che viene portata avanti per
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una soddisfazione personale, piu che per il giro d’af-
fari. Gli esordi aeronautici risalgono al 1963 col
Solo 560, un boxer a quattro cilindri e due tempi che
in seguito venne acquisito dalla Hirth (ribattezzato
modello F10); erogava soltanto 26 cavalli e fu usato
con ottimi risultati sul motoaliante monoposto ASK
14 della Schleicher.

Nel 1983 il bicilindrico 2350 da 350 cc ha ottenuto la
certificazione tedesca con la collaborazione del
prof. Oehler (padre anche dell'inusuale elica asim-
metrica a cinque pale che si ripiega “a grappolo”, e
viene tutt’ora utilizzato per le motorizzazioni di so-
stentamento retrattili. Il sistema era stato inventato
proprio da Oehler, che lo aveva installato nel suo
aliante Ventus a scopo dimostrativo e sperimentale;
visto il buon risultato, la Schempp-Hirth ha sposato
I'idea offrendola come optional su gran parte degli
alianti allora in catalogo.



I1 motore RES é stato studiato per trovare posto anche nella minuscola fusoliera del JS3. Equipaggera anche alianti

Schleicher

Ormai sono stati installati quasi duemila esemplari
del 2350, pure nelle varianti “B”, “BS” e “C”, quest’ul-
tima anche disponibile con avviamento elettrico
(come su Antares T e DG 1001T). Una piccola nic-
chia di decollo autonomo ha visto I'uso del 2350 sul
Ventus CM (prima serie), con elica bipala pieghevole
al mozzo. Nel 1998 e arrivato il raffreddamento ad ac-
qua per i motori piu grossi 2625 da 625 cc, adatti al
decollo autonomo sia dei monoposto (con carbura-
tore singolo), sia dei biposto (con piu potenza e due
carburatori, in seguito anche in versione ad iniezione
elettronica). Viene usato da tutti i costruttori e sta
per raggiungere il traguardo delle 1.000 unita prodot-
te.

Oggi l'azienda e guidata dai fratelli Wolfgang e An-
dreas Emmerich. Piccola curiosita: il terzo fratello
Roland Emmerich vive negli Stati Uniti dove € un re-
gista cinematografico di fama mondiale con alcuni
film di grande successo al botteghino come Moon 44,
Stargate, Independence Day, 2012 e altri, quasi sem-
pre di fantascienza o catastrofici; anche la sorella
Ute Emmerich vive negli USA ed e produttrice cine-
matografica.

Per gli alianti, la Solo ha scelto di usare un ben col-
laudato motore Emrax (prima il modello 188 poi il
208, numeri che indicano il diametro esterno del mo-
tore) raffreddato ad aria. La tecnologia brushless,
cioé senza spazzole, con magneti permanenti, con-
sente di ottenere un’efficienza energetica sempre su-
periore al 90%, fino al 97%. Il controllo della velocita
di rotazione e della potenza erogata & reso possibile
da moduli elettronici di potenza basati su componen-
ti ormai in uso da parecchi anni anche in campo in-
dustriale. Per molti installatori improvvisati e su que-

sti moduli che si sono piu frequentemente verificati
gravi difetti: malfunzionamenti software, surriscal-
damenti, interferenze elettromagnetiche (radio), rot-
ture dei collegamenti elettrici esterni, o morte dei
componenti finali attraverso i quali passa l'intensa
corrente che andra al motore.

Poiché le batterie vanno rimosse dall’aliante per la
ricarica, il sistema Solo RES non presenta a bordo i
relativi circuiti, a tutto vantaggio del peso e di una
minore complessita degli impianti. La scelta di celle
con chimica al “ferro-fosfato” permette di semplifi-
care la certificazione EASA grazie alla reputazione di
quasi assoluta sicurezza rispetto al rischio d’incen-
dio, a fronte di una minore “densita energetica” (il
peso delle batterie rapportato alla capacita in kWh e
superiore rispetto alle Litio-ioni), e di un costo piu
basso. Non ritengo che questa scelta debba essere
considerata di ripiego: molte automobili elettriche
prodotte in Cina usano proprio le celle LiFePO4,
comprese alcune versioni della Tesla modello 3.

Ad oggi sappiamo che il sistema sviluppato dalla
Solo si sta dimostrando efficiente e affidabile, da
confermare quando saranno in circolazione un buon
numero di esemplari.

La Jonker lo ha scelto per il monoposto JS3, e in ef-
fetti la sua fusoliera sottile e filante ha fatto da mo-
dello per disegnare un impianto di minimo ingom-
bro. Pare quasi certo che la Solo fornira I’apparato
anche alla Schleicher per la versione elettrica del
monoposto AS 33 (“Me”). Entrambi questi alianti po-
tranno eseguire il decollo autonomo a patto di imbar-
care entrambi i moduli batteria e di limitare la massa
totale entro 500 kg (invece dei 600 kg autorizzati per
il lancio al traino o verricello).
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il

quale la ditta tedesca esordi nel nostro settore

L’ASK 14 e un gioiello poco conosciuto in Italia. Fu il primo campo di prova del motore aeronautico Solo 560, col

L’ASK 14

Il motoaliante turistico ASK
14 & poco popolare in Italia,
probabilmente perché mono-
posto. Fu realizzato a partire
dal mitico aliante Schleicher
Ka GE, con una fusoliera piu
da aeroplano e con l'installa-
zione del motore Solo 560,
poi divenuto industrialmente

soltanto 26 cavalli e utilizzava serie dalla Hirth (F10)

seppure evidentemente limitate.
Perfetta la visibilita verso Il'e-
sterno grazie alla capottina a
goccia e alla posizione di seduta
poco reclinata. Il carrello di at-
terraggio e costituito da una sin-
gola ruota centrale, retrattile.

La cellula € composta da un tela-
io in legno ricoperto di tela aero-
nautica verniciata.

Con l'apertura di 14,4 metri e il

Hirth F10 K19, che erogava Il progetto Solo 560 & stato prodotto in Profilo alare laminare NACA 63-

618 (615 all’estremita) e la dispo-

miscela di benzina col 5% di
olio 2T. L’elica disponeva della posizione a bassa
resistenza per il volo veleggiato (pale in bandiera).
Il pedigree del Ka GE si sente chiaramente nella
piacevolezza di pilotaggio e nella buona manegge-
volezza, mentre le prestazioni sono sufficienti

nibilita dei diruttori, ’'ASK 14 &
alla portata di qualunque pilota di aliante e per-
mette di divertirsi (efficienza massima 29 a 80
km/h). Il carico alare non supera 29 kg/m2. L’abili-
tazione al pilotaggio dei TMG e ovviamente indi-
spensabile. W
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