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Coesistenza

nello spazio aereo

Oggi voglio parlare di un tema che a prima vista ci vede
tutti d’accordo: lo spazio aereo che e un intralcio e un
problema per i voli di distanza, per le gare e persino per
le attivita locali di alcuni club.

Tra gli aggiornamenti riportati nella sezione “notizie in
breve” potrete leggere che una lunga procedura, piu vol-
te interrotta in passato da pesanti influenze esterne, si e
felicemente conclusa con listituzione della zona ATZ
Aerodrome Traffic Zone che segnala sulle carte la pre-
senza dell’aeroporto di Calcinate. In sostanza, quando
qualunque entita chiedera all’Enav un’estensione delle
proibizioni d’accesso agli estranei, I'ente nazionale do-
vra dar luogo a comunicazioni e richieste di pareri rico-
noscendo che I'aeroporto e il suo traffico hanno dei dirit-
ti pregressi. L'ipotesi che tali richieste possano arrivare
& tutt’altro che pessimista: il blocco della prima richiesta
non venne da un’azienda con necessita di testare in volo
i propri prodotti UAV e militari (e ne abbiamo, nel vicina-
to), ma da un club di volo a motore che voleva protegge-
re i propri circuiti didattici di navigazione, e che aveva
fatto pressioni sull’AeCl. Una guerra fratricida, se mi
permettete.

Senza I’ATZ, una futura delibera restrittiva ci prendereb-
be di sorpresa e reagire a posteriori porta difficilmente a
una soluzione soddisfacente, o a un qualunque risultato.
Da cio scaturisce il mio invito a tutti gli amministratori
dei club affinché si dotino di una simile protezione dei
propri diritti, o se gia I’hanno ad assicurarsi di mantene-
re ottime relazioni con gli enti.

Nella stessa sezione di notizie, il CTR di Lugano (Classe
D) informa tutti i lettori delle nuove modalita di fruizione
del proprio spazio aereo. A differenza del solito, per il
volo a vela c’@ un vantaggio che consiste nell’attivita ri-
dotta, con orari variabili. Quando il CTR non ¢ attivo, e
come se non ci fosse. Magnifico, ma € ancora piu impor-
tante che i piloti in volo VFR nella zona si comportino
secondo le norme e procedure, per evitare gravi inconve-
nienti (qualche esempio e purtroppo gia avvenuto). Ci
sono quindi ora piu frequenze da controllare, e informa-
zioni da ascoltare prima di chiamare la torre per la ri-

chiesta (soltanto se del caso). Questo CTR non e d’inte-
resse dei soci ACAO, ma tutti i voli in attraversamento
della zona... e mi sento un po’ stupido nel ricordarlo ai
colleghi piloti.

Nei Paesi intorno a noi, le regole di navigazione conti-
nuano a consentire la pratica del volo a vela ma richiedo-
no una sempre maggiore competenza e rispetto delle
procedure. Il transponder ¢ in molti casi gia obbligato-
rio, in qualche nazione e richiesto anche I'invio del piano
di volo. Proprio in Svizzera, ad esempio, sono stati pub-
blicati tre rapporti di mancata collisione che si conclu-
dono, da parte dell’agenzia per la sicurezza, con la racco-
mandazione d’imporre l'uso del transponder. C’¢ una
nuova, ampia zona TMZ (transponder) con prescrizione
di aprire anche il contatto radio, che insiste sul nord del-
la federazione fino al lago di Costanza. Slovenia, Austria,
Croazia e molti altri pretendono contatti radio coi con-
trollori e una buona gestione della navigazione, come
ben raccontato da B.

Innocent per il volo sulla Corsica e dagli amici sloveni
per 'esplorazione dell’Adriatico. Anche J.M Clément ne
ha sempre fatto una parte centrale di tutti i suoi articoli
sui voli d’'onda in Italia, Europa e Sud America. Eppure
gia nei primi voli dell’anno si vedono, pubblicati sui siti,
guadagni di quota in piena aerovia di discesa verso gli
aeroporti della pianura padata.

In questo numero vedremo anche due spiacevoli episodi
d’'interferenza degli alianti con le prioritarie attivita d’in-
teresse pubblico. Sentirci vittimi, ostacolati nel nostro
sport, e fuori luogo in questi casi eclatanti: abbiamo i no-
stri diritti da difendere con impegno e determinazione
(ringraziando i volontari che se ne occupano), ma porta-
re disturbo e pericolo, percepiti e lamentati da piloti an-
tincendio o di soccorso, non € un atteggiamento social-
mente accettabile.

La credibilita del nostro sport necessita di grande profes-
sionalita e rispetto verso chi usa lo stesso spazio aereo,
magari per lavoro o per proteggere la comunita. Il cielo
non ci e stato riservato in uso esclusivo nemmeno per
fare un record o partecipare a una gara di velocita.
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ADENZA

LE TARIFFE PER IL 2021 \Frriec,
L)
DALLTTALIA fiamento

* Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista euro 40,00
* Abbonamento annuale promozionale, “PRIMA VOLTAY 6 numeri della rivista euro 25,00

* Abbonamento annuale, “sostenitore” 6 numeri della rivista euro 85,00
* Numeri arretrati euro 8,00
DALL’ESTERO

* Abbonamento annuale, 6 numeri della rivista euro 50,00

Modalita di versamento:
® con conto PayPal intestato a: csvva@libero.it - indicando il nome e I’indirizzo per la spedizione;

® con bollettino postale sul CCP N° 16971210, intestato al CSVVA, Aeroporto Adele e Giorgio Orsi
Lungolago Calcinate, 45 - 21100 Varese, indicando la causale e 'indirizzo per la spedizione;

® con bonifico bancario alle coordinate IBAN: IT73H0311150180000000089272
(dall’estero BIC: BLOPIT22) intestato a CSVVA, indicando la causale e I’indirizzo per la spedizione,
e dandone comunicazione agli indirizzi sotto riportati;

® con assegno non trasferibile intestato al CSVVA, in busta chiusa con allegate le istruzioni per la spedizione.

Consigliabile, per ridurre i tempi, I'invio della copia del versamento via mail o fax.

Per informazioni relative all’invio delle copie della rivista (associazioni, rinnovi, arretrati):
Tel./Fax 0332.310023 « E-mail: csvva@uvoloavela.it

Ai sensi dell’art. 13 del D.Lgs. 196/2003 il “Centro Studi Volo a Vela Alpino “Titolare del Trattamento dei dati,
informa i lettori che i dati da loro forniti con la richiesta di abbonamento verranno inseriti in un database e
utilizzati unicamente per dare esecuzione al suddetto ordine. Il conferimento dei dati € necessario per dare
esecuzione al suddetto ordine ed i dati forniti dai lettori verranno trattati anche mediante 1'ausilio di stru-
menti informatici unicamente dal Titolare del trattamento e dai suoi incaricati. In ogni momento il lettore
potra esercitare gratuitamente i diritti previsti dall’art. 7 del D.Lgs. 196/03, chiedendo la conferma dell’esi-
stenza dei dati che lo riguardano, nonché 'aggiornamento e la cancellazione per violazione di legge dei me-
desimi dati, od opporsi al loro trattamento scrivendo al Titolare del trattamento dei dati: Centro Studi Volo
a Vela Alpino - Lungolago Calcinate del Pesce (VA) - 21100 Varese.
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Luciano Galetto, 1924 - 2021

Luciano Galetto ci ha lasciati il 5 dicembre 2021. Dopo la
malattia che lo aveva colpito lo scorso luglio si era ripre-
so e ha trascorso gli ultimi mesi a casa, circondato
dall'affetto della sua famiglia. In tanti abbiamo volato
con lui, ed e cosi che vorrebbe lo ricordassimo, seduto
dietro in un biposto, a trasmetterci il suo immenso amo-
re per il volo.

Luciano
Galetto

I diiphio 192 ~ A dicembrg 2000
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La redazione si unisce ai numerosissimi messaggi di cor-
doglio giunti sulla lista email Voloavela, partecipando al
dolore del figlio Giorgio Galetto, uno dei migliori piloti

italiani, di sua moglie Marina, della giovane Chiara e di
tutti gli amici e familiari.

Wolfram Pramstraller “Pram”

Tristano Gargiulo ha diffuso la notizia tramite la lista Vo-
loavela scrivendo: “Se ne e andata una delle figure piu
iconiche e rappresentative della storia dell'aeroporto di
Rieti: Wolfram Pramstraller, per tutti Pram. Aveva il volo
nel sangue. Prima finissimo maestro del volo a vela, poi
pilota trainatore fra i piu affidabili. L'uomo era pari al pi-
lota, e cosi sara ricordato: una autorevolezza fatta di po-
che parole, che perd contavano tutte appena uscivano
dalla sua bocca. La sua amicizia era di enorme valore per
chi ha avuto la fortuna di goderne. Non c’e persona che
abbia frequentato Rieti dagli anni Settanta che non gli
debba moltissimo. Aveva cominciato a Guidonia, e per
tutti i guidoniani cio era motivo di fortissimo orgoglio. Il
dolore e grande e profondo.

Gli occhi pieni di lacrime impediscono di scrivere di piu”.
La rivista porge le piu sentite condoglianze a Franca, Tri-
stano e a tutti gli amici che hanno frequentato Rieti.

Tor Johannessen

Il primo gennaio del 2022, il Bureau dell'IGC ha ricevuto
la triste notizia della scomparsa di Tor Johannessen. Ol-
tre ad essere un ex presidente dell'IGC (commissione
sportiva Volo a Vela presso la FAI), Tor ha dato numerosi
e significativi contributi al volo a vela internazionale fin
dal suo debutto in gara ai Campionati del Mondo di Colo-
nia nel 1960, compreso un forte contributo al perfeziona-
mento e al mantenimento del Codice Sportivo FAI. Negli
ultimi anni, Tor ha condotto un’instancabile ricerca di
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materiale storico, al fine di completare la storia della
FAI/IGC (ex FAI/CIVV).

Peter Eriksen, I'attuale presidente IGC, ha aggiunto che,
“ad un livello piu personale, ricordero sempre Tor come
una persona straordinariamente amichevole, calda ed ac-
cogliente, pronta a sostenere ed aiutare ogni volta che ne
vedeva il bisogno, ma anche come una persona molto
analitica ed intelligente”.

Alvaro de Orléans ha scritto: “Tor e stato straordinaria-
mente abile nel presiedere le riunioni IGC quando si di-
scutevano i regolamenti, permettendo ai punti di vista pit
estremi di essere serenamente discussi, maturare e coa-
gularsi in una coerente strategia a lungo termine. Lo sport
del volo a vela gli deve molto, probabilmente molto piu di
quanto la maggior parte dei piloti di volo a vela ne siano
consapevoli - il che dimostra ulteriormente come Tor fos-
se piu interessato ai risultati che ad un riconoscimento
pubblico per la sua ricerca del progresso del volo a vela,
mentre lo guidava con la proverbiale mano di ferro in un
guanto di velluto.”

Tor Johannessen ha ricevuto nel 1995 la medaglia Lilien-
thal della FAI, il piu alto riconoscimento della FAI
nell'ambito del volo a vela, per il suo eminente servizio
allo sport del volo a vela. Il nostro pensiero va alla fami-
glia e agli amici piu cari di Tor.

Alianti UL fino a 600 kg in Italia

E stato pubblicato il decreto per i 600 kg nel quale sono
compresi anche gli alianti. Ora bisognera attendere da
parte di AeClI le regole di applicazione.
https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/
2021-12/decreto%20503%20del%2010.12.21.pdf

Il Direttore Generale ha accolto questo importantissimo
risultato, perseguito da un’apposita commissione di lavo-
ro formata da persone selezionate tra le diverse specialita
(Gianni Spreafico per il volo a vela), dichiarando che ci
saranno verifiche e controlli: “Ferme restando le norme e
gli allegati tecnici previsti ed operanti nel D.P.R.133/2010,
al fine di assicurare la rispondenza allo standard di sicu-
rezza e qualita delle dichiarazioni rese dai costruttori e
proprietari degli aeromobili per il volo da diporto o spor-
tivo di cui alla L.106/85, I'Aero Club d’Ttalia effettuera
operazioni di vigilanza, verifiche e controlli (art.7 c.4
DPR133/2010), avvalendosi, anche in accordo con il Mini-
stero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili, con
I'Autorita Aeronautica (ENAC) e con il Ministero della Di-
fesa, di ditte certificate, di professionisti del settore, di
personale reso disponibile dal MIMS e dal Ministero della
Difesa o di proprio personale.” Resta da fare chiarezza
sulla eventuale accoglimento di alianti VDS all'interno di
eventi sportivi “classici” che normalmente sono riservati
ai mezzi certificati. Cio riguardera le modalita di traino,
ma anche 'omologazione di eventuali record nelle cate-
gorie volovelistiche, in quanto le regole oggi differiscono
parecchio. I tipi di aliante gia certificati restano obbliga-
toriamente sotto la normativa EASA, mentre possono es-
sere iscritti nel VDS gli alianti e motoalianti non gia dotati
di Foglio Tecnico EASA.



Per chi fosse interessato a questa modalita di immatrico-
lazione, molto interessante dal punto di vista normativo
e manutentivo ma non priva di criticita per i voli in Paesi
diversi da quello del proprietario e di registrazione, si po-
trebbe ipotizzare che i costruttori mettano in catalogo
apposite versioni UL dei propri mezzi, magari con un
cambio di nome e leggere modifiche. Restiamo in attesa
di sviluppi.

AeC Rieti

Lo scorso 18 dicembre, presso ’Aero Club di Rieti si e
svolta la tradizionale consegna dei diplomi con spilla e
cosciale per le nuove Licenze.

Ben diciannove i nuovi piloti di Volo a Vela nel 2021!
Complimenti ai nuovi piloti ed un vivo ringraziamento
agli Istruttori per il lavoro eseguito con passione e dedi-
zione. Si sono successivamente svolte le elezioni degli

# Sistemi fotovoltaici

® Pensiline e carport

@ Accumulo di energia
® lluminazione a LED

organi sociali, che hanno visto la riconferma di Enrico
Bagnoli alla presidenza del club reatino.

Gran Sasso Record’s Week

Ezio Sarti, presidente del nuovo aeroclub basato sull’ae-
roporto dei Parchi di Preturo — L’Aquila, ha diffuso I'an-
nuncio di una nuova interessante iniziativa.

Non una competizione, ma la prima edizione di un radu-
no sportivo annuale, alla caccia di record volovelistici. 11
club “Gran Sasso d’Italia Ferro Piludu” in collaborazione
con “Sunrise Aviation”, organizzera i sette giorni di voli
per sfruttare al meglio le eccezionali condizioni meteo
dei cieli di questo aeroporto e il trampolino di lancio del
Gran Sasso d’Italia. Ne risulteranno facilitati i voli finaliz-
zati al conseguimento di record di velocita e/o di distan-
za secondo le regole della FAIL

Il regolamento del raduno ¢ in fase di definizione ma, in
linea di massima, ogni pilota o gruppo di piloti, potra de-
cidere il tentativo o i tentativi di record da effettuare e
lorario di decollo (verra data precedenza ai voli di di-
stanza), in funzione delle condizioni meteo della giorna-
ta e delle loro peculiari esigenze.

L’assistenza meteo sara a cura dello stesso Ezio Sarti —
Meteowind con briefing per la definizione dei percorsi
da programmare insieme ai piloti, in funzione delle loro
esigenze e della meteo del giorno.

I posti saranno limitati ad un massimo di 25 alianti circa
e le iscrizioni saranno aperte a tutti i piloti italiani o stra-
nieri.

# Noleggio operativo
® Assistenza e monitoraggio

GRUPPO ELMEC | 50 ANNI DI AFFIDABILITA, 15 ANNI DI ESPERIENZA NELLE RINNOVABILI
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Stiamo valutando il livello minimo di capacita dei piloti
che saranno ammessi, probabilmente in funzione del
loro punteggio nel ranking list e/o dei voli di distanza ef-
fettuati; in ogni caso il livello minimo richiesto sara non
inferiore a quello prescritto per le gare nazionali.

Sara un’interessante opportunita per i partecipanti alla
CIM per “scaldare i motori” e saggiare i cieli e le condi-
zioni, la settimana prima dell’inizio della stessa CIM e nel
contempo magari tornare a casa con qualche record.
Quota di iscrizione 200 euro che copre anche i costi di
stazionamento e servizi a terra. Per dare adesione invia-
re mail a ggrw@aeroclubgransasso.it

I tedeschi non sono autorizzati
a pilotare UL stranieri

I piloti che risiedono in Germania sono passibili di azio-
ne penale se gestiscono un UL con approvazione stra-
niera in questo paese. Chiunque abbia residenza perma-
nente in Germania deve registrare nella stessa nazione
qualunque ultraleggero a propria disposizione. Finora
I'immatricolazione straniera era in alcuni casi 'unica
soluzione per pilotare un aeromobile ultraleggero se il
tipo in questione non era approvato in Germania. Ad
esempio, alcuni piloti UL tedeschi hanno conseguito la
licenza di pilotaggio UL francese e l'assicurazione di re-
sponsabilita civile per l'attrezzatura sportiva aerea re-
gistrata all'estero poteva venire stipulata anche in Ger-
mania.

Ma adesso e¢ finita. I rappresentanti del gruppo di lavo-
ro dello Stato federale (BLAG-OPS) del Ministero fede-
rale per il digitale e i trasporti hanno deciso il 9 dicem-
bre 2021 che le persone con residenza permanente in
Germania non sono autorizzate a utilizzare in Germa-
nia attrezzature sportive aeree registrate all’estero.
Chiunque lo faccia commette un reato penale, e non
solo un illecito amministrativo. Il motivo delle sanzioni
drastiche sarebbe che, secondo BLAG-OPS, i regola-
menti dell'Aviation Act e dell’Air Traffic Licensing Re-
gulations non vengono rispettati. Ecco perché il legisla-
tore classifica la violazione come reato. Il 10 gennaio
2022, il Ministero Federale del Digitale e dei Trasporti
ha chiesto alle associazioni UL di trasmettere i nuovi
fatti ai propri membri - le dichiarazioni corrispondenti
si trovano presso il DULV e il DAeC.

