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Esordire
in gara

Dopo il briefing ci si ritrova in pista, con gli alianti schierati secondo I’ordine di decollo stabilito dal Direttore di gara

Ecco come Walter Vergani aveva descritto le compe-
tizioni in aliante per i lettori del libro sui Mondiali di
Rieti 2007/8, rivolto ai profani, con fini di divulgazio-
ne del nostro sport e di celebrazione dell’ottima riu-
scita di quell’evento sportivo internazionale. Una sin-
tesi tuttora valida, mirabile per concretezza,
eleganza e comprensibilita.

Quando falchi, rondini e aquile salgono nel cielo
volando in circolo senza battere le alt, scomparendo

ben presto alla vista di noi terrestri, diciamo che
esst veleggiano. Ecco perché il volo dell'aliante si
chiama volo veleggiato o, piu semplicemente, volo a
vela.

Una gara di volo a vela richiede al pilota di trovare
le migliori correnti ascensionali e di sfruttarle nel
minor tempo possibile, in modo che le planate sia-
no le pin lunghe possibili.

Ecco spiegata l'essenza di una competizione volo-
velistica.
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A differenza di quanto accadeva agli ini-
21 (intorno agli Anni Venti dello scorso
secolo), 0ggi si compete non piu in durata
dz volo o in guadagno di quota, ma in Di-
stanza o (soprattutto) in Velocita. Per di-
luire l'effetto casuale della fortuna, le gare
non sono mai composte da un'unica pro-
va, ma da un insieme di quattro, cinque,
fino a dieci prove, come accade nei mag-
giori campionati sportivi, compresa la
Formula Uno automobilistica. L'unica
differenza ¢ che le prove st svolgono in un
periodo ristretto, cioé in una decina di
giorni consecutivi, o in due fine setlima-
na. Le prove di velocita, su un circuito as-
segnato uguale per tutti, sono a cronome-
tro. Una wvolta iniziato il volo con 1l
decollo e l'aggancio delle prime termiche,
il concorrente sceglie all’interno di un las-
so di tempo predeterminato l'ora in cui
iniziare la propria prova, e la sua "perfor-
mance" (distanza o velocita) viene misu-
rata. Sulla base dei dati registrati duran-
te il volo, si stabilisce cosi una classifica
giornaliera e st assegna un punteqggio
massimo al vincitore, e decrescente secon-
do il valore della prestazione agli altri
concorrenti. Vince la competizione chi ot-
tiene il massimo punteggio nella somma

I traini portano tutti alla stessa quota, nello stesso punto di sgancio

det risultati di giornata.

Poiché puo darsi che non tutti i concorrenti riescano
a compiere l'intero percorso, atterrando invece in un
qualsiast campo, prato o aeroporto, nelle gare di ve-
locita il punteggio assegnato a ciascun concorrente
¢ formato dalla somma di due calcoli giornalieri:
uno per la distanza percorsa (di solito minoritario),
piu un altro (generalmente di maggiore importan-
za) per la velocita realizzata se il lema viene com-
pletato. I due punteggi e le loro proporzioni recipro-
che dipendono, giorno dopo giorno, dalla difficoltd
nell'effettuare il circuito per intero; tale difficolta e
misurata attraverso il rapporto tra numero di con-
correnti partiti e numero di concorrenti che hanno
completato il percorso. Se la prova é troppo difficile
o troppo facile, © punteggi possono essere svalutati
secondo formule internazionalmente stabilite, in
modo da ridurre l'effetto casuale della fortuna.
Poiché il volo a vela dipende dall'esistenza o meno di
correnti ascendenti, e cioe dalle condizioni meteoro-
logiche, i percorsi o "temi" di gara vengono decisi da
una persona della squadra organizzativa ogni mat-
tina, e quindi comunicati in una riunione generale
chiamata "briefing", nella quale oltre ai risultati ed
alla premiazione dei vincitori della prova preceden-
te, vengono fornite tutte le informazioni sia meteo-
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rologiche sia operative che riguardano la prova del
giorno. Poiché nelle competizioni di volo a vela an-
cora non c'e, se non in misura minima, il lato spet-
tacolare che caratterizza altri sport in cui c'e pre-
senza diretta o indiretta di pubblico, e prevalente
l'interesse del concorrente a misurare i propri risul-
tati con quellt degli altri, traendo preziosi insegna-
menti per l'arricchimento delle proprie cognizioni
volovelistiche. E per questo che i praticanti sono tut-
tr amici, e gli eventi una festa irrinunciabile per
tutti i partecipanti, organizzatori inclusi.
Accanto a queste classiche competiziont volovelisti-
che, c'e infine anche un "Campionato di Distanza"
(CID) che st articola su tutta la stagione e premia le
maggiori distanze percorse. Ogni pilota presenta
propri migliort voli dell’anno. La possibilita di vola-
re in giorni sceltt dal singolo concorrente consente
di valutare non solo la capacita dei partecipanti di
sfruttare al meglio le condizioni di una stessa gior-
nata, ma di evidenziare la competenza nello sceglie-
re la migliore giornata del periodo stabilito. Una va-
riante internazionale del CID online e l'Online
Contest OLC (sulla cui piattaforma si appoggia oggi
il Campionati Italiano di Distanza,).