I1 CTR di Lugano

Con le modifiche allo spazio aereo svizzero, il CTR di Lu-
gano ha ora due canali radio di pari importanza: prima
dell'interessamento del CTR, occorre mettersi in ascolto
sul canale dell’ATIS 121.175 per verificare lo stato di atti-
vazione sia del CTR sia della TWR, e successivamente di
contattare la TWR di Lugano sul canale 120.250 per ri-
chiedere l'autorizzazione per I'attraversamento del CTR.
L’ente svizzero ha efficacemente comunicato con il vici-
no club volovelistico ACAO, riportando che spesso i pi-
loti d’aliante non fanno uso delle informazioni (in parti-
colare sullo stato di attivazione del CTR) trasmesse sulla
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frequenza ATIS 121.175. Questo puo portare a problemi,
come successo quando un aliante ha attraversato due
volte a distanza di ore il CTR facendo trasmissioni all’a-
ria, senza sentire per ragioni a noi non note le risposte
della TWR. Purtroppo questo ha tra I'altro causato ritar-
do ad un traffico IFR in attesa sulla pista oltre all'incer-
tezza su quanto sarebbe durato I'inconveniente. Il pilota
in questione e stato identificato e rintracciato e ha rice-
vuto una ramanzina per il mancato rispetto della proce-
dura a) di ascolto ATIS e b) di comunicazione e confer-
ma con TWR.

L’ATIS permette al pilota di avere un’ulteriore informa-

zione sul buon funzionamento della propria radio e di
prepararsi correttamente per l'attraversamento della
zona. Quando e se la TWR e il CTR sono inattivi, si ascol-
tera un messaggio che inizia con «Lugano airport is clo-
sed. Airspace delta is not active... »
Se invece si sentono le informazioni relative a pista in
uso, bollettino meteo, ecc., la TWR e lo spazio D sono
certamente attivi. Gli orari regolari di apertura sono pub-
blicati nell’AIP svizzero; € comunque possibile che la
TWR e quindi il CTR siano attivi anche ben al di fuori di
questi orari! La dimensione del CTR di Lugano rimane
sempre la stessa.

ATZ di Calcinate - ACAO

Da settembre 2021 e attivo lo spazio aereo ATZ riguar-
dante I'aeroporto di Calcinate del Pesce. Si tratta di un
passo importantissimo per la protezione del vitale spazio
aereo soprastante I'aeroporto, al fine rendere meno pro-
babile la “espropriazione” di tale volume di spazio dedi-
cato VFR in conseguenza di non improbabili mire espan-
sionistiche di aeroporti commerciali o attivita
sperimentali e tecniche. Il passaggio, gia troppo stretto,
tra Malpensa e il monte Campo dei Fiori & praticamente
obbligato per i voli VFR sull’asse della pedemontana tra
Como e il Lago Maggiore.

Il settore ATZ di Calcinate del Pesce si sviluppa vertical-
mente da SFC (ground, a circa 240 metri s.L. m.) a 2.000 ft
AMSL (610 metri sul livello del mare).
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Diana 4 ER

Abbiamo visto soltanto pochissimi esemplari del Diana
3, che gia l'azienda polacca Avionic annuncia l'arrivo
del Diana 4! Si tratta per ora di un 18 metri, che verra in
seguito adeguato anche alla classe 15 m.

La fusoliera & simile a quella della versione 3, come an-
che la tecnica costruttiva delle semiali che e piu tradi-
zionale rispetto al Diana 2 (quindi con longherone, non
a guscio portante); 'abitacolo presenta la barra di co-
mando al centro anziché il piccolo comando laterale
delle prime due serie Diana originali.

,ﬂ:&t#ﬁ ER

ELLCTREC JELF LANMCH

Il progetto aerodinamico e stato aggiornato e la realiz-
zazione vanta la “firma” di Sebastian Kawa quale con-
sulente. Come d’abitudine per i costruttori un po’ ou-
tsider, I'annuncio € reso particolarmente attraente
dalla presentazione di un nuovo sistema propulsore
elettrico retrattile, con batteria da 9 kWh in grado di
consentire al Diana 4 il decollo autonomo.

A differenza delle altre recenti proposte elettriche di
Schleicher e Jonker, il Diana 4ER dovrebbe permettere
il decollo autonomo anche a pieno carico (massa mas-
sima di 600 kg).

— -
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Le certificazioni? E in corso il lavoro per certificare
pienamente in EASA il Diana 2 FES, mentre il Diana 4
verra proposto inizialmente con Permit-to-Fly e il pro-
gramma prevede di ottenerne i certificati EASA nel
2023. Questo aliante ¢ molto interessante, ma spesso
questi passaggi burocratici incontrano ostacoli non
previsti dai costruttori minori.

Alzate Brianza, solista a 17 anni

Domenica 19 Dicembre, in una giornata con uno splen-
dido sole ma decisamente fredda, ha fatto il suo primo
volo da solo pilota a bordo senza istruttore il giovanis-
simo allievo pilota Alessandro Onnis, classe 2004, ap-
pena diciassettenne. Complimenti ad Alessandro che
ha dimostrato un decollo, traino e atterraggio perfetti!
Da parte della rivista, tanti complimenti a tutto lo staff
della Scuola di Volo AVL.
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NOTIZIE in BREVE

Le gare italiane e la Classe Club

La situazione di stallo apparente dell’AeCI, dovuta alla

mancata nomina di Giuseppe Leoni alla presidenza, no-

nostante la sua chiara vittoria elettorale in assemblea

(alcuni ministeri rifiutano di procedere in questa dire-

zione), comporta un ritardo nell’approvazione dei nuo-

vi regolamenti e relativi allegati, nonché del Calendario

agonistico.

In mancanza di comunicazioni ufficiali e definitive,

sono in grado di anticipare che e in serbo una forte

“cura ricostituente” per la Classe Club italiana, attra-

verso l'allargamento della partecipazione anche ad

alianti di prestazioni superiori, purché non facenti uso

di zavorra come prescritto per questa Classe.

Sono stati aggiunta di alianti accettati alcuni biposto

dei tipi Marianne, Twin Astir, Janus e DG-500, oltre a

diversi monoposto che spaziano dagli LS 8 e Discus 2

ad LS 6, Ventus, DG-600 e anche Ventus 2 15 metri e

ASW 27. Gli organi di gestione sportiva si aspettano un

rilancio della partecipazione di molti piloti che, forse,

hanno dimostrato di non gradire le competizioni con
elevati carichi alari dopo aver superato le qualifiche
della Promozione.

Per quanto concerne gli appuntamenti agonistici, ho

provveduto a ricostruire un elenco delle gare di volo a

vela in Italia per il prossimo 2022, a titolo puramente

indicativo.

- ACAO: Campionato Italiano Distanza CID (ad
handicap), nelle Classi Club, 15 m., Libera e Unica,
categoria Generale e categoria Femminile dal 1°
marzo al 15 settembre sul territorio italiano;

- ACAO: SAP 2022 “Stage Alta Performance” dal
27 marzo al 02 aprile presso Calcinate del Pesce;

- AeC TORINO: Coppa Citta di Torino, in Classe
Unica ad handicap 08-10 aprile e 15-18 aprile presso
Torino Aeritalia;

- AeC TORINO: Gara di Promozione, in Classe Uni-
ca ad handicap 08-10 aprile e 15-18 aprile presso To-
rino Aeritalia;

- AVL: Trofeo Colli Briantei & Campionati italia-
ni nelle Classi Standard e 15 m 23-25 aprile e 29 apri-
le - 2 maggio presso Alzate Brianza;

- ACAO: Coppa Citta di Varese & Campionato
italiano Biposto nelle Classi Unica ad handicap e
Biposto dall’8 maggio al 14 maggio presso Calcinate
del Pesce;

- ACAQO: Gara di Promozione in Classe Unica ad
handicap 6-8 maggio e 13-15 maggio presso Calcinate
del Pesce;

- ACAO: FAI SQGP Grand Prix di Qualificazione
nella Classe 18 m dal 5 giugno all’'ll giugno presso
Calcinate del Pesce;

- AVM: Trofeo Oltrepo Pavese in classe Unica &
Campionato italiano Classe Libera 3-5 giugno e 10-12
giugno presso Rivanazzano Voghera,

- AVM: Campionato italiano. Promozione in Classe
Unica ad handicap 3-5 giugno e 10-12 giugno presso
Rivanazzano Voghera;
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AVF: Coppa Citta di Ferrara in classe Unica &
Campionati italiani nelle Classi 18m, Unica, Club 17-
19 giugno e 24-26 giugno presso Ferrara,

- AVF: Gara di Promozione in Classe Unica ad han-
dicap 17-19 giugno e 24-26 giugno presso Ferrara,

- AeC RIETI: Coppa Citta di Rieti nelle classi Club
e Unica ad handicap (2 gruppi) (1) 2 -9 agosto presso
Rieti;

- AeC RIETI: Gara di Promozione in Unica ad han-
dicap (2 gruppi) (1) 2 - 9 agosto presso Rieti.

- AeC RIETI: Coppa Internazionale del Mediter-

raneo (CIM) nelle classi Club e Unica ad handicap

(2 gruppi) (10) 11 - 20 agosto presso Rieti.

UAY stratosferico

L’UAV senza pilota Zephyr S, della Airbus, € un velivolo
ad energia fotovoltaica per lunghe missioni ad altissi-
me quote. Nel 2021 sono stati completati, con I'atter-
raggio del 13 settembre scorso, i primi test negli USA.
Sono state dimostrate le capacita di volo in spazi non
controllati e anche in spazi condivisi con i traffici com-
merciali. Il carico di bordo era costituito da una video-
camera ad alta risoluzione per la sorveglianza. Si sono
svolti sei voli, due dei quali nella stratosfera, per la du-
rata di 18 giorni ciascuno!

Ad oggi lo Zephyr ha accumulato 2.435 ore totali di
volo. Potra trovare uso nella sorveglianza e come ponte
per collegamenti di rete dati. Il velivolo e a zero emis-
sioni di carbonio grazie ai pannelli e alle batterie che,
di notte, consentono il volo continuato in attesa del
sole per la successiva ricarica. Si ipotizzano missioni
della durata di diversi mesi, consentendo di far fronte
a disastri, incendi forestali e perdite di idrocarburi da
oleodotti e piattaforme.

Alzate Brianza, risultati 2021

I risultati sportivi sono stati di grandissima soddisfazio-
ne per I’Aeroclub Volovelistico Lariano. Considerando
soltanto le posizioni sui podi, al CID 2021 si notano le
prestazioni di Massimo Roncone al 2° posto in classe
Open, Luca Leone al 2° posto in classe Club e dell’AVL
al 3° nella classifica per club. Osservando invece la
piattaforma OLC 2021, vediamo Massimo Roncone al 1°
posto, Lorenzo Porro al 3° posto e ’AVL al 3° posto
come club.



Nelle gare di velocita ottimo Lapo Busi, primo al cam-
pionato italiano classe Club, Giovanni Repola 3° alla
Coppa Citta di Rieti, e Alberto Pozzi 1° alla Coppa Citta
di Ferrara nonché Campione italiano classe Unica.
Nelle gare di acrobazia bel risultato di Fabio Pessina,
2° al Campionato italiano classe Promozione, e Massi-
mo Ciceri vincitore del Trofeo Alzate Brianza di Libero
Artistico. La Scuola acrobatica ha inoltre conseguito
importanti avanzamenti: la qualifica dei quattro istrut-
tori (Biagi, Pessina, Sormani, Strata) a Istruttori degli
Istruttori, e la qualifica di Pessina a istruttore di Acro-
bazia.

La Scuola di volo AVL oggi include la capacita di forni-
re istruzione per '’Abilitazione al TMG, la Licenza di VV
con impiego di TMG, l'autorizzazione alla formazione
di nuovi istruttori e a tenere corsi Refresh per istrutto-
ri. I1 1° corso istruttori € in pieno svolgimento e vede
cinque iscritti che confidiamo potrebbero entrare in or-
ganico per la primavera.

E stato formalizzato I'accordo di collaborazione con I'I-
stituto aeronautico Maxwell per il conseguimento della
licenza su TMG: a gennaio si tiene il corso di teoria, ad
aprile I'attivita di volo. Piu avanti ci saranno dei Cam-
pus settimanali che permetteranno ai ragazzi un’inten-
sa attivita di volo.

Altra importante iniziativa dell’anno e stata Officina
Distanza che ha visto una nutrita partecipazione nono-
stante le difficolta create dalla pandemia; iniziativa
che ha incontrato forte gradimento in quanto cerniera
fondamentale tra la Scuola e il volo di distanza in sicu-
rezza.

La flotta del Club si e rafforzata con la sostituzione del
PW5 con un piu performante Libelle Club e con il ritor-
no in flotta di un Touring Motor Glider, con prestazioni
ben superiori al precedente I-IMAF. Abbiamo poi av-
viato un intervento di manutenzione straordinaria sul
Robin.

Marco Cappelletti e stato nominati da AeCI rappresen-
tante italiano all’Europe Air Sport EAS.

Nel corso dell’anno passato si € provveduto a rifare
completamente I'impianto elettrico e dati della segrete-
ria, ammodernando I'’hardware dei sistemi informativi
e migrando sul Cloud. Il nuovo software di gestione

voli scelto & Vereinflieger, con inserimento dei dati a
partire dal 2020. Si e inoltre tenuto un Corso per addetti
Antincendio ad Alto Rischio, al quale hanno partecipa-
to sei soci. L’aiuto di tutti i soci & un ingrediente fonda-
mentale di cui AVL non puo fare a meno.

Fly-Pyr Santa Cilia

Da Fly-Pyr Santa Cilia e 1'Aeroclub Nimbus vi auguria-
mo buone vacanze e un felice anno 2022 in cui speria-
mo di tornare una volta per tutte a una piena normalita
che ci permetta di godere dei voli sui Pirenei.

Durante il 2021 1'Aeroclub Nimbus ha raggiunto un nu-
mero magico: 150 membri, il doppio di quanti erano gli
iscritti nel 2014, anno del trasferimento da Monflorite
all’attuale base di Santa Cilia de Jaca. L’attivita di volo
¢ stata intensa. A poco a poco gli amici di altri club
stanno tornando ai loro abituali soggiorni spagnoli e
anche i corsi estivi per giovani piloti riempiono il cam-
po di volo con attivita e facce nuove fin dalle prime ore
del mattino.

Per quanto riguarda la flotta aerea, continuiamo ad am-
pliarla e modernizzarla e possiamo vantarci di avere la
piu grande del paese. Gli incidenti, che non possiamo
dimenticare, non hanno avuto conseguenze gravi e an-
che se ci costringono ariflettere internamente, la realta
e che ci aiutano a continuare a migliorare.

Per il prossimo anno possiamo solo dire che le prenota-
zioni stanno iniziando ad arrivare e che tutto sembra
indicare che supereremo le cifre degli anni precedenti,
soprattutto quando abbiamo anche due gare conferma-
te: la Coppa dei Pirenei dal 18 al 25 giugno nella
settimana che precede la gara di allenamento per i
Mondiali Femminili 2023 (aperta a tutti) e il Campio-
nato Spagnolo dal 20 al 27 agosto. Entrambe le
competizioni sono aperte a qualsiasi pilota internazio-
nale che voglia godersi una settimana di gare volando
su questo meraviglioso stadio sportivo che i Pirenei ci
offrono.

Una ragazza decolla
nell’animazione giapponese

(da https://www.crunchyroll.com/)
Il sito ufficiale per 1'adattamento cinematografico del
manga Blue Thermal di Kana Ozawa ha pubblicato un
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NOTIZIE in BREVE

Video “First Solo”
girato dal vero a Calcinate

Un bel cortometraggio girato a Calcinate per racconta-
re il primo solo di Irene, giovanissima allieva della
scuola di Volo a Vela ACAO.

poster principale e un trailer completo di due minuti
che introduce la canzone del film "Blue Thermal" ese-
guita dalla band giapponese di piano rock di quattro
membri SHE'S today. La band fornisce anche l'inserto
della canzone del film "Beautiful Bird", che era gia pre-
sente nella breve clip dell'MV.

Il film racconta una storia di coming-of-age (maturazio-
ne e passaggio) ambientata nel club di aviazione dell’U-
niversita di Aonagi, che compete per la velocita in un
aliante.

La tag-line allegata al poster e "Mi sono innamorato del
cielo e ho incontrato i miei amici". Il nuovo trailer mo-
stra una scena in cui la protagonista Tamaki vola per la
prima volta con un aliante nel cielo, la sua riunione con
la sorella maggiore Chizuru Yano, e introduce anche
molti altri personaggi di supporto. Il film diretto da Ma-
saki Tachibana (Princess Principal) uscira in Giappone
il 4 marzo 2022. Trailer: https:/youtu.be/WLAb-
FMO0Z4Ec
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Simone Raso ¢ il video maker che ha realizzato questo
progetto. Nel suo canale YouTube trovate anche i video
del “making of”: The story behind: First Solo" e "Live
tech talk: First Solo". https://www.youtube.com/wat-
ch?v=0yLryXkMp_I&ab_channel=SimoneRaso

Meeting Volo a Vela 2021

Durante il weekend del 23 e 24 ottobre 2021 si & tenuto
il consueto appuntamento annuale con il meeting del
Volo a Vela presso 'aeroporto di Voghera.

11 2021 e stato un anno molto positivo da un punto di
vista volovelistico per i piloti sportivi ACAO, il cui club
si e posizionato al 1° posto nella classifica OLC 2021
degli Aeroclub italiani, con 173.639 km percorsi com-
plessivamente e 599 voli effettuati da 64 piloti. Nel cor-
so dell’evento sono stati premiati alcuni piloti ACAO
per i risultati sportivi ottenuti nella stagione 2021:
— Alberto Sironi per il trofeo Ruggero Ancillotti;
— Carlo Faggioni e Fausto Castiglioni

per il trofeo Attilio Pronzati, maschile;
— Margherita Acquaderni

per il trofeo Attilio Pronzati, femminile;
— il CID classe 15 metri ha visto sul podio

Ugo Pavesi (1°) e Lorenzo Fornari (2°);
— Margherita Acquaderni ha ottenuto il primo posto

nel CID femminile.
Al Meeting di Voghera, oltre a numerosi piloti sportivi,
erano presenti con uno stand di ACAO e CSVVA Matteo
Negri e Paola Bellora, attivi nella promozione rispetti-
vamente dell’attivita di vendita e manutenzione dei pa-
racadute e dei gadget / abbigliamento dell’Aeroclub, ol-
tre alla rappresentanza di questa rivista Volo a Vela. In
particolare, Matteo ha sottolineato di aver avuto un ri-
scontro molto positivo dal Meeting, avendo ricevuto
numerose richieste di informazioni e consigli sui para-
cadute da parte di parecchi piloti.
Paola conferma di aver riscontrato una significativa

partecipazione, ed aver raccolto cosi anche qualche
nuovo abbonato alla rivista.

Stage di secondo periodo ad Alzate Brianza

Domenica 24 ottobre ’ACAO ha organizzato con 'otti-
mo aiuto e la calorosa ospitalita del’AVL uno stage
presso l'aeroporto di Alzate Brianza, dedicato ai piloti
di secondo periodo.

Allo stage hanno aderito 14 partecipanti, che hanno po-
tuto cosi prendere confidenza con le procedure sul
campo cimentandosi in decolli e atterraggi da un aero-
porto particolare e differente da quello di Calcinate.
Ogni partecipante ha effettuato almeno un volo con
sgancio a 750 metri, con a bordo uno dei sei tutor di
ACAO, mentre 4 piloti hanno avuto la possibilita di ef-
fettuare il trasferimento in volo al traino per spostare 2
ASK21 tra Calcinate e Alzate. L’ospitalita dell’AVL e
stata ricambiata domenica 7 novembre, quando 4 piloti
di Alzate Brianza sono giunti a Calcinate per effettuare
alcuni voli di ambientamento. La stessa attivita e stata
poi ripetuta sabato 13 novembre quando a Calcinate
sono stati ospitati una decina di piloti dell’AVA di Val-
brembo. Sia i partecipanti che gli organizzatori sono
stati molto soddisfatti dei reciproci scambi, che rappre-
sentano un’attivita formativa che permette altresi di
consolidare i rapporti con i club vicini.
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Mauro Dalla Brida
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L’inizio

Primavera 202

Gli aliantisti trentini alla conquista dell’Ovest

Da Trento ci si muove verso ovest nella Primavera, poi la zona migliore si sposta nelle Alpi centro-orientali che sono piu
lontane dalla pianura padana

Una stagione che e partita in modo propizio al volo
veleggiato. Quando la stagione volovelistica parte
con il vento oltreché con generose termiche tipiche
della primavera, parte sempre bene... Nel 2021 quin-
di abbiamo potuto volare con il vento, con la termica
e con entrambe le situazioni. Un gradiente termico
molto favorevole grazie ad una goccia fredda su tutto
I'arco alpino, persistente per molte settimane, ha fa-
vorito molto le ascendenze.

Se la preparazione, 'esperienza e la “massa biologi-
ca” del pilota sono ad un buon livello, ci sono le con-
dizioni favorevoli per effettuare voli di grande soddi-
sfazione.

Nella scorsa annata, anche grazie agli amici, siamo
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riusciti ad approfondire la parte ad ovest delle Alpi,
compiendo almeno cinque o sei puntate con diverse
condizioni meteo. Un ringraziamento particolare va
a Danilo, che il 25 aprile mi ha ceduto la sua giornata
programmata e quindi mi ha dato la possibilita di
fare il volo, forse il piu bello di questo periodo, con
decollo da Trento, partenza su Andalo, poi Chamo-
nix, Brunico e il ritorno a Trento.

Come di consueto, nei primi mesi della stagione (tra
marzo e meta maggio) e molto piu interessante la
zona di volo ad ovest: I'aria invece si sporca con la
pianura Padana nel periodo seguente, da meta mag-
gio a tutto giugno, ed ¢ meglio passare a 60 gradi
nord, in direzione di Vienna per capirci.



Un DG 300 svizzero nel Vallese dalle parti di Raron. Facciamo un giretto sopra alcune delle montagne che hanno fatto la
storia dell’alpinismo

14 marzo

Si parte bene con una mattina di domenica piovosa e
Flavio che mi telefona alle 11 per invitarmi a volare il
primo pomeriggio. Incredulo ma fiducioso nel suo ot-
timismo, mollo tutto e tutti. Perché ho imparato che il
volo a vela e lo sport delle occasioni mancate. Preferi-
sco prevenire, quindi vado! In decollo troviamo vento
danord teso e rafficato. Mettiamo via il motore a 2.700
metri sulla Paganella, risalgo il vento sul Fausior, so-
pra casa mia, e poi cima Inferno passando da Tovel e
finalmente Peller. A mio avviso nella zona di Trento
con il nord e sempre un casino, e aria mischiata con il
vento da qui fino alla val di Sole, con la sola eccezione
della Valsugana lato sud.

L
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Sulla neve il vento scorre piu velo-
ce, e la dinamica guadagna potenza

Di nuovo arriviamo a 2.700 m. La spinta del vento da
nord allineato all’ala destra, e poi nessuna esigenza di
girare per salire... una magia! Un sogno, o forse un vi-
deogioco dal divano di casa. Sull’ala sinistra scorrono
i versanti dell’Adamello e Presanella prima, poi le Oro-
bie fino al Legnone che & l'ultima cima affacciata sul
lago di Como, dove con la prima virata di 180° mi ri-
porto a est per ritornare con I'ala destra al costone.
Monotono, in un certo senso: fino all’Ortigara in Valsu-
gana, due ore e cinquanta minuti come sul divano, an-
dando sempre dritto con la neve che sfila sotto, davan-
ti e che fuma sulle creste... Dalla Presanella raggiungo
il passo del Groste con le piste del nostro Walter, la
Vigolana. Per me, forse la piu bella espressione del
volo veleggiato, andare dritti senza nemmeno dover
fare scelte: un divertimento distillato! Il volo piu inte-
ressante della stagione!

16 marzo

Arrivano Carlo ed Eliano e portano altro vento da
nord, quello buono. Loro fanno uno stravolo: Eliano
come sempre ineguagliabile! Alle 10:30 gira gia Domo-
dossola, & quasi incredibile. Buttano giu un volettino
da 900 km circa. Io m’accontento di volare in dinamica
e termica a quote bassine fino al Togano (lago Maggio-
re) e rientro provando maldestramente a seguire le uti-
li indicazioni di Alberto Sironi sul volo dinamico sotto-
cresta. Bravo Eliano e grazie per tutto quello che ci hai
passato in questi anni con quel tuo modo pacato ed
umile.
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11 volo dinamico sotto-cresta

Belle termiche, ma le montagne sono alte, molto alte



Alcune affascinanti montagne incutono rispetto

1 aprile

Arriva il Tano. Lui vede le Alpi come il cortile della sua
aia. Gli scorrono in testa valli e paesi a me spesso igno-
ti e cosl lontani da impallidire a nominarli. Figuriamo-
ci che lui usa un LS 3, gia scarso di suo, e poi senza
motore! Se ne sta andando a casa quando io arrivo al
portone dell’aeroporto, lo spingo in campo, decollia-
mo e giriamo Macugnaga e poi il passo Rolle. Molto
bello... poco vento, che ha creato una giornata molto
apprezzata anche dagli amici parapendisti.

3 aprile

E un sabato e I’ aliante & gia montato. Ieri Flavio col
Libelle Club é atterrato in val di Sole, non lontano dal-
I’arrivo, dopo 'andata e ritorno dichiarata con il pilone
vicino al Cervino. Sarebbe stato il nuovo record Italia-
no classe Club, purtroppo fallito per soli 20 chilometri.
Rientrando in serata dalla val di Sole con Raffaello e
parlando con Flavio ho trovato ispirazione. Decollo
prestino, da solo; la radio e off.

Scrivo Courmayeur nell’LX 9000. II volo funziona! Mi
porto delle note di Alex Busca sulla zona della Valsesia
che attraverso con 3.200 e poi a Cervinia faccio termi-
cafino a 4.501 metri. Sorvolo il passo del San Bernardo
e la val Ferret.

Al rientro in centro valle d’Aosta sono bassino, so di
essere nel sottovento. Trovo da risalire sui costoni
nord della valle. La strada per il ritorno a casa e classi-
ca: Macugnaga, S. Vittore, Tonale ed e fatta! Gioia...

La bellezza dello scontro tra masse d’aria

17 aprile

Io passo da Sud per la Val di Daone... Davide e Tano
dal Tonale. Ci ritroviamo piu 0 meno in Svizzera con
Tano che come il suo solito & 40 chilometri avanti a
noi, con l'aliante oltreché con la testa. Davide é la pri-
ma volta che arriva a Domodossola e ci ritroviamo in
val Bognanco a 3.500 m. Proseguiamo insieme fino a
Macugnaga e poi rientriamo, felici. Quell’altro fa il
Sempione e va nel Vallese per girare a Sion. Micidiale
Tano! Aveva programmato questo con grande immagi-
nazione... ma forse no, sapeva di doverci andare, ave-
re un obiettivo nella nostra attivita € molto motivante,
il difficile € capire dove mettere la bandierina.

Tano ha aperto un portone. Per il 2021 ero gia gratifi-
cato dal volo, appagato da Courmayeur, ma...
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11 ghiacciaio piu famoso d’Europa, I’Aletsch, affacciato sul Vallese di fronte al Passo Sempione

22 aprile

... mail 22 e un giovedi. Monto il DG 800 e senza dirlo
anessuno, un po' per scaramanzia e un po' per imba-
razzo, dichiaro i 750 sull'LX 9000 con: Andalo, Portail
de Fully, passo delle Erbe, Andalo. Fully ¢ in fondo
alla valle di Sion dove questa gira a nord per il lago di
Ginevra. Laggiu, sul costone lato nord, condizioni
strepitose. Sempre dritto da 2.900 a 3.200 sotto un’au-
tostrada di cumuli per 150 km. Al rientro, un inghippo
al traverso del lago di Como mi sbatte a soli 1.500 a
Dubino. Ma e primavera e in sottovento riprendo la
quota in direzione di Caiolo. Incredibilmente chiudo il
volo nonostante la partenza lenta. Grazie Tano.

20 aprile

Flavio Dal Pan ha ritentato il volo in andata e ritorno
verso la Val d’Aosta, e stavolta rientra girando un pilo-
ne ancora piu a ovest. Partenza su Andalo, virata a
Valpelline e traguardo ad Andalo: sono 546 chilometri
effettivi, ma ricalcolati in base al coefficiente corretti-
vo diventano 568,75. Il record precedente era di Vitto-
rio Pinni con 547.17 su DG 200 e resisteva da diversi
lustri. Il record ¢ di Flavio e se lo e strameritato.

11 volo di Flavio Dal Pan con il minimale Libelle Club (car-
rello fisso), conclusosi col fuoricampo a Pellizzano in Val
di Sole. Il record sara suo, pochi giorni piu tardi
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Ancora la bellezza dell’Aletsch. Si vedono i
tre bracci che confluiscono nella gigante-
sca distesa di ghiaccio che scende verso la
valle di Sion con un’ampia curva

25 aprile

Quest’anno cadeva di domenica, Danilo rinuncia e
forse anche io. Avevo gia sperimentato per errore che
in val di Sole le termiche sono piuttosto mattutine: in

un tentativo di partenza con il vento atteso ma assen-
te mi sono trovato verso le 9 a Male. Prima di rientra-
re con la coda tra le gambe mi sono timidamente ap-
poggiato con 2.300 alla Bolentina. Inaspettato, ecco
uno zero positivo e posso partire verso ovest.

auticda
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11 Cervino! Una meta non facile con I’aliante per la conformazione del terreno circostante e la sua ritrosia... Non ¢ gene-

roso in dinamica né termica, ma una volta raggiunto non si scorda mai

Un continuo miglioramento meteo fino ai 3.000 del
Tonale... incredibile! Quindi con Carlo Orsini e il fa-
migerato Tano decolliamo il 25 aprlile verso le 9. Nel
logger ho messo solo la virata a Chamonix, senza far-
mi vedere da nessuno ovviamente. L'idea & sempre di
quel cavallo pazzo di Tano che mi ha mandato un dise-
gno con il suo progetto qualche giorno prima. Ero
sconcertato, poi pian piano ho metabolizzato il pilone
percorrendolo con la mente prima che in volo.
Partenza un po' scarsa ma efficace. Valtellina un po'
bassini ma sempre in sicurezza.

Ci sono alcuni posti per posarsi, se necessario: Pelliz-
zano e il fuori campo del Flavio dopo un ritorno epico
dal Cervino mi sfilano sotto e mi danno serenita; poi
Caiolo, fondamentale riferimento dal lago di Como
fino al Tonale. La mia efficienza richiesta sull’aeropor-
to non ¢ mai inferiore a 20, nono-
stante uno 0.5 di McCready. La
Svizzera ancora bassini, ma poi
cambia la massa d’aria e si vedo-
no i cumuli piu alti. L’aria sembra
piu fina e infatti all'imbocco di
Centovalli si cambia livello: pia-
no 3.000.

Altra musica, o altro mangiare di
pasta come dice Capovilla. Sem-
pione 3.200 con visibilita acce-
cante. Nella valle del Rodano, a
sinistra si vedono per la prima
volta quest’anno il Rosa, il Li-
skammil Cervino, sua maesta il
Bianco.

Questa valle incredibile ha due
costoni immensi con le monta-
gne piu importanti d’Europa ai
due lati della vallata, a Nord il

gruppo della Jungfrau con il Monch e il mitico Eiger
dell’Oberland Bernese. Tutte montagne che hanno fat-
to la storia dell’alpinismo. Il lato nord, pur assolato
non e cosi generoso come il 22 scorso, ma comunque
molto bello: basi a 3.200 con alcuni cumuli distanziati
che indicano la salita. Io ho in mente solo il Camo-
scio... i due si trovano subito d’accordo e pianificano
gia il rientro dal passo Coira. Dentro di me commento:
sono fulminati! Arrivati al solito Portail de Fully io
sono un pelo avanti ma la strada per Chamonix é tutta
blu. Attraverso Martigny con un po' di ansia, ma il mio
sogno si sta materializzando e non voglio mollare
adesso.

Carlo e Tano hanno gia la testa nel rientro dal passo
dell’Oberalp. Io imposto la planata di sicurezza sul-
I’'aeroporto di Sion e vado avanti.

Il cambio di massa d’aria verso le Alpi francesi
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L’allungo verso certi punti di virata puo interessare zone ap-
parentemente non ideali, ma con termiche sufficienti a conti-
nuare il volo

Pensero a come rientrare quando giro il pilone, se sara
possibile girarlo in sicurezza. Carlo mi segue ma poi ri-
nuncia anche perché stavolta Tano € un po' dietro: si ri-
congiungono e tornano verso casa con un volo spettaco-
lare. Qui e tutto blu e mancano 25 chilometri, inoltre c’e
poco appoggio. Come spesso accade andando avanti s'i-
niziano a vedere dei baffettini prima non visibili a causa
della distanza. Qualcosa ci deve essere! Vado a 5 km a
nord-ovest della citta e riesco a salire un po’. Bene, posso
affrontare il rientro verso nord e poi est. Prima di Marti-
gny a 2.400 una buona salita mi porta di nuovo a Fully
per il facile rientro fino al Sempione che si supera con
piu di 3.200 metri. Il bello dell’andata e ritorno ¢ la carica
che si prende quando la prua torna verso casa...

Ora e tutto molto piu sereno, i chilometri scorrono piu
fluidi e le termiche da ripassare rassicurano il pilota. Mai
rilassarsi troppo: a Tirano con 3.600 m’illudo di essere
gid a casa, ma non é cosl. E bastata una piccola distrazio-
ne e al Tonale mi avvinghia la discendenza e precipito.
Come il Flavio qualche giorno prima mi ritrovo a Pelliz-
zano con 2.100 m. Al Tonale, se arriva la brezza di Iseo e
val Camonica, il vento “sbagliato” e forte e si forma un
Venturone che deprime tutto cid che passa non abba-
stanza alto sul Tonale. Mi va meglio del Dal Pan, anche
grazie alle prestazioni del mezzo, e recupero in centro
valle imbocco Pejo, poi proseguo sul crinale della Val
d’Ultimo per raggiungere Luco e il Renon con l'idea di
girare Brunico prima del rientro. E un po' tardino e vici-
no alla citta prendo una restituzione che mi concede la
Plose e le Odle con 2.890 metri, quota che mi permette
d’atterrare poco dopo le 20 a Trento senza piu termicare.
Sono felice e appagato, mi gusto la planata fino in fondo
pilotando quasi solo con il timone e I'aliante che segue
con delicatezza il valore del Netto positivo sulla rotta di
casa. L’operatore radio mi accende le luci della pista, che
é bellissima! Quando poso I'ala a terra guardo meglio, e
vedo che non sono tutte lampade artificiali... ma sei
“luci” sono i nostri occhi che brillano di gioia!

Un grazie va a tutti i piloti che hanno lasciato qualcosa a
Trento. Per fare qualche nome, dimenticandone altret-
tanti, ricordo Fraccalossi, Garbari, Paris, Galetto, Pe-
drotti ma soprattutto Stanislao Wielgus e Attilio Pronza-
ti. Auguro a tutti Voi di poter gioire di queste e altre
bellissime emozioni.

Approvati ENAC

per il ripiegamento e la manutenzione
dei paracadute d’emergenza!

Copability: Mars * Para - Phernalia * Strong
National * Spekon * Paratec

ACAO é dealer unico per I'ltalia
dei paracadute Mars

Per info: para@acao.it * Tel. 0332.310073




La pista di Chambéry Challes Les Eaux (Ginevra)

ulteriori approfon- LRI
dimenti da parte "
dei singoli piloti. _—
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Passy (F) 9 km a ESE di Sallanches 45°55'12"N 6°43'00"E campo atterrabile da verificare

Disentis/Mustér (CH) 18 km a nord di Lucomagno 46°42'07.4"N 8°51'29.4"E  campo difficile e in pendenza

Andermatt (CH) 46°37'40"N 8°34'55"E attenzione alle numerose linee elettriche

Vernayaz (CH) 2 km anord di Martigny 46°07'32"N 7°03'00"E attenzione ai fili per il bestiame

Dorénaz, (CH) 5 km a nord di Martigny 46°09'33"N 7°02'29"E posarsi accanto alla pista aeromodelli

Finges, (CH) 30 km a nord del Cervino 46°18'21"N 7°36'08"E campo facile

Créte-Longue (CH)  zona di Chalais 46°15'52"N 7°29'05"E campi facili, ma attenzione alle linee elettriche

Charrat (CH) 3 km a ENE di Martigny 46°07'05"N 7°07'30"E molto facile, qualche buca, fili per il bestiame

Sion (CH) aeroporto civile Gnd 121,705 - Twr 118,275

Appr 126,825. Traffici commerciali
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sailplane manufacturing. Lead the field Pietro Silveri

with the 304TS two-seater, 20 m class HpH 304 Shark dealer
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485 kg, 120 | water, best glide 49. T: +39.0294759877 or +39.089880122
What more do you need? info@silveriyacht.it

www.silveriyacht.it
Marina Charter, Importatore

WWW.HPH.CZ CNB yacht builders (Jeanneau, Lagoon)



Aldo Cermnezzi

Attivita
antincendio

Lo sport aereo si svolge in volumi interessati anche da altri utenti
I servizi d’emergenza hanno sempre la priorita

Un Canadair CL-415 dei vigili del fuoco spagnoli, dotato di due potenti motori turboelica. Puo svolgere decine di lanci al
giorno scaricando ogni volta 6.000 litri d’acqua

Ogni anno d’estate gli incendi boschivi devastano il
nostro territorio. La lotta a questa piaga e legata,
quantomeno nell'immaginario collettivo, all’attivita di
aerei ed elicotteri dedicati allo spegnimento dei
fuochi. La realta pero € un po’ piti complessa.

L’Ttalia ne € colpita regolarmente e in alcune annate la
situazione & di emergenza diffusa, ma anche le altre
nazioni europee (non soltanto meridionali) e altri
continenti soffrono danni enormi. Nella scorsa estate
gli abitanti di Eubea, seconda isola piti grande della
Grecia, hanno aspettato invano l'intervento aereo
mentre le loro case finivano in cenere.

2
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I sindaci hanno accusato il governo di Atene di aver
inviato gli aerei troppo tardi. L'UE aveva appena
basato tre aerei antincendio in Turchia - per ritirarne
due il giorno dopo perché pare fossero necessari pitl
urgentemente in Croazia e in Grecia.

Ma anche dove c'erano gli aerei, non sempre erano la
soluzione: un vigile del fuoco ha raccontato che i lanci
d’acqua evaporavano nell'aria prima di raggiungere le
fiamme.

In California era avvenuta la stessa cosa solo un mese
prima. In molte localita gli aerei non sono stati usati
affatto a causa della scarsa visibilita.



I terribili incendi sull’isola greca di Eubea, estate 2021

tervenire quando il fronte del fuoco e iso-
lato e ha ancora piccolissime dimensioni,
con fiamme non piu alte di due o tre me-
tri. In termini di area bruciata la Polonia
non € nemmeno tra i dieci paesi europei
piu colpiti, proprio perché riesce a tenere
la situazione sotto controllo rapidamente.
Nelle cronache pero si legge solo degli in-
cendi catastrofici nei quali gli aerei antin-
cendio non possono estinguere il fuoco.
"Quando le fiamme raggiungono otto
metri d’altezza, puoi avere tutti gli aerei
che vuot nel cielo, ma l'acqua non arriva
al suolo", dice Held.

I1 ruolo delle attivita di volo diventa quel-

Gli aerei antincendio non fanno miracoli, e funziona-
no solo se inseriti nelle giuste strategie, che attual-
mente stanno cambiando a causa del riscaldamento
globale. Il vantaggio degli aerei antincendio & la loro
velocita. "L'idea originale della lotta aerea contro gli
incendi e il cosiddetto primo attacco rapido", spiega
Alexander Held dell'Istituto Forestale Europeo. Per
fare questo, € necessario monitorare la zona ed essere
pronti a intervenire immediatamente con piccoli aerei
antincendio dislocati su molteplici basi operative, in-
sieme alla disponibilita di squadre di uomini per I'in-
tervento a terra che andranno a controllare se il fuoco
€ veramente spento e, se necessario, lo estingueranno
completamente. "Se riusciamo a portare i primai
3.000 litrt d'acqua a una fonte d'incendio, purché
sta di due metri per due metri, allora e fatta", dice
Held. La Polonia mostra un esempio virtuoso di buona
organizzazione: I'amministrazione delle foreste nazio-
nali gestisce trentasette piccoli aerei antincendio e
cinque elicotteri. Nel 2019, il paese ha segnalato 9.635
incendi boschivi alla Commissione europea (solo Spa-
gna e Portogallo hanno dichiarato piu incendi). Le
operazioni sono molto efficaci, riuscendo spesso a in-
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lo di supporto delle operazioni di contenimento e spe-
gnimento da terra, con aeromobili sostanzialmente di-
visi in due tipologie: quelli che riforniscono i serbatoi
in aeroporto col liquido ritardante, e quelli anfibi che
caricano acqua nei laghi o in mare.

Questi ultimi sono utilissimi per I'appoggio ai vigili del
fuoco, gettando acqua sulle zone operative per abbas-
sare il calore con cicli rapidi e ripetuti di carico, sor-
volo e sgancio. Il pitt noto di questi aerei, il Canadair
CL-415, raccoglie sei metri cubi in dodici secondi di
volo radente. Il produttore afferma che un CL-415 ha
fatto duecentosette (207!) lanci d'acqua in un solo
giorno per un incendio boschivo in Italia nel luglio
2018, trasportando un totale di 1.200 tonnellate
d'acqua.

Dice un vigile del fuoco: "Era un sollievo quando
l'aereo ct passava sopra la lesta, lasciava cadere
l'acqua nei 40 metri successivi e grazie all’abbatti-
mento della temperatura potevamo rapidamente
identificare e spegnere 1 focolai rimanenti. Chiun-
que abbia lavorato su un incendio boschivo a terra
sa quanto sia emotivamente di conforto sentir arri-
vare gli elicotteri e gli aeret antincendio".
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11 fuoco porta danni, distruzione, sconvolge le vite delle persone e uccide tantissimi animali (nell’'immediato e a causa della
seguente carestia). Quando le fiamme sono cosi alte, i lanci d’acqua servono solo a dare sollievo al personale di terra

Eppure il supporto aereo non ¢ senza pericolo per le
squadre a terra. Quando si lasciano cadere tonnellate
d'acqua da un'altezza di 40 metri, si possono fare gros-
si danni. Le squadre indossano giacche ad alta visibili-
ta; i piloti volano a vista, e devono identificare con
precisione il punto di sgancio per pianificare quello
successivo. Soprattutto per questo, non operano di
notte o in condizioni di scarsa visibilita. Nel caso ven-
gano utilizzati due o pili mezzi volanti, essi viaggiano
in fila indiana,; il pilota di testa pianifica lo sgancio per
sé e per i colleghi che lo seguono. E chiaramente ne-
cessario che i piloti si sentano in grado di volare a vi-
sta in stretta vicinanza col terreno senza essere messi
a disagio dalla presenza di altri traffici: sono gia molto
impegnati a centrare i bersagli senza fare danni ed evi-
tando gli ostacoli. I ritardanti di fiamma vengono uti-
lizzati per fermare o almeno rallentare la diffusione
del fuoco. L’acqua pero perde il suo effetto non appe-
na evapora, quindi si usano additivi chimici e coloran-
ti. In genere si tratta di polifosfato di ammonio, che
reagisce con la cellulosa delle piante: in un incendio
boschivo non e la vegetazione stessa che va a fuoco
all'inizio, ma i gas che fuoriescono dalle piante sotto-
poste al calore intenso; la cellulosa quindi si surriscal-
da e alla fine prende fuoco. La reazione con il polifo-
sfato di ammonio assicura che la cellulosa si
carbonizzi anche a basse temperature, il gas non puo
uscire e I'avanzamento del fuoco viene rallentato o
fermato. Gli additivi sono stati adattati per renderli
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piu ecologici - dopo tutto, solo negli Stati Uniti, oltre
100 milioni di litri vengono lanciati ogni anno. Il colo-
rante rosso permette ai piloti di vedere dove hanno
gia scaricato. L'ossido di ferro e stato sostituito da co-
loranti alimentari che sbiadiscono dopo qualche setti-
mana al sole. L'allumina e un additivo addensante che
migliora le proprieta di “volo” della massa d’acqua.
Nella lotta agli incendi occorre prima di tutto una sor-
veglianza continua, per consentire un intervento rapi-
dissimo. Purtroppo gli eventi possono essere varie
centinaia ogni giorno, e bisogna dare delle priorita.
“Se la strategia e quella di far salire gli aerei antin-
cendio quando gli incendi stanno gia bruciando, si
e in grosst guai", dice Alexander Held. Un recente
rapporto dell'Intergovernmental Panel on Climate
Change IPCC mette in guarda sull’accresciuta proba-
bilita di eventi siccitosi che facilitano gli incendi bo-
schivi. Le temperature medie degli stessi incendi sono
cresciute, rendendo la lotta ancora piu difficile.

La Germania tuttora non possiede aerei antincendio,
perché mancano piani da parte degli stati federali. La
Sassonia-Anhalt dice che la situazione finora non giu-
stifica gli investimenti necessari e si affida soltanto a
quattro serbatoi esterni da agganciare a elicotteri del-
la Bundeswehr. In Baviera i contenitori sono diciotto.
In Italia aerei ed elicotteri antincendio erano proprie-
ta del Dipartimento della Protezione Civile, poi sono
confluiti al Ministero dell'lnterno — Carabinieri e
VVFF nella (vana) speranza di ridurre le spese.



Addestramento SAR: una zona dove si doveva evitare il sorvolo del terreno a bassa quota, per la presenza di tre elicotteri e

decine di operatori al suolo

Disponiamo di diciannove Cana-
dair, dei quali quattordici in ser-
vizio sul suolo nazionale, due ri-
servati alle missioni europee e
tre in manutenzione a rotazione
con gli altri velivoli. La gestione
del servizio e stata affidata con
gara d’appalto alla multinaziona-
le Babcock che ha un contratto
per la durata totale di otto anni e
fornisce in media 3.500 ore/anno
di attivita, compresa manuten-
zione, gestione delle infrastrut-
ture nella basi a terra e il perso-
nale di volo addestrato. Un’ora
di volo, tenuto conto di tutto, co-
sta in media 12.800 euro.

Lo sport aereo e
le operazioni speciali

Nell'annata 2021 si sono verifica-
te due situazioni che hanno mes-
S0 sotto stress la capacita gestio-
nale delle gare di volo a vela: in
giugno durante il Grand Prix di
Varese un’attivita di addestra-
mento dei servizi di soccorso al
suolo con appoggio di elicotteri,
svoltasi nell’ampia zona del
monte Boletto (Lombardia, tra
Como, Lecco e Bellagio), e in
agosto una prolungata presenza
di aerei ed elicotteri nella valle

A

:'

L-ﬁ‘-llf

Le tracce dei passaggi d’aliante: in rosso le infrazioni alla quota minima in costone
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Stessa zona, al ritorno dal punto di virata. I comportamenti scorretti sono stati la

maggioranza

del Salto - Lama di Coltello durante la Coppa Citta di

Rieti.

Due episodi diversi sin dall’'inizio, in quanto il primo &
stato annunciato con un Notam che, per quanto ci ab-
bia colto di sorpresa, ha permesso di darne informa-

zione ai piloti durante il briefing mattutino, mentre il
secondo non ha avuto il minimo preavviso e ha causa-
to gravi disagi e molto lavoro, soprattutto per mitigar-
ne le conseguenze che potrebbero colpire le gare dei
prossimi anni.

Voloa Vela
N° 388

i



2

Addestramento

Gli eventi di giugno in Lombardia hanno visto un gran-
de dispiegamento di persone e mezzi su due giornate.
In qualita di direttore di gara, ho pubblicato un aggior-
namento del file di spazio aereo, informando i piloti
che le operazioni d’addestramento SAR imponevano
di evitare il sorvolo del terreno nella zona indicata,
sotto i 350 metri di altezza. I piloti in gara avrebbero
sofferto sicure limitazioni nel volo di costone, ma ba-
stava girare al largo dal pendio, o fare quota fuori dal-
la zona interessata, per poter attraversare la zona nel

fici collegati alla Protezione Civile, ai Vigili del Fuoco
e all’assistenza al volo ENAV. Gli interlocutori mi in-
formavano della presenza di alianti in sorvolo su una
zona dove erano in corso operazioni antincendio da
parte di un Canadair della Protezione Civile, che ne
aveva riportato le interferenze; mi veniva chiesto di
comunicare loro di allontanarsi dalla zona circostante
il paese di Petrella Salto. Alcuni di essi erano stati visti
spiralare all'interno della colonna di fumo, altri plana-
re quasi a contatto del pendio.

Sin dalla prima comunicazione ricevuta, trasmettevo

rispetto delle esigenze e delle nor-
me. L’addestramento della Prote-
zione Civile consisteva nella rico-
gnizione e ritrovamento di T Z
. . *—\.l-
persone disperse, da parte di nu- :
merose squadre a terra con 'ausi-
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lio di tre elicotteri, e il recupero
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con verricello per il trasbordo su
mezzi di soccorso terrestri. L'inte-
ra area era utilizzata contempora-
neamente per molteplici interven-
ti. Non ho ritenuto di aggravare
Iinnegabile intralcio che queste
attivita creavano per la nostra
gara oltre ai limiti di sorvolo di-
chiarati nel Notam. Invece di
creare un poligono sportivamente
proibito fino ad alta quota, che
avrebbe reso praticamente im-
possibile lo svolgimento di un
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Incendio nel reatino: il volume riservato ai professionisti dell’antincendio, suddivi-
so ai fini della penalita in zona di severita crescente

task con meteo debole da pede-
montana, mi sono limitato a chiarire le norme, i limiti
orizzontali e verticali dal terreno e la natura delle ope-
razioni stesse; ai fini sportivi avrei evitato di valutare
le eventuali infrazioni, contando sulla collaborazione
e coscienza dei concorrenti a seguito delle mie esplici-
te richieste in tal senso.

Visti i risultati della prima giornata, purtroppo, per la
successiva e stato indispensabile tenere i concorrenti
lontani dalla zona dell’addestramento SAR: un task
tutt’altro che ideale per difficolta e impegno. Quasi
nessuno dei partecipanti aveva infatti rispettato le
raccomandazioni, andando a volare radenti al costone
del Boletto e del Cornizzolo, esattamente come si fa
nelle giornate normali e proprio alle quote d’interven-
to dei tre elicotteri.

Incendi estivi in agosto

Il giorno 16 agosto, durante lo svolgimento della Cop-
pa Citta di Rieti, non avevo ricevuto alcuna notifica di
attivita antincendio programmate. Nel corso del po-
meriggio, il mio telefono ha iniziato a squillare con ri-
petute chiamate, tutte identiche, da parte di enti ed uf-

Volo a Vela
N° 388

quindi con la radio di terra messaggi d'informazione
all’aria, sia in Italiano che in Inglese, e chiedevo ad al-
cuni piloti in contatto di ripetere i miei messaggi per
raggiungere distanze maggiori. Ho anche suggerito al-
I’AFIS Rieti di fornire al pilota del Canadair la frequen-
za del canale radio di competizione (123.375) affinché
egli potesse comunicare direttamente ai volovelisti in
zona la sua necessita di avere libero il volume di spa-
zio che gli serviva fosse libero da interferenze di altri
aeromobili. Nonostante i ripetuti appelli nostri e dello
stesso pilota che lamentava il rischio per la propria
vita e di aver dovuto fare manovre di evitamento, egli
riportava nuovamente agli enti di riferimento che I'in-
terferenza da parte degli alianti continuava e veniva
ripetuta da piu piloti.

Da terra ho potuto ascoltare il relay di un partecipan-
te riferire che il pilota non poteva che presentare rap-
porto per questi inconvenienti, se non fossero cessati
immediatamente. Una manciata di concorrenti ha ri-
sposto all’appello e a loro volta hanno fatto relay, ma
cio non ha impedito nemmeno ad alcuni di questi di
commettere infrazioni significative.



La conversazione & stata amichevole, come usan-
za tra piloti (ha anche detto “Evviva il volo a
vela!”, ma molto meno amichevoli sono stati gli
scambi con i dirigenti delle basi di Protezione Ci-
vile e autorita locali, irritate dal mancato rispetto
delle normative e non mancando di sottolineare
I'evidente inefficacia delle nostre azioni a suppor-
to delle richieste del Canadair.

Considerazioni generali

Tale situazione ha evidenziato diversi aspetti im-
portanti: A) I'interferenza puo essere considerata
alla stregua di un inconveniente aeronautico, e
come tale il Direttore di Gara ha ritenuto opportu-
no e necessario esporre i fatti all’ ANSV con una se-
gnalazione, prima che l'iniziativa venisse da altri;

Petrella Salto: un concorrente in termica a 1 km dal centro di atti-
vita antincendio

Sul sito Flightradar24 potevo intanto osservare i
movimenti di un elicottero e di un aeroplano an-
tincendio, nonché qualche aliante in volo. Le mar-
che riportate sembravano non del tutto coerenti
(la sigla di un aliante faceva pensare ad un nostro
concorrente, ma dal suo file IGC risulta che in
quel momento si trovava a decine di chilometri di
distanza). Gli operatori vedevano le stesse infor-
mazioni e hanno rilevato sigle elettroniche, men-
tre i membri delle squadre di terra hanno descritto
alcuni degli alianti effettivamente in volo. Il disa-
gio e durato un paio d’ore, e le telefonate si sono
estese fino al giorno successivo. In seguito ho avu-
to modo di svolgere un colloquio telefonico pro-
prio col pilota del Canadair, il quale mi ha descrit-
to la situazione di fortissimo stress nella quale ha
dovuto operare. Ha scelto di abortire un paio di
lanci con una richiamata e go-around dell’ultimo
momento. Naturalmente non poteva che aver de- e

scritto quanto accaduto in un rapporto di Airprox. Un altro concorrente in spirale a bassissima quota, nella colonna
di fumo
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B) le comunicazioni ai concorrenti, pur effettuate im-
mediatamente e con diverse metodologie (compreso
il relay da altri alianti in quota), non hanno ottenuto
I'effetto desiderato per motivi non chiari (mancata ri-
cezione, mancato ascolto?); C) non vi & alcuna certez-
za che le infrazioni alla zona di non-sorvolo per antin-
cendio siano state effettuate soltanto dai concorrenti
della CCR, e non in aggiunta anche da alianti fuori
gara decollati da Rieti o altri luoghi; D) nessuna comu-
nicazione preventiva e giunta alla Direzione Gara ri-
guardo all’attivita antincendio, prima che le violazioni
della zona avessero luogo.

Nei colloqui con alcuni dei piloti in flagrante violazio-
ne, mi sembra si possa dire che ¢ emersa una sostan-
ziale negazione degli eventi. Essi esprimevano osser-
vazioni riguardo all'impossibilita di evitare zone non
segnalate nel file di spazio aereo prima del decollo. In
generale, il Canadair era stato visto ma ritenuto lonta-
no, oppure non era stato visto e quindi si riteneva di
non aver causato disturbo.

Un copilota a bordo, pero, mi ha detto di aver chiara-
mente sentito il rumore delle eliche del biturbina in
avvicinamento da sotto...

Una bella soluzione ci sarebbe, ma non e detto che si
realizzi, né che si possa escludere un’attivita non pro-
grammata: il ritorno a buone comunicazioni informa-
tive da parte della Protezione Civile circa le probabili
operazioni antincendio, come gia avvenuto con ottima
e reciproca soddisfazione nell’emergenza incendi del-
lestate 2017 (le zone d’attivita venivano comunicate
alla Direzione Gara al mattino, e potevo disegnare dei
percorsi di gara tali da rendere meno probabile il sor-
volo delle attivita antincendio, fornendo notifica dei
nostri task agli enti preposti e ottenendo 1'eventuale
“nulla osta” alle operazioni di volo degli alianti senza
che si siano poi, in pratica, realizzate interferenze in-

che sono proprio quelli piu difficili da spegnere con i
mezzi aerei (ma sono quelli che hanno in generale una
durata di piu giorni).

Rilevanza sportiva

Gli eventi sono stati motivo di forte tensione e posso-
no avere un impatto negativo sulla sostenibilita e re-
putazione delle nostre gare. Per questo, e per rispetto
del carattere prioritario dello spegnimento degli in-
cendi (che causano danni, la morte di numerosi ani-
mali e lo scempio del paesaggio), non possiamo far
finta di nulla e dobbiamo restaurare la credibilita delle
nostre organizzazioni sportive. Dopo un’approfondita
riflessione grazie anche alla consulenza di piloti
esperti estranei alla Coppa, nel mio ruolo di direttore
di gara sono arrivato a configurare un metodo di pena-
lizzazione dei sorvoli su zone in attivita antincendio,
applicando il principio di proporzionalita alla durata e
gravita delle infrazioni rilevate.

Le Regole dell’Aria

Prima pero occorre avere chiare le Regole dell’Aria:
esse impongono il non-sorvolo di una zona di raggio
pari a 5 miglia nautiche se ad altezza inferiore ai 900
metri dal terreno sottostante, nei volumi di spazio ae-
reo classificati E e G. Nel caso di classi piu elevate nel-
la gerarchia dello spazio aereo come C e D, essendo
queste soggette al controllo del traffico, le distanze da
mantenere sono pil piccole, ma pur sempre importan-
ti. In tutta onesta, nemmeno io ricordavo che I'antin-
cendio richiedesse un tale volume di spazio segregato
per tutta la durata delle operazioni d’emergenza. Non
posso biasimare nessuno per un’ignoranza che e certo
diffusa, almeno non prima di aver letto queste righe.
Ora pero lo sappiamo.

desiderate). A questo fine I'agenzia
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Tuttavia, questo € insufficiente e
mostra soltanto i grandi incendi,
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Tabella di prossimita e durata delle infrazioni (cilindri da Z, a Z,, col punteggio
finale di penalita (colonna arancione)



Mi sento invece di poter criticare la mancanza di reat-
tivita ai ripetuti avvertimenti che, per quanto tardivi,
potevano consentire di risolvere la situazione di con-
flitto se fossero stati ascoltati e, soprattutto, si fossero
messe in atto le opportune scelte e deviazioni.

La decisione di penalizzare a posteriori le infrazioni
era apparsa necessaria, sia per motivi di buona convi-
venza con le autorita aeronautiche, sia perché i ripetu-
ti messaggi avevano fornito esaustive informazioni e
andava premiato chi aveva adottato un comportamen-
to di mitigazione pur rinunciando a sorvolare zone
con ottime potenzialita di veleggiamento (e accettan-
do quindi una riduzione della propria prestazione
sportiva giornaliera). Ho espresso la mia concezione
di penalita proporzionali alla durata e gravita delle in-
frazioni a Francois Robert, nella funzione di creatore
delle classifiche e di esperto informatico: lui ha elabo-
rato i requisiti in un metodo di calcolo automatizzato.
Come ci siamo riusciti? Creando un’aggiunta al file di
spazio aereo, con una serie di cilindri concentrici di
diversi raggi e altezze AGL, ben impostati sul punto
centrale d’intervento aereo. Ai cilindri piti prossimi al
centro delle operazioni (basato sulle coordinate forni-
te informalmente dal pilota del Canadair e riportate
nella sua segnalazione ufficiale di Airprox inviata agli

enti aeronautici) veniva assegnato una gradazione
progressiva d’infrazione, proporzionale alla vicinanza
del terreno e dal centro area. I dati di ogni volo veniva-
no valutati dal programma di scoring SeeYou e infine
quantificati con un programma codificato apposita-
mente da Francois in linguaggio Ruby. Ne abbiamo ot-
tenuto una tabella che riporta la durata della presenza
di ciascun concorrente all'interno dei diversi cilindri,
assegnando un fattore correttivo che riduceva il
“peso” dell'infrazione se avvenuta ad altezza elevata o
lontano dal centro area.

Indulgenza, per stabilire un principio

Il sistema ha cosi consentito di essere “indulgenti” ver-
so le infrazioni meno gravi, che probabilmente hanno
apportato si un disturbo all’attivita antincendio, ma
questo e stato limitato a una breve incursione. Le pe-
nalita sportive sono soggette a controllo dei delegati
AeClI e devono avere una solida base nei regolamenti
sportivi. Nel Regolamento Nazionale delle Gare di Ve-
locita Volo a Vela esiste una voce apposita, seppure
d’orizzonte abbastanza ampio, che testualmente inclu-
de “comportamenti pericolosi continuati (Regole del-
l’Avia)”. Ho ritenuto questa l'unica definizione perti-
nente rispetto alle infrazioni verificatesi il 16 agosto.

g
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Ho percio applicato la penalita prevista, pari a 100
punti, anche se avrei potuto optare per la discreziona-
lita assegnando la massima penalita, cioe la squalifica
di giornata. Una penalita che non avrei potuto quanti-
ficare proporzionalmente, e cosi grave che avrebbe
radicalmente cambiato le classifiche e sarebbe stata
soggetta a potenziali ricorsi alla giustizia sportiva.

I 100 punti pieni sono stati comminati al pilota cui cor-
rispondeva il maggiore “punteggio d’infrazione” nella
tabella analitica estratta da SeeYou; agli altri concor-
renti abbiamo applicato una penalita direttamente
proporzionale al punteggio derivato da questa analisi.
Un terzo dei concorrenti veniva cosi penalizzato con
valori variabili da 5 a 20 punti, soltanto un terzo (dodi-
ci piloti) non risultava aver invaso il volume di non-
sorvolo, e un altro terzo era invece responsabile di in-
frazioni rilevanti che, a mio parere, hanno dimostrato
scarsa consapevolezza della situazione. Non sono sta-
te ricevute lagnanze riguardo alle penalita cosl asse-
gnate.

Riflessione finale

Va certamente notato che tale soluzione, applicata a
posteriori senza averne potuto informare i concorren-
ti prima del loro decollo dall’aeroporto di Rieti per lo

svolgimento della prova sportiva, ha avuto un impatto
sul risultato agonistico non abituale nelle competizio-
ni volovelistiche.

Le gare ufficiali si svolgono sotto un quadro normati-
vo generale (Regole dell’Aria, sempre valide per tutti
anche se talvolta ce ne scordiamo), ma anche con le
garanzie gerarchiche e di comunicazione fornite dal
Notam, e si basano sulla diffusione ai piloti di detta-
gliate informazioni riguardanti il campo di gara. Il
controllo del comportamento dei piloti passa anche
attraverso la precisa penalizzazione per ogni pur mini-
ma infrazione alle norme descritte.

Grazie a questo quadro, le autorita aeronautiche han-
no abbastanza fiducia che i partecipanti alle nostre
gare siano piloti responsabili inseriti in un conte-
sto gestionale preparato ed efficiente (la struttu-
ra organizzativa e la direzione gara). Ci dobbiamo ren-
dere conto che gli operatori nella lotta agli incendi,
cosi come quelli della ricerca SAR o delle emergenze
sanitarie, hanno pieno diritto di poter svolgere il pro-
prio pericoloso e prezioso lavoro al servizio della co-
munita senza subire interferenze né correre maggiori
rischi a causa della nostra presenza di sportivi (seri,
ma impegnati in attivita che devono cedere il passo
alla protezione dell’ambiente e della vita). H

Un Canadair dei Vigili del Fuoco italiani durante una dimostrazione di lancio. Le normali operazioni si svolgono con mode-
stissimo preavviso, spesso in stretta vicinanza col terreno, guidati anche da osservatori al suolo attraverso le radio
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Aldo Cermezzi

sulla base del testo di Tobias Bieniek per WeGlide Magazine

Nuova lista
Handicap tedesca

Il DMSt, campionato di distanza del Deutches Aeroclub, ha adottato
nuovi fattori correttivi che indicizzano le prestazioni di ogni tipo
d’aliante

Una piccola rivoluzione per gli alianti delle ultime generazioni

L’analisi tiene conto delle variazioni di carico alare e delle diverse
giornate-tipo

L’AS 33 & un 15-18 metri di ultimissima generazione. La lista handicap tedesca gli ha assegnato il fattore correttivo 122,
appena tre punti in meno di un EB 28 metri. Ma la lista ¢ concepita per dare il miglior risultato solo per alianti della mede-
sima classe, su lunghi voli di distanza. Applicandola a gare di velocita in classe Unica I’approssimazione & piu grossolana

La Germania ha spostato il proprio campionato nazionale di distanza (DMSt) sulla piattaforma
WeGlide, abbandonando il ben noto OLC. Una decisione basata forse su qualche screzio del pas-
sato, e magari sui desideri della nuova classe dirigente sportiva, giovane e intraprendente. Con
I'occasione, e stata cambiata la lista degli handicap

hitps: //www daec.de/fileadmin/user_upload/files/2021/Sportarten/Seqgelflug/DMSt_Indexliste_2022.pdf
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Lista la per Classe Libera

WeGlide e un’iniziativa privata che ha saputo trovare
ingenti fondi nazionali ed europei, e vuole operare
come piattaforma sportiva per i voli di distanza con
dichiarato scopo di lucro. Non diversamente, I'OLC e
una realta privata che ha avuto il grande merito di oc-
cupare una nicchia inesplorata, facendo piccoli ma
non irrilevanti utili grazie alla visibilita globale che ha
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costruito. Si € perd arroccata troppo a lungo, e ha
spesso forzato la mano con gli enti di riferimento
quando c’era da metter mano a politiche sportive e re-
golamenti, sottolineando la massa di utenti che erano
la sua principale forza ed utilizzandola come leva.
Questo atteggiamento ¢ stato sopportato non senza
malumori, e alla fine i giovani hanno proposto un’al-
ternativa che ha trovato il favore della dirigenza cen-
trale.

Noi italiani abbiamo tradizionalmente ricalcato la li-
sta handicap per le gare di velocita e per il CID pro-
prio da quella tedesca, apportando solo piccole e pru-
denti modifiche quando lo si riteneva assolutamente
necessario. La lettura di questo articolo rendera chia-
ro ai lettori che gli handicap di riferimento sono calco-
lati per lunghi voli di distanza, che sono sostanzial-
mente divisi per classi e quindi meno validi per
confrontare le capacita di alianti di classi diverse, e
che non possono correggere del tutto le prestazioni
nelle brevi gare di velocita. D’altro canto € pur sempre
con queste liste di fattori correttivi che gran parte del-
le nazioni formano le classifiche delle proprie gare ad
handicap.

Con il 2022, anche in Italia per il Campionato di Di-
stanza CID si era in effetti pensato di seguire i tede-
schi nella migrazione a WeGlide che offre una bella vi-
sualizzazione, pagine ricche di notizie e interessanti
strumenti di analisi. Ogni decisione per la stagione
che sta per iniziare e “in sospeso”, in attesa che I’AeCI
si riorganizzi e permetta alle delibere di riprendere il
normale corso amministrativo. Tuttavia, dopo accura-
ta lettura delle condizioni d'uso imposte agli utenti da
WeGlide, si e fatta strada I'idea di rimanere con il no-
stro CID su OLC, un sito che nel frattempo si € ammo-
dernato ma ci lascia piu liberi di pubblicare i risultati
nazionali sui nostri siti senza infrangere la politica
commerciale della piattaforma (resta solo il difetto di
una visualizzazione poco elastica, tutt’ora non ottimiz-
zata per I'uso con gli smartphone). Anche OLC aveva
proposto dal 2021 una propria specifica lista di fattori
correttivi, che al momento non e pubblicata ma e stata
ricostruita con la lettura dei parametri di centinaia di
voli. Alcuni piloti italiani hanno segnalato ad OLC
qualche incoerenza nella lista handicap in vigore per
la gara di distanza decentralizzata, e sperano in una
risposta rapida. Per le gare di velocita italiane, si ritie-
ne che i regolamenti prenderanno a riferimento la li-
sta handicap del DMSt tedesco.

Come si e arrivati alla nuova lista

Toccare un argomento cosi controverso come l'indice
DMSt non deve essere stata una decisione facile da
parte dei gestori del Deutsche Meisterschaft im Strec-
kensegelflug.
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La Standard e la Classe Club (valida per WeGlide e DMSt)

La storia della lista handicap per il DMSt ebbe inizio
nel 1976/77, quando Karl-Heinz Horstmann e Armin
Quast, due tra i maggiori studiosi di aerodinamica at-
tivi nell’Akaflieg di Braunschweig, pubblicarono arti-
coli scientifici sull’analisi delle prestazioni voloveli-
stiche (velocita media sul percorso) in relazione ai
modelli meteorologici. Nel 1995 usci la tesi di Stefan
Ronig "Revisione del sistema di handicap per parifi-
care le condizioni competitive tra alianti di diverse
prestazioni", che & ancora oggi alla base dei calcoli
degli handicap tedeschi. Nel suo lavoro, lungo piu di
sessanta pagine, Ronig descrive il migliore metodo di
calcolo per determinare la velocita media realizzabile
con uno specifico aliante, sulla base soltanto di un
modello meteorologico e di una curva polare, e come
riportare tali risultati su diverse situazioni meteo di
riferimento, al fine di creare una lista di fattori corret-
tivi motivati con solide basi tecniche. Altri ventidue
anni piu tardi, nel 2017, e stato Kai Rohde-Branden-
burger a pubblicare il suo lavoro "Calcolo di nuovi
fattori di handicap per la valutazione degli alianti nel-
la classe Club" sulla rivista scientifica del DLR, crean-
do le basi per l'attuale indice FAI per la classe Club
(il testo e stato riportato su Volo a Vela n. 366 a pag.
44 scaricabile gratuitamente dall’archi-
vio del CSVVA https://www.voloavela.it/
rivista/VAV9%20366.pdf). Questo lavoro
contiene alcune modifiche nel calcolo
rispetto all'approccio di Stefan Ro-
nig. Alcuni di questi cambiamenti sono stati incorpo-
rati nel nuovo elenco indice del DMSt.

I1 calcolo

Il principio alla base del calcolo & sostanzialmente
quello del 1976: innanzitutto viene stabilito un modello
meteorologico medio. Questo modello ¢ stato affinato
nel tempo, ma in tutte le varianti & costituito da quat-
tro tipologie di termiche, definite con due coppie di va-
lori tra forte/debole e stretta/larga, con I'aggiunta di
una tipologia di volo rettilineo in aria portante che rap-
presenta il volo sotto una strada di cumuli o in fascia
positiva. Per chi vuole approfondire: la termica e defi-
nita da una funzione che indica la salita rispetto al rag-
gio del cerchio e corrisponde sostanzialmente ad una
funzione polinomiale di secondo grado, secondo la
formula qui riportata w(r) =a+b *r + c *r"2

Cio significa che ci sono tre fattori variabili per le termi-
che, e che si vengono a generare dodici variabili con
quattro modelli di termica. Si aggiunge, in maniera stati-
sticamente proporzionale, il tasso di salita in volo rettili-
neo e la percentuale delle varie fasi di volo rispetto alla
durata totale della prestazione. In sintesi, questo model-
lo meteorologico e descritto da diciassette variabili, che
richiedono di essere selezionate in modo sensato.
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L’ASH 31Mi da 21 metri d’apertura, un bel classe Libera monoposto. Il suo fattore DMSt & 125, come per I’EB 28 Edition

Il modello meteorologico originale di Stefan Ronig
presupponeva una distribuzione lineare della veloci-
ta di salita sul raggio, mentre Kai Rohde-Brandenbur-
ger utilizza un polinomio di secondo grado per la li-
sta dell'indice di classe Club FAI. Va notato, tuttavia,
che 1l'elenco per la classe Club é destinato alle com-
petizioni centralizzate, dove il volo si svolge solita-
mente nelle migliori tre o quattro ore della giornata,
mentre il DMSt (gara decentralizzata di distanza con-
frontabile col Campionato italiano di Distanza) tal-
volta mostra prestazioni che si sviluppano su piu di
dieci ore, comprendendo le deboli termiche del mat-
tino e della sera tardi.

Una volta definito il modello meteorologico, una po-
lare descrive il tipo di aliante che volera con questa
meteo e il calcolo mostra la velocita nelle singole
fasi. A tal fine, il modello prestazionale dell’aliante
viene fatto “girare” nei diversi modelli di termica con
diverse inclinazioni e carichi alari; cio permette di
determinare quale combinazione porta alla velocita
media piu elevata.

Queste velocita medie calcolate nelle varie fasi ven-
gono poi convertite in una velocita media globale in
base alle percentuali stabilite. L'ASW 19 era gia il
modello utilizzato come standard di prestazione da
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Stefan Ronig, e lo e ancor oggi. Il modello di calcolo
rappresenta il “pilota perfetto”.

Sulla base della velocita conseguita dall' ASW 19 vir-
tuale, vengono confrontate le velocita degli altri
alianti condotti da altrettanti piloti perfetti per deter-
minare la lista dei fattori correttivi che portano a pa-
rificare il punteggio nelle medesime condizioni me-
teo (tutti i piloti perfetti dovrebbero concludere la
prova a pari punteggio).

I problemi: zavorra, meteo e aneddoti

Come gia indicato, la lista DMSt usata nelle edizioni
del passato mostrava alcune criticita. I1 problema
principale era che con il modello meteorologico utiliz-
zato da Stefan Ronig nel 1995 risultava inutile caricare
acqua di zavorra.

Il modello meteo era troppo debole rispetto alla realta
e tutte le simulazioni concludevano che era meglio vo-
lare con il minimo carico alare, in evidente contraddi-
zione della realta registrata nei migliori voli nel DMSt.
In definitiva ne discendeva un vantaggio per le nuove
generazioni di alianti, che di solito sopportano molto
bene il carico alare e volano spesso con abbondante
zavorra d'acqua.



Un secondo problema era la classificazione dei nuovi
alianti in vigore dal 1995. Da quel momento, i nuovi
modelli sono stati in gran parte classificati soltanto in
relazione e confronto agli altri alianti della stessa clas-
se competitiva (senza allargare il confronto a mezzi di
altre classi). In questo compito, i delegati ed esperti
hanno quasi sempre proceduto per intuito ed espe-
rienze aneddotiche personali o, peggio, riferite, poi-
ché non esistevano misurazioni ufficiali per il nuovo
aliante.

I cambiamenti

Un importante cambiamento e stato introdotto dal-
l'aero club nazionale DAeC alcuni anni fa: gli
alianti senza polare misurata venivano provvi-
soriamente iscritti nelle liste di handicap con
due punti-indice in piu, fino a quando non fosse
stata misurata una polare effettiva tramite i test
di volo Idaflieg. Di conseguenza, molti produt-
tori hanno ricominciato ad attivarsi presso 1'l-
daflieg per rientrare in un elenco di handicap
equi. Questa regola e stata sospesa nel 2021,
perché si erano ormai raccolte abbastanza cur-
ve polari per poter classificare in modo raziona-
le i restanti mezzi.

Per risolvere il problema del modello meteoro-
logico, sono state modificate alcune procedure
di analisi. Si e iniziato tenendo conto che la za-

vorra puo essere scaricata durante il volo permetten-
do ai piloti di sfruttare le deboli termiche serali con il
carico alare ottimale. Questo naturalmente non vale
per le termiche mattutine, ma in media porta a risulta-
ti decisamente piu realistici. Inoltre, il modello meteo-
rologico e stato convertito alla funzione polinomiale
di secondo grado, che era gia stata utilizzata per la li-
sta handicap della classe Club FAI, ma con valori piu
deboli e le quote percentuali precedenti al fine di map-
pare un’intera giornata termica di voli di distan-
za. Questo modello meteorologico ha portato infine
alla conclusione che gli alianti di nuova generazione
di velivoli sono piu veloci, almeno nelle condizioni
forti con carico alare notevolmente aumentato.

I1 nuovo Arcus “20”. Il piu eclatante aumento di handicap ha colpito

i biposto (in Germania erano rimasti a 114, da ora 120)
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Il Nimeta X & stato realizzato da Bruno Gantenbrink unendo le ali dell’Eta alla fusoliera monoposto Nimbus. Il suo & il
secondo handicap della gerarchia DMSt, con 128 punti

I risultati

Per creare la nuova lista handicap tedesca, il gruppo
di lavoro istituito dal DAeC ha esaminato ben 576 tipi
e varianti dei veleggiatori e assegnato a ciascuno di
essi 'appropriato valore correttivo. Esistono polari
misurate per 158 tipi, un numero sufficiente a coprire
le varianti piu simili (come quelle con o senza moto-
rizzazione). Sono state applicate eccezioni per le va-
rianti costituite da diverse aperture alari o carichi di-
versi, come con il DG800 che nelle versioni “C” da 18
metri puo volare a carico alare piu elevato delle ver-
sioni fino alla “B”.

Queste differenze, analizzate in dettaglio, costituisco-
no un lavoro ancora in progressivo approfondimento.
Nel complesso, durante la creazione del nuovo elenco
tedesco, e stata seguita la lista 2021, poiché i risultati
di calcolo per gli alianti meno recenti differivano solo
marginalmente rispetto ai valori assegnati in passa-
to. Sono stati creati 111 suggerimenti di valori nuovi o
modifiche, principalmente nell'area degli alianti di
nuova generazione.

Con i valori numerici € bene considerare che le polari
non sempre sono esatte. Talvolta le polari misurate su
un solo esemplare possono destare perplessita, e una
correzione manuale dei risultati puo rendersi necessa-
ria. L’affidabilita di una singola polare ¢ infatti limita-
ta. Tuttavia, quando si hanno a disposizione polari per
diversi alianti simili che producono risultati sovrappo-
nibili e coerenti, cid puo indicare che la singola polare
sia sufficientemente vicina alla realta.

Volo a Vela
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Classe Libera

Nell'area della classe Libera, sono stati corretti ma-
nualmente i recenti alianti da 21 metri come il JS1 e
I'ASH31. I calcoli avevano prodotto un indice rispetti-
vamente di 128 e 126, mentre in passato avevano un
indice di 122 e 121 (che indicava prestazioni del 5%
inferiori). A causa dei risultati coerenti rispetto agli al-
tri velivoli con un indice simile, abbiamo infine con-
cordato un indice conservativo di 127 e 125 per questi
alianti. Affinché il confronto con altri velivoli di classe
aperta rimanesse corretto, sono stati corretti manual-
mente altri modelli: 1a famiglia degli EB29 e stata au-
mentata da 2 a 4 punti e lo stesso vale per 1'Eta e il
successore del Nimeta, il nuovo Nimeta X. A questo
punto non dovrebbe risultare misterioso il motivo per
cui, ad esempio, I'ASW 22 e I'ASH 25 hanno mantenu-
to il loro fattore correttivo originale. Esistono anche
misurazioni reali per questi alianti, e hanno mostrato
che l'indice precedente concorda abbastanza bene
con l'indice calcolato.

Biposto 20 metri

I cambiamenti nella classe Biposto possono sembrare
sorprendenti, ma le misurazioni dell'ASG32 e
dell'Arcus hanno determinato un indice calcolato di
121-122, mentre la misurazione del Duo Discus (prima
versione senza winglet) si fermava a un ben pitt mode-
sto 112.



EB 29R, prodotto da Binder, il “re” della classe Libera con 129 punti!

come in passato. La forte coerenza di questi
risultati ha portato la commissione di studio
ad assegnare ai tre alianti senza flap un fatto-
re ridotto a 113, che poi e stato esteso per si-
militudine al nuovo Schleicher AS 34, che e
costruito negli stampi del’ASW 28.

Classe 15 metri

Nella classe 15 m sono poche le polari misura-
te sui nuovi modelli, quindi ci si & orientati
sulla base delle differenze emerse nella classe
18 metri. La polare del Ventus 2a con un indi-

L'ASG32 e 1'Arcus sono stati infine prudenzialmente
corretti da 114 a 120 (in Italia per la velocita avevamo
da anni gia implementato il valore di 116), mentre il
Duo Discus e stato aumentato di 2 punti in ciascuna
delle diverse varianti. Cio si traduce ora in una diffe-
renza di circa 7 punti di handicap tra gli alianti flappati
e quelli a profilo fisso, un distacco che corrisponde a
quanto visibile anche nella classe 18 metri.
I1 DG1000 e stato oggetto di rilevamenti Idaflieg, ma
tale polare ha dato un fattore limitato a soli 105 punti,
che non & apparso coerente. Questa polare e stata
quindi ignorata, almeno per il momento, nella speran-
za di poter effettuare una nuova misura del DG1000
Neo nel prossimo anno.

Classe 18 metri

Le misurazioni della nuova generazione nella classe
18 m hanno dato risultati abbastanza diversi. Mentre
il JS3 ha ottenuto un fattore di 122, il Ventus 3 e stato
calcolato a 125. Poiché tali alianti possono general-
mente essere considerati molto simili, qui & stato con-
cordato per entrambi il valore inferiore di 122 che e
stato esteso anche al nuovissimo AS 33, del quale la
polare non e ancora disponibile. Gli altri alianti di que-
sta classe sono stati ordinati rispetto a JS3 e Ventus 3,
sfruttando tra I'altro i valori di misurazione disponibili
anche per DG800 e ASH 26. Complessivamente, la
classe dei 18 metri € aumentata di due o tre punti, il
che corrisponde ai carichi alari piu elevati con cui il
nuovo modello meteorologico consente di realizzare
le migliori prestazioni velocistiche.

In questa classe non bisogna dimenticare gli alianti
senza flap. Se si tiene presente che 1'attuale aliante di
riferimento e ricerca del DLR ¢ un Discus 2c¢ 18 metri,
non si puo che essere certi che si tratti di uno degli
alianti meglio misurati al mondo. Le polari misurate
esistono non solo per il Discus 2c, ma anche per
I'ASW 28-18 e I'LS 8-18. Nei calcoli, tuttavia, questi for-
nivano risultati compresi tra 112 e 113, anziché 114

ce calcolato di 116 e stata utilizzata come pun-
to di riferimento della classe 15 m, ma il fatto-
re e stato poi ridotto a 115 dopo un confronto con i
modelli concorrenti. In generale, gli alianti piu recenti
in questa classe sono stati aumentati di 1-2 punti, men-
tre le generazioni precedenti (ASW 20, LS 6, LS 3, ecc.)
sono rimaste sul vecchio indice, che i numeri hanno
confermato coerente con le misurazioni.

Classi Standard e Club

Come accennato, le modifiche tendono a concentrarsi
sulle nuove generazioni di aeromobili poiché e qui che
esistono le maggiori differenze tra I'attuale calcolo e i
fattori precedenti. Nelle classi Standard e Club, i risul-
tati corrispondevano in misura robusta ai valori pre-
cedenti. Tuttavia, anche qui sono state apportate ma-
nualmente due modifiche di modesto impatto: 1 punto
in piu e stato assegnato alle varianti Neo degli alianti
LS, cosi come al Discus 2a che ha un abitacolo piu
stretto.

Conclusioni

Sara ormai chiaro a tutti che e impossibile creare un
elenco di fattori correttivi privo di imperfezioni. L'o-
biettivo era rivedere 1'elenco del 1995 e creare una
base per progressivi miglioramenti nei prossimi anni.
Un continuo riscontro da parte dei piloti, possibilmen-
te integrato da analisi di alcuni voli compiuti da piloti
di pari livello agonistico, rimarra sempre necessario e
permettera di apportare piccole ma utili correzioni
successive. Oltre ai citati studiosi Armin Quast, Karl-
Heinz Horstmann e Stefan Ronig, la commissione te-
desca per lo studio degli handicap, promossa dal con-
siglio sportivo federale, ha voluto ricordare il contri-
buto tecnico portato da Enrique Levin e Matthias
Kaese e Thomas Kuhn, quello di Kai Rohde-Brande-
burger, e ringraziare il gruppo di WeGlide formato da
Moritz Althaus, Johannes Dibbern e Samuel Leih-
kamm per il loro lavoro su WeGlide. H
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Aldo Cermnezzi
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AS 35 Mi

Il monoposto Schleicher che rimpiazzera 'ASH 31
20 metri d’apertura con possibilita di volare anche a 18
La Schleicher promette il massimo carico alare senza sacrificare

le salite
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11 classico pannello con le tre viste del prossimo monoposto di classe Libera della Schleicher, I’AS 35Mi. Con decollo auto-

nomo e I’apertura ridotta a 20 metri, sostituira ’ASH 31

La Schleicher punta sui nuovi studi aerodinamici
realizzati per I'AS 33 che ha gia dato segnali molto
positivi in gara, e raddoppia proponendo il nuovo AS
35 Mi, che andra a sostituire ’ASH 31 per lo sport in-
dividuale, il turismo e le competizioni nelle classi 18
metri e Libera. I pochi piloti che hanno gia messo alla
prova il 33 si dicono convinti che la planata sia eccel-
lente grazie all’altissimo carico alare, senza penaliz-
zare né il pilotaggio in termica, né le prestazioni di
salita. Grazie a questi due importantissimi parametri,
le velocita medie sul percorso possono crescere. In
gara diventa piu facile controllare gli avversari e su-
perarli nel finale, per esempio. Almeno finché gli altri
non hanno un aliante pari o migliore.

I recenti successi dei piu forti costruttori di alianti
sono in parte dovuti a una piu intensiva applicazione
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delle tecniche di analisi e affinamento aerodinamico
tramite fluidodinamica computazionale (CFD). Essa
permette di prevedere le effettive prestazioni di una
miriade di varianti, sia riguardo ai profili alari e alla
sagoma d’insieme della cellula, sia per i piu piccoli
dettagli come le interferenze tra le superfici, le resi-
stenze parassite e i vortici. Grazie ai modelli aerolo-
gici e meteo sempre piu affinati, le previsioni si rive-
lano altamente significative. Il tempo trascorso in
galleria del vento si riduce drasticamente, per essere
sostituito da un’infinita di calcoli che forniscono in
pochi giorni i dati che terrebbero impegnata una gal-
leria per almeno un anno. Jonker e Schempp-Hirth,
in maniere diverse, seguono questa strada, e Schlei-
cher non e rimasta a guardare.



L’AS 35 verra proposto con apertura da 20 metri (uno
in meno dell’attuale ASH 31) ma promette prestazio-
ni superiori. Sara disponibile in opzione la doppia
apertura (compresi i 18 metri per le gare), con sepa-
razione della semiala a 6,1 m dalla radice. Tutta l'ac-
qua di zavorra trovera posto nel troncone principale,
senza interessare le estensioni lunghe 3,9 oppure 2,9

metri. Come sul 33, la gestione delle valvole di scari-
co nelle ali e in coda sara elettromeccanica. L'apertu-
ra di “soli” 20 metri dovrebbe consentire una maneg-
gevolezza molto simile a quella del 18, e viene
mantenuto il tradizionale miscelatore dei comandi
tra flap e alettoni che e uno dei punti di forza di tutta
la produzione Schleicher: € in buona parte merito dei

meccanismi propor-
zionali del miscela-
tore se le qualita tat-
tili e soggettive di

pilotaggio sono tan-
to gradevoli negli
alianti AS. Nel caso

di questo nuovo mo-
dello, Tl'azienda si
spinge a segnalare
che l'omogeneita e
facilita di pilotaggio
rimarranno invariate
anche nelle termiche
condotte al massimo
carico alare.

La polare dichiarata.

Eff. 48 a 180 km/h, 38 a
210. Dat resi possibili
dal forte carico alare
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flap position 5

(termica)

Left aileron
Left flap

Right flap

Alettone sx
Flap sx
Flap dx

4

Alettone dx

Right aileron

Coi flap in posizione 5 (massimo positivo, per la termica) ecco le deflessioni di alettoni e flap sulle semiali destra e sini-
stra. L’azionamento differenziale consente la migliore manovrabilita e piacevolezza di pilotaggio

(Nota dell’autore: mi permetto di sottolineare che il
principio di prudenza generale deve rimanere sem-
pre valido: qualunque aliante di qualsiasi costruttore,
anche se facile e docile, non puo sovvertire le leggi
fisiche e se la condizione di volo dovesse deteriorarsi
con uno stallo o vite incipiente, I'altezza consumata
durante le manovre di “rimessa” e le accelerazioni re-
gistrate saranno sostanzialmente piu elevate che con
un aliante leggero e scarico. In altre parole, “facile
come un K21” non significa che bastino poche decine
di metri per recuperare una vite incipiente. Cio detto
per amore di chiarezza e prevenzione, riprendiamo
nel nostro racconto del nuovo super aliante della
classe Libera).

Nella versione da 20 metri, I'AS 35 Mi ha una superfi-
cie alare di 11,75 metri quadri, il che significa che
con un peso massimo al decollo di 730 chilogrammi,
€ possibile ottenere un carico alare di 62 kg/m2, valo-
re finora toccato dall’aliante sperimentale Concor-
dia. Lo stesso carico sara a disposizione anche in 18
metri. I lettori piu attenti ai numeri noteranno che il
modello AS 33 raggiunge in 18 metri “solo” 60 kg/m?
e potenzialmente i 62 nella configurazione 15 metri.
Ma... ¢’¢ un ma. I1 35 con 11 metri quadri volera a 685
kg in classe 18 metri, cosa che in competizione non
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sara consentita se non nelle gare in classe Unica ad
handicap (600 kg e I'attuale massimo per la Classe 18
metri, equivalente a un carico di 54,56 kg/m?).

Le curve polare diffuse dalla fabbrica rappresentano
un’elaborazione matematica, non essendo ancora
stato costruito il primo esemplare da sottoporre a ve-
rifiche in aria. Vi si nota che al massimo carico alare
la velocita di discesa sarebbe davvero ridotta per un
20 metri: un solo metro/secondo a scendere alla velo-
citd di 180 km/h corrisponde a efficienza 48,5 (mi-
gliore di un Libera degli anni Novanta come un ASW
22 da 26 metri d’apertura) rendendo questo passo di
planata molto adatto alle condizioni piu deboli; si
tocca 1,6 m/s a 212 km/h, pari a efficienza 38; in una
gara con ottime condizioni meteo, posso ipotizzare
che il pilota vorra impostare quasi sempre le planate
intorno ai 230 km/h. La sintesi del progresso compe-
titivo sta in questi numeri che, tutto sommato, sono
molto simili a quelli di altri alianti da 18 o 21 metri
dell’'ultima generazione, e sono proprio gli stessi dati
che spiegano come siano possibili le altissime veloci-
ta medie che spesso vediamo realizzate in gara dai
migliori piloti. Un amico danese mi ha detto che “il
carico alare da dipendenza come una droga, non si
riesce piu a farne a meno”...



Il decollo autonomo e garantito dal
solito motore Wankel da 41 kW del-
I’ASH 31Mi, accoppiato tuttavia alla
pil nuova elica gia installata sul bi-
posto ASG 32Mi che offre una mi-
gliore salita a motore. Nel valutare il
prezzo finale, per ora sconosciuto,
bisognera tenere conto della lista di
dotazioni di serie e di accessori. E
bello notare che il ruotino di coda
sterzante retrattile, le ruotine alle
estremita alari, la nicchia di scarico
dell’aria dell’abitacolo, il nuovo mec-
canismo del trim comandato dalla
cloche, la sigillatura speciale della
capottina (antispifferi), il sistema di
zavorra d’acqua e la verniciatura
acrilica bicomponente fanno ora
parte della dotazione di serie.

Tra gli optional si segnalano la pre-
parazione e le estensioni per 18 me-
tri, la luce strobo a Led integrata nel-
la deriva, i nettamoscerini dotati di
rifinitura antigraffio e retrattili negli
appositi garage, i rivestimenti in pel-
le dell’abitacolo e i pannelli solari in-

tegrati. W 11 piccolo pannello di controllo delle elettrovalvole (scarico ballast)
AS 35Mi dati tecnici
Apertura alare 20 m 18 m
Superficie alare 11,75 m? 11,00 m?
Rapporto di allungamento 34 29,45
Punto di separazione semiali 6,1 m 20 ft
Peso a vuoto 448 kg 438 kg
Massa max al decollo 730 kg 685 kg
Carico alare min. 44 kg/m? 47 kg/m?
Carico alare max. 62,1 kg/m? 62,2 kg/m?

OFFICINE AERONAUTICHE GHIDOTTI s.c.l

Via dei Grilli, 5 - 41012 Carpi - Modena - Tel. +39 059 681227 - lrﬁulﬂ’nfﬁclmdidum COM - WWW. nl’ﬁcnghldnﬂi com
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* Riparazioni, modifiche, ricostruzioni di alionti ed aeromabili in materiali composifi
* Lavori di lattoneria e strutture tuboleri metalliche saldate

* Riparazioni, ricostruzioni di strutture lignee e reintelature - Riverniciature

* |spezioni e rinnovi ARC - Servizio CAMO - Assistenza tecnica e burocratico
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I1 progetto dei nuovi
Alianti Schleicher

Da un’intervista a Ulrich Simon, progettista della AS Segelflugzeugbau
hitps:./ www.aerospacetestinginternational.com/
hitps:/www.aerospacetestinginternational.com/features/gliding-farther-and-faster.himl

F

Gruppo dei progettisti Schleicher: da sinistra Joschka Schmeisl, Paul Anklam, Andreas Storch, Ulrich Simon, Tobias Morsel,

Manfred Miinch (foto: sito AS)

Per migliorare le prestazioni su un percorso voloveli-
stico, alla ricerca di piu velocita o piu distanza (che
sono sostanzialmente la stessa cosa), i progettisti
cercano da sempre di ridurre la resistenza aerodina-
mica complessiva.

Questo progresso va avanti a piccoli passi dagli anni
Settanta, quando iniziarono a entrare in produzione
gli alianti in fibra di vetro. Suddivisi in classi sulla
base, in genere dell’apertura alare, quella di maggio-
re successo e attrattiva tecnologica sembra oggi es-
sere la classe 18 metri, con peso massimo al decollo
di 600 kg. Le ali di questi alianti al top della gerarchia
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agonistica hanno lo spessore di una decina di centi-
metri soltanto, e una superficie portante di 10,5 metri
quadri in media. Siamo quindi gia molto vicini ai limi-
ti costruttivi pratici, e lo spazio di miglioramento e
limitato. Inoltre il limite posto all’apertura alare e
alla massa obbliga a spostare il fulcro dei progetti sul
carico alare.

Per superare le prestazioni dei concorrenti, gli inge-
gneri Schleicher si sono posti I'obiettivo di ridurre la
superficie di 0,5 m2, a soli 10 metri quadri. Ne doveva
nascere un’ala con corda piu piccola e di conseguen-
Za uno spessore ancora piu ridotto.



I carichi a flessione calcolati dal software Ansys eviden-
ziano le zone piu critiche, in particolare la soletta supe-
riore del longherone

Gli strumenti software

Lo 0,47 % di superficie in meno puo apparire poca
cosa, ma l'aerodinamica deve essere migliorata e deve
essere garantita la stessa robustezza strutturale, senza
dimenticare di assegnare lo spazio necessario per le
linee di comando, la zavorra ecc. Visti alcuni esempi
elaborati dai concorrenti, I'azienda si € impegnata nel-
I’analisi delle diverse configurazioni dell'intersezione
tra ala e fusoliera, nota fonte di disturbo aerodinami-
co e di delusioni nelle prestazioni. Per le considerazio-
ni strutturali, e stata presa la decisione di usare sol-
tanto la fibra di carbonio, non piu coniugata ad altri
compositi pit1 semplici. L’aerodinamica é stata studia-
ta in azienda, con un robusto investimento rispetto
agli strumenti analitici in uso ormai da tanti anni. Si e
rinunciato ad un appalto con le universita, troppo co-
stoso, lento e poco flessibile, e soprattutto che non
avrebbe aumentato le competenze aziendali interne,
che saranno in futuro sempre piu preziose.

E stato percid acquistato il software di simulazione
ANSYS per l'analisi agli elementi finiti FEM, abbinato
al programma Fluent per la fluidodinamica computa-
zionale CFD. Gli aspetti strutturali del progetto vengo-
no elaborati invece nelle soluzioni meccaniche e com-
posite col software Composite PrepPost, sempre
fornito da Ansys. Fluent ha trovato la soluzione alla
domanda: “qual ¢ la posizione migliore per collegare
l'ala alla fusoliera riducendo al minimo la resisten-
za?” Alcuni ritenevano che la posizione alta sulla fu-
soliera impedisca il distacco dello strato limite dal
corpo dell'aeromobile, portando a una minore resi-
stenza; altri che, invece, il fissaggio dell'ala al centro
della fusoliera richieda una sezione trasversale di con-
nessione piu piccola, riducendo cosi la resistenza ae-
rodinamica. La discussione durava da anni perché
non c'era modo di rispondere in modo definitivo alla
domanda utilizzando i test in galleria del vento.

Gli alianti sfruttano i software nati dal business delle
pale eoliche

-
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o correggendo I'orientamento in parti che evi-
denziavano carichi elevati per eliminare even-
tuali punti deboli nel progetto.

Infine, tramite analisi modali si € esaminata la
resistenza al flutter delle strutture. Nel mo-
dello piu grande di simulazione del flutter
dell'intero aliante, gli ingegneri hanno prodot-
to una mesh composta da 1,5 milioni di celle,
per lo piu elementi quadratici. Il processo di
meshing automatizzato ha richiesto circa 15
minuti. Le simulazioni occupavano circa 20
minuti per una soluzione lineare e 10 ore per
una soluzione non lineare. In genere sono sta-
te eseguite da 10 a 50 simulazioni per ottimiz-
zare la progettazione, rilevare problemi e cal-
colare piu casi di carico di ciascuna parte.

Convalida

La struttura dell'ala ¢ stata infine costruita
nello stampo come prescritto dal processo in-
gegneristico al computer, per essere sottopo-
sta al collaudo a carico distruttivo sotto la vi-
gilanza dellEASA, indispensabile per
ottenere la certificazione dell’aeromobile. In
sostanza, gli ingegneri AS non sarebbero riu-
Il programma Fluent ha analizzato le alternative per la zona ala-fuso- sciti a ridurre la superficie alare dell'aliante
liera del 4,7% superando con successo il test
EASA, senza l'uso di un software di simula-
I zione: la capacita di eseguire calcoli numerici
Strutture e materiali per identificare e correggere le aree ad alto stress del
L'ala dell’AS 33 deve sostenere una fusoliera legger- ~ Modello ha reso possibile questo passo avanti nel de-
mente piu pesante che nel passato (maggiore portata sign degli alianti. B

per il pilota, gli strumenti e le batterie rispetto
all’ASG 29) e il carbonio permetteva di rispetta-
re questo obiettivo. Per i calcoli costruttivi si &
usata I'analisi ad elementi finiti FEM. Le caratte-
ristiche delle fibre hanno proprieta direzionali
basate sul loro orientamento della fibra e sulla
sovrapposizione alternata degli strati del com-
posito, e cio aggiunge complessita al processo
di progettazione. A questo scopo é stata utilissi-
ma la simulazione ANSYS Composite PrepPost
con il suo approccio "model as you build it". 11
software e stato utilizzato per modellare i singo-
li strati di fibra e matrice e ottenere una vista
dettagliata e ravvicinata del lay-up risultante,
valutando cinque diversi modelli compositi, con
un numero totale di strati compreso tra 100 e
300. Hanno quindi analizzato l'integrita struttu-
rale utilizzando i parametri di cedimento com-
posito. Sono stati aggiunti piu strati quando ne-
cessario (nel modello al computer!) o

modificate le proprieta del piano di stesura de- Winglet: la zona blu-azzurro indica sovrapressione nel progetto
gli strati, per esempio allungandone l'estensione  base, corretta tramite Fluent. Longheroni: analisi con Composite

PrepPost
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CSVVA

hitps:/ www.csvva.eu/documentazione-storica-volovelistica/archivio-rovesti

Plinio Rovesti:

I1 suo archivio e in digitale

Plinio Rovesti, meteorologo di fama internazionale, tiene il briefing meteo durante i campionati di Rieti

La figura di Plinio Rovesti non ha bisogno di molte presentazioni; tutti i volovelisti sanno che ¢ stato I'artefice
che ha accompagnato la creazione del volo a vela italiano.

Oltre che pilota e stato un grande meteorologo dei fenomeni volovelistici ed inoltre un bravo organizzatore di
raduni e manifestazioni dove, con le sue innate doti di scrittore, ha lasciato traccia della storia del volo a vela

non soltanto italiano.
W
N° 388



Questo documento costituisce il li-
bretto voli compilato diligentemente
da Plinio Rovesti dal 1931 al 1939 su
un piccolo blocco note

La famiglia Rovesti ha affidato al Centro Studi di Volo a Vela
Alpino (CSVVA) tutta la documentazione cartacea. I volonta-
ri che collaborano col CSVVA hanno provveduto a creare
una copia digitale di tutto il materiale d’archivio per garantir-
ne la preservazione e metterlo a disposizione degli appassio-
nati e studiosi di tutto il mondo.

Sono stati ricavati cinque documenti dei quali uno, data la
mole di pagine, € stato a sua volta suddiviso in sei volumi per
un totale di circa cinquecento pagine!
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I hibri di Plimo Rovest:

present: nells Bibliptees del €EUUA|

L VELD

ViR .

£ L 570 FECh
La scheda dei libri scritti da Plinio Ro-
vesti. Sono tutti consultabili presso la
sede del CSVVA a Varese

| primi 6 numeri della rivista

I primi 6 numeri di Volo a Vela editi da
Plinio Rovesti nel 1946. La rivista & poi
stata ripresa con veste tipografica nel
1957

Da questa operazione di conversione digitale sono
state escluse, per ora, soltanto due cartelle conte-
nenti decine di pagine con lettere personali e relati-

vi allegati; questi documenti richiederanno una MECOLTﬁ ARTIGOLI

maggiore attenzione e valutazione prima di proce-

dere al processo di scansione. Potete qui vedere le Dl PL:IH]U ROVESTI

copertine dei cinque capitoli d’archivio, consultabi-
li in formato PDF. Questi file sono pubblicati nel ILVOLO A VELA - ANNI DAL 1931 AL 1950

sito del Museo del CSVVA, accessibile anche trami- RACCOLT A SUDDIVISA IN 6 VOLUMI

te il collegato sito www.voloavela.it, alla pagina do-
cumentazione/Archivio Rovesti.

Dal sito si possono visionare e/o
scaricare senza nessun vincolo di-
rettamente dal seguente link
hitps://www.csvva.eu/documen-
tazione-storica-volovelistica/ar-
chivio-rovesti M

La raccolta piu corposa suddivisa in sei volumi: articoli Acura del Centro StudiVolo a Vela Alping - Varese
volovelistici pubblicati su giornali nazionali e stranieri
dal 1931 al 1980 (cinquant’anni di contributi)

Volo a Vela 47
N° 388



Aldo Cernezzi

4

Issoudun 2021
La p1anura francese

Una classica tra le gare internazionali di grande richiamo
Il gruppetto d’italiani ha dato il meglio

Come sempre, anche nel
2021 sono riuscito a fare
una bella trasferta di
gara all’estero. Mi piace
volare in luoghi diversi e
mettermi alla prova su
terreni sconosciuti, pur
sacrificando qualche
volta il vantaggio dell’e-
sperienza accumulata in
altre sedi  europee.
Quando un gruppo di ot-
timi amici mi ha propo-
sto una spedizione nella
pianura francese ho rea-
gito avanzando candida-
ture alternative... Issou-
dun & un luogo dove
avevo svolto il compito
di team captain della
squadra italiana nel

Estate 2021, pochi giorni volabili con plafond sui 1.200 metri e fascia di lavoro limitatissima

2007, annata in cui mi

ero messo in pausa di riflessione dopo un atterraggio
burrascoso sotto un temporale violentissimo. Con
scetticismo, ripensavo al tanto freddo, al campeggio
era molto spartano e al vento spesso fastidioso. Ma
non e bastato a far desistere il gruppo 2021 e sono
stato felice di adeguarmi alla maggioranza.

Le prime due settimane di luglio le abbiamo passate
a Issoudun, aeroporto di Le Fay. Seconda vaccina-
zione presa il giorno prima di partire forzando un po’
la mano sulle date con la scusa della partenza, un
tampone di verifica e via. Viaggio non troppo lungo
né faticoso, e ad aspettarci c’era una casa magnifica,
prenotata con largo anticipo su Airbnb. Non credevo
ai miei occhi: una dimora di fine Ottocento, dotata di
una grandissima cucina, ma sobria ed elegante in
mezzo al possedimento di una famiglia di grandi pro-
prietari, condivisa tra tutti noi (Elena, Nicola e Mi-
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chele Fergnani, Guido Dalla Rosa-Prati, Andrea Fag-
gioni, il giovanissimo Alessandro Bassalti e io).
Questo paradiso si trovava a pochi minuti dal campo
di volo, circondato dai terreni coltivati persino ad
oppio per uso farmaceutico, non recintato né sorve-
gliato da guardie armate come penso sarebbe stato il
caso in Italia. La meteo ci ha permesso di “recupera-
re” le non tremende fatiche del viaggio, e di studiare
per bene le mappe e lo spazio aereo di gara. Non mi
sono stupito dell’apparente complessita della strut-
tura del file, perché ho imparato che di solito in Eu-
ropa viene fornita ai concorrente un’edizione digitale
dello spazio aereo ufficiale di navigazione. Gli enti
organizzatori negoziano con le autorita le procedure
e 'uso degli spazi da parte degli alianti per I'attivita
regolare, senza particolare riguardo né richieste spe-
ciali per i periodi di gara.



Una schiarita a fine pomeriggio. Il panorama é& poco interessante, ma pacifico e rilassante. In volo nessuna ansia per i fuori-

campo, ma occhio alle foreste

In aeroporto

Di giorno in giorno il parcheggio alianti si andava po-
polando. Nelle pause della pioggia andavamo a fare
aggiornamenti, montare, riparare piccole cose, instal-
lare o migliorare tutto quello che si poteva. I piloti
provenivano dalla Francia, ovviamente, ma anche da
molte nazioni vicine e persino dall’'Ungheria. La classe
Club aveva una partecipazione meno numerosa ma
vedeva una forte rappresentanza spagnola oltre che
italiana (i Fergnani, Faggioni e Bassalti). In Multiclass
si spaziava da un vecchio ASH25, un bel JS1 21 metri,
qualche 18 metri di altissime prestazioni (compreso il
primo AS 33 che abbia visto di persona) e un bel nu-
mero di Standard e 15 metri, condotti da francesi, te-
deschi, belgi, ungheresi spagnoli e italiani.

Per caricare zavorra erano stati preparati una mezza
dozzina di rubinetti, che preferivo visitare alla sera
dopo l'atterraggio. Per quanto la meteo fosse relativa-
mente debole, nella Multiclass non era il caso di de-
collare scarichi, soprattutto per il vento che soffia
quasi ogni giorno. Le occasioni conviviali erano di for-
tuna, rapide, e solo in un’occasione I'organizzazione
aveva mostrato 'ambizione di servire una cena com-
pleta; i costi erano cosi molto bassi, come ritengo deb-
ba sempre essere quando si vuole intrattenere i con-
correnti e familiari con un menu fisso, magari a self-
service e con temperature nemmeno troppo gradevo-
li. Le tre piste s'incrociano in centro al sedime aero-
portuale e bisogna fare attenzione alle procedure di
movimentazione al suolo, oltre che alle corrette deno-
minazioni richieste per le comunicazioni radio. I mes-
saggi erano semplici e la lingua non e stata causa di
problemi per nessuno di noi. La superficie dell’aero-
porto e ondulata, con la seconda parte della principa-
le pista d’atterraggio che, superato un dosso, prose-
gue in discesa, cosi non si ha visibilita avanti una volta
a terra, e d’altro canto bisogna assolutamente evitare

di fermarsi “corti” in mezzo all’ampia pista (per non
intralciare gli atterraggi successivi). Molti giovanissi-
mi aiutanti accorrevano presto in caso di necessita.
In pista e in attesa del decollo avevamo sempre com-
pagnia. Ci si sente meno “strani” a praticare questo
sport con passione, condividendolo con tanti altri pi-
loti internazionali. L’aeroporto diventa come una pic-
cola citta animata dalle attivita dei volontari e dei
compagni di gara.
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Ebbene si, la grande
protagonista della no-
stra gara a Issoudun era
questa bella casa che ci
ha ispirato ottime cene e
grande energia mentale

La Gara

I briefing si svolgevano con rapidita e for-
nivano i dati indispensabili in inglese e
francese: un po’ di meteo, le variazioni
quotidiane allo spazio aereo e qualche
comunicazione di servizio. Non c’era uno
schieramento programmato e il primo
che si reca in pista decollera per ultimo.
Il tutto era sufficientemente ordinato,
nessuno approfittava dell’anarchia per
far diverso dagli altri. La pubblicazione
dei task su Soaringspot facilita I'inseri-
mento dei temi sui moderni computer do-
tati di WiFi, ma un controllo accurato va

sempre fatto, per scongiurare errori no- }
stri o degli amministratori. E sempre il

task-sheet a fare testo! A proposito, se il
computer propone degli aggiornamenti
software durante la gara, disattivateli;
meglio farli prima, per non perdere impo-
stazioni e poter verificare il corretto fun-
zionamento, o piuttosto rimandare.

Spesso abbiamo atteso a lungo per i de-
colli di gara, con la classe Club schierata
davanti a fare da civetta. Quando era fi-
nalmente il turno della Multiclass, piu pe-
sante, era gia piu rara I'’evenienza di do-
ver atterrare per un secondo decollo. Nel
mio caso, ho dovuto farlo al primo gior-

Al briefing bilingue, rapido ma efficace

Un po’ di meteo, le variazioni giornaliere dello spazio aereo, e via a prepa-
rare il decollo

no: sono riuscito a montare I'aliante compiendo un
errore d’assemblaggio del piano di coda. Il problema
€ ben noto, la rotellina del comando puo incastrarsi
a cavallo del bordo della rotaia, il comando appare
collegato ad un esame non approfondito. In volo, tro-
vavo la barra leggermente irrigidita o frenata. Avevo
un buon controllo del mezzo ma la sensazione tattile
non era giusta... sono atterrato e, smontato il piano
di coda, ho risolto il problema e sono ripartito (ma
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non ero orgoglioso di me stesso per il rischio corso).
Il regolamento francese impone da qualche anno la
limitazione di quota sul taglio della linea di partenza,
con la particolarita che la quota massima viene indi-
cata via radio al momento di annunciarne 1’orario,
dopo che la direzione gara s’e accertata del plafond
disponibile sotto ai cumuli quasi sempre presenti. Si
resta quindi in ascolto per non perdere questo dato.



11 “romantico” ASH 25 di Cristoph Sturm, ottimo pilota

In genere ci trova-
vamo tra i 950 e i
1.400 metri QNH
(col terreno a 150
m), per partenze
sui 1.000 — 1.200
metri. Si passa un
po’ di tempo sul
cielo campo, an-
dando magari ad
esplorare le zone
vicine ma senza al-
lontanarsi troppo,
perché con queste
quote e il vento sui
25 — 50 km/h € un
attimo finire per
terra o avere diffi-
colta di riaggancio.
I roccoli sono mol-
to popolati, ma si svuotano in fretta con il rapido esau-
rimento del ciclo della termica. Non sempre si riesce
a salire bene dove qualcuno e gia alto, ed &
meglio puntare ad alianti in spirale alla pro-
pria quota.

Il vento in pianura non ha mai reso le cose
facili. Una volta lo odiavo profondamente!
Ora, soprattutto con alianti abbastanza mo-
derni, mi ci trovo meglio e ne traggo soddi-
sfazione. Un compiacimento che pero si
squagliava osservando i distacchi in classifi-
ca. Durante le analisi post-volo dovevo nota-
re troppo spesso che nelle planate ottenevo
efficienze bassissime rispetto ai concorrenti
migliori, e che persino col vento in coda c’era
chi filava molto meglio di me. Alcune di que-
ste cose sono rimaste inspiegabili, altre ave-

I1 mio Oudie con grande traffico di
alianti pre-partenza

vano a che fare con l'identificazione della migliore po-
sizione rispetto alle nubi o a caratteristiche del terre-
no e la distribuzione dei centri abitati. La montagna
forse & piu facile! Mi sono sentito un po’ imbranato an-
che nel prepararmi per il taglio della partenza. Soffri-
vo la mancanza di riferimenti orografici. Qui bisogna
esaminare il tema prima del volo per memorizzare I'e-
stensione della linea sul terreno, cercando nelle stra-
de e negli edifici i segni per 'avvicinamento preciso,
quando fosse arrivato il momento giusto. Nelle discus-
sioni serali, che sono state uno dei punti forti di que-
sta vacanza francese, abbiamo inoltre capito I'impor-
tanza di posizionarsi correttamente rispetto alla linea
anche in relazione alla direzione di provenienza del
vento, che e la chiave per partire con un centinaio di
metri in pitl. Questa e tante altre lezioni sono ben sin-
tetizzate dalla pagina grafica di Elena, scaturita dalle
analisi fatte in gruppo con SeeYou grazie alla grande
esperienza soprattutto di Guido e dei Fergnani.

Michele Fergnani alle prime esperienze col Discus 2a
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Lo spazio aereo come appare su LX9000. In arancione, la
traccia del tema assegnato

I risultati

I migliori risultati agonistici sono stati raccolti, per la
classe Club, dal “tedesco anomalo” Uwe Wahlig che
corre con un LS 3 (non un LS 3a, ci tiene a sottolinea-
re) modificato da lui stesso con nuove winglet certi-
ficate. E davvero forte ed era qui anche per preparar-
si al successivo Mondiale di Montlucon. La sua
carriera agonistica e iniziata un po’ per caso: gli ami-
ci lo vedevano volare sempre molto bene e lo hanno
spinto a provare una gara di qualificazione (che ha
vinto battendo Theisinger), poi nel 2018 ha iniziato
con le gare internazionali in Slovacchia a Nitra e a
Prievidza, finendo sempre sul podio. Dopo Issoudun,
al Mondiale ha conquistato 1'0Oro nella classe Club.
Ma Nicola ed Elena qui gli hanno del filo da torcere
coi loro Discus! L’altro tedesco Wolly Beyer ha preso
il quarto posto, seguito dal bravissimo spagnolo Jor-
ge Arias Riera. E pure Andrea Faggioni ha ottenuto
un risultato di tutto rispetto col sesto posto su SZD
55.

Nella classe mista Multiclass lotta dura tra il giovane
Kévin Faur su Ventus 2a che abbiamo conosciuto in
Italia al GP di qualificazione di Varese, vincitore del-
la gara con 3.000 punti, e il poco meno giovane Va-
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Un tema con le indicazioni degli spazi aerei attivi
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1 IR Kiuin Faur ‘Vantus Za 3,036
2 Ir Valentin Leleu-Lamboar | LS Bf15m 2,962
i A L Hirta D Discus XLt | 2,913
q TH Hugo Rache LS 8/1%m 2,155
5 |21 Felix Krigs iy 28 2,743
b 158 Bdaoii i Barrad LS B/ 1%m 2 588
Fi I'rl Gernit Meugebauer Ventus 3t 2,555
R GG Guido Dalla Rosa Pratl | Vestus 3 Tes 2,530
q 1 Christophe S5umm ASH 2% 2474
1n | CJ Jutta Sturm 15 1720w 2,471
11 |81 | Peme-AdenFires | S&/15m | 2433
12 1 FE] Framcois Delfosse 15 3 18m 2. 548
13 4F Rian Monrahian IS1C Ewa) 1 &m 2337
14 | =8 Philipp= Lata LS 8/1%m 133D
15 |3 Thigrry Lemineur Arcas T 2,319
16 | UB lonias Pitschen Discus 2b 2.2a%
17 : Fi bt Brunner Dty 2eTf18m | 2,228
13 ™ EasmiRenian Kasmi Du-DHscLs | 2.220
1% | IG Jear-Gearges Schwartz | A5 331 2,111
m m flcl Cerrsarei DG BOOB, 18m 2050
21 | ¥S | Denlel Vincent-Genod | LS 8/15m 2,010
22 | 1P Pierme Rogier Vientus 24 2,000
23 GH Gerrard Grarmger A5G .'.“-'.IFl."th'n 1.91%
4d LA Jan-Lucas Aberle Dascurs £a 1853
25 | Ve Brursd Pieraerts frcus T 1,829
B | HUN Pétar Bink Discuts 2a 1819
27 | 5L Astrid Galarel L% B/ 150 1,707
] [ 4F Olliwtier BAaneniahan 15 3 15m 1,56
o5 Mlichele Fergrami D B 1,661
an | AL Anais Galert Varius 24 1,421
31 | 220 | Serge Leckrcg LS 8/15m 1,382
31 | S Hars-larg Herrweck ASG 29 E/ 18 1,252
i3 F Iean-Claude Girardin Ventus 2cwa 1Bm | 1,734
34 | AM Bdarc Guhensuf LAK 170/18m GEG
Gaiillaurme Farnin D Disgus T

Classifica finale della Multiclass ad handicap

lentin Leleu-Lambour, secondo su LS 8 che ¢ stato
campione francese Juniores nel 2016, seguito dal ve-
terano Ludovic Hirtz su Duo Discus XLt. Fortissimi
pure i fratelli Cristophe e Jutta Sturm (quest’ultima
su un JS 1C 21 metri davvero inarrestabile). Tutti
molto bravi i piloti delle prime quindici posizioni, e
citiamo il nostro Guido con un ottavo posto (del qua-
le non era del tutto soddisfatto, essendo un agonista
fino nel profondo). Bisogna scendere fino al venti-
duesimo posto per trovare il primo concorrente con
meno di 2.000 punti, pari al 66% del vincitore.

1 5 Urare Wahlig 53 2,170
I | iz ol Fasrgrani Discus 11,983
kS 0 Elena F-:r!m.ml Discus 1,857
4 | 1] Wiall Basar Disciis 1 1,720
< | Ol barge Arias Riera Std. Cirrus | 1,678
[ 1w Ardrea Flﬂllﬂ'ﬂ &I0O 55 1,558
¥ vaz Elicstt Daniel (| | 1,553
] T16 lean-Frangois Bily Shd. Libslie 1,437
9 | M7 Lanbans Raineks LS 4 Wil | 1,396
10 | WAF Kale Foulain de £1 Pere | Pegase 1 1,312
11 11 Sergi Pujod Kini Mirmbiss 1,287
12 a5 aurelien Doriat Pegass 1,211
13 | AH Ilanuial Sererin Discus bT | 1,073
14 gl Alessamdro Bassalti Discus 1,042
15 HIF Hairi Fusknes TaLrus 975
15 | 710 Alexandra Mailre Sid. Libelie | BEL
17 IC laumse Prats S, Libelle 555
15 Ilansl Dasta L5 & 0

La classe Club dopo le cinque prove. Podio italo-tedesco!



Ecco Elena e Nicola con ’anticonformista Uwe Wahlig

L’ansa di un fiume: una delle poche note particolari del pae-
saggio

I voli

Sono tanti i piccoli trucchi da non dimenticare mai in
una gara. Col vento in pianura, per esempio, € bene
non fidarsi delle nuvole per l'orientamento, perché
hanno vita breve e la passano correndo sul terreno!
Guardare le nubi ma prendere riferimenti a terra non
€ semplicissimo, quando si devono gestire tanti altri
compiti e ci sono priorita importanti.

Per fare un paragone, sembra difficile fare una media
elevata su un percorso classico di Rieti, ma in realta
ci basta rimanere concentrati sul passo agonistico,
sulla selezione delle termiche e sul pilotaggio preci-
so soprattutto coi flap; fare 100 km col vento da tre
quarti a sfavore senza appoggi orografici invece apre
molte variabili, deviazioni per seguire fasce portanti
(ma da che parte? Quasi sempre sopravento!), l'e-
splorazione della base delle nubi alla ricerca del nu-
cleo (che non sta dalla parte del costone...) per cui
li si approccia dal sottovento per poi deviare verso il
vento (allungando la traversata del cumulo che qual-

cosa da comunque e facendo aumentare la probabili-
ta di trovare un buon valore). Con queste quote intor-
no ai 1.200 metri la fascia ottimale e limitata e si ri-
schia di perderla in ogni momento, e tuttavia non é il
caso di fermarsi in ogni termichina senno la media
modesta non permettera di chiudere il percorso. Ho
avuto 'impressione che il lavoro mentale sia piu in-
tenso che in montagna, e di nuovo e la carenza di ri-
ferimenti al suolo che ne ha molta parte di colpa: bel
cumulo, l1a in fondo... ma in quella direzione c’e uno
spazio aereo, la salita sara fuori? Vale la pena di an-
darci se poi magari dovro rinunciare? (nelle valli e
molto piu facile collegare i confini di spazio aereo
con il territorio). E quando il cielo si copre con am-
pie zone d’ombra, forse ¢ meglio viaggiare lungo il
bordo sul lato sopravento, dove I'avanzamento del-
I'ombra potra far staccare qualche bolla d’aria calda.
Se nell’ombra si vedono chiazze di sole, ecco dove
andare per cercare una salita, o per unire le tappe di
una traccia verso il prossimo punto di virata. E mille
altre cose, che scopriremo nelle prossime gare.

I1 JS1C 21 metri di Jutta Sturm, eccellente pilota francese. E dotato di turbina jet
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Kévin Faur ha dominato la Multiclass col Ventus 2a. Ha un po’ di amici che lo seguono

come un divo...

ma d’esperienze che non avevo
mai fatto prima.

La squadra

L’atmosfera di quella bella casa
ci ha dato grande gioia. Prepa-
ravamo i pasti nella grande cu-
cina ben attrezzata, e appena il
clima lo permetteva si cenava o
si prendeva I'aperitivo nel gran-
de giardino privato. Una pace
assoluta e una casa con molti
comfort, tre bagni per sei perso-
ne ciascuno con la propria ca-

mera individuale. Ogni tanto un
bel gatto veniva a farci visita,

Quando il tema ci portava a lasciare i campi arati o
coltivati per inoltrarci sulle grandi foreste procede-
vamo con fiducia ma sempre con attenzione per I'at-
terrabilita, unendo le piccole radure come i puntini
numerati di un disegno. Le strade e le strutture co-
struite dall'uomo sembrano innescare piu facilmente
il distacco di termiche alimentate dall’aria imprigio-
nata tra i filari. Con I'’eccezione della parte centrale
della giornata, quando era bella, molte volte si avan-
zava sul percorso alla ricerca della prossima termica
che, chissa, poteva anche essere l'ultima. E qualche
volta, soprattutto per me, ¢ stato proprio cosi: per
due volte su sei ho dovuto accendere il motore prima
della fine del task, provando la sensazione di aver
buttato via la fatica delle ore precedenti. Ma sapen-
do, in realta, che stavo raccogliendo una vasta gam-

-

credo andasse a riferire ai pa-
droni se eravamo ospiti educati e degni di quel posto.
I due frigoriferi a nostra disposizione erano sempre
colmi di ogni ben di dio. Il gin-tonic serale € diventa-
to una tradizione irrinunciabile (fatto coi migliori in-
gredienti, e qualche grano di pepe ovviamente). Sa-
pevamo tutti che gli sportivi dovrebbero astenersi
dall’alcol durante le gare, nemmeno una birra e con-
sentita dai coach professionisti. Ma noi eravamo Ii
per divertirci!
E abbiamo usato bene il tempo a nostra disposizione.
Grazie alla simpatia e partecipazione di tutti si e for-
mata una “vera squadra”, nella quale ognuno dava il
proprio contributo. Io ho rielaborato il file di spazio
aereo per suddividerlo in due edizioni, una ottimizza-
taper i weekend, l'altra per i restanti giorni, al fine di
semplificare lo
studio preven-
tivo dei task e
la navigazione,
riducendo i fal-
si allarmi per
prossimita  di
spazi aerei in
realta non atti-
vi, o abolendo
confini tra spa-
zi dotati delle
stesse quote e
caratteristiche.

L’AS 33 di Jean-
Georges Schwar-
tz, di nuovo in
gara dopo lunga
pausa
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Guido ci portava “beni di conforto” culinario dai
negozi nel raggio di 50 chilometri, e ci racconta-
va le sue esperienze maturate in tante gare inter-
nazionali di delta e d’aliante dove ha imparato
tutti i suoi “segreti” che condivide con piacere.
Faggio portava il contributo della sua cultura
cosmopolita e ci stimolava ad allargare 'ambito
delle discussioni volovelistiche.

Nicola sa mille cose, il papa Michele parla dopo
una buona riflessione, ed ¢ sempre il caso di
ascoltarlo. Alessandro e tanto giovane ma talen-
tuoso, ha volato con prudenza e insieme deter-
minazione, e non ci ha mai fatto preoccupare
come sarebbe pur stato comprensibile vista la
modesta esperienza. Elena ¢ un esempio di ener-
gia e concentrazione sul risultato, e poi con quel
senso dell'umorismo e un’irresistibile trascina-
trice del gruppo.

Nelle giornate di brutto tempo alcuni di noi re-
stavano a casa a studiare, lavorare o riposarsi,
mentre altri esploravano i dintorni in gite cultu-
rali e gastronomiche. Massima liberta, ma alla
fine eravamo felici soprattutto del tempo passa- A 33 ha la winglet pii alta nella produzione di serie
to insieme. Non accade facilmente, ¢ stata una
grande ricchezza umana.

Per la prossima avventura europea speriamo di po- gliente e rilassante, ma non credo che la fortuna ci
terci divertire di nuovo insieme, magari allargando la abbandonera, né che ci troveremo male in una sede
partecipazione a qualche amico in pil, che sia in sin- magari meno bella o spaziosa. Per il 2022 stiamo pen-
tonia con la nostra sensibilita e gli obiettivi della sando alla Slovacchia nelle prime due settimane di
squadra. Non sara facile trovare una casa tanto acco- luglio. M

Guido, il nostro spacciatore di gin-tonic L’irrinunciabile aperitivo in giardino
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