Walter Vergani



Voli sportivi:
hanno sempre un obiettivo

State volando da qualche stagione, e vi sentite piu si-
curi delle vostre capacita? Vi sembra giunto il mo-
mento di mettervi alla prova misurandovi con gli al-
tri? Oppure pensate di non essere pronti e credete
sia meglio rimandare, o rinunciare tout-court? In
ogni caso vi saranno utili alcune informazioni e con-
sigli.

Le gare sono probabilmente la migliore soluzione
per imparare a volare in maniera piu efficace, perché
attraverso I'immediato confronto con i concorrenti
amplificano I'importanza d’ogni aspetto, piccolo o
grande, del volo di performance. Inoltre hanno la ca-
ratteristica di dare valore e scopo a ogni volo: il
“tema” assegnato e il laboratorio scientifico nel qua-
le si quantifica l'efficienza del pilota. Ogni giorno ci
si puo dedicare alle analisi dettagliate degli stili di
volo piu diversi e dei processi decisionali applicati a
condizioni identiche o quanto meno molto simili.
Oltre al confronto tecnico, si ha anche modo di cono-
scersi meglio, perché ognuno reagisce in maniera
personale e con piu o meno forti emozioni agli svi-
luppi della competizione: la crescita di un pilota, e di
una persona nella sua interezza, passa attraverso il
riconoscimento dell’individualita (sia nel bene, sia
nel male) e nell’avvio di un percorso di correzione
dei propri errori e degli atteggiamenti meno costrut-
tivi. E s’'impara moltissimo anche dalle “sconfitte”,
questo possono garantirlo tutti i campioni!

Aliante di proprieta?

Non ¢ indispensabile possedere un aliante, grazie ad
alcuni club che permettono a soci ben conosciuti e
affidabili di prendere in prestito o affitto un mezzo
della flotta sociale ad uso esclusivo per il periodo li-
mitato di una gara. E pero innegabile che avere il
proprio aliante sia un vantaggio, in termini organiz-
zativi e di preparazione. Con un aliante proprio po-
trete lavorare nei mesi precedenti alla prima gara per
sistemare piccoli difetti, correggere le impostazioni
degli strumenti, guadagnare fiducia nelle prestazioni
di planata e nelle indicazioni del variometro.

Per gli esordi, e se come spero non avete timore del-
I'eventuale fuoricampo, la scelta parte dai piti econo-
mici Classe Club, i cui valori vanno da circa 10mila
fino a 3bmila euro (condivisibili magari in compro-
prieta). Le prime gare nazionali a cui potrete parteci-
pare sono quelle riservata alla categoria piloti di Pro-
mozione, salvo eventuali modifiche future
all'impianto del regolamento sportivo.

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

Copability: Mars * Para - Phernalia * Strong
Mational ® Spekon * Paratec

ACAO é dealer unico per I'liclia
dei paracadute Mars

per infoc para @acao.it * Tel. 0332.310073
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In tali gare italiane, da molto tempo non € consentito
I'uso di zavorra scaricabile (acqua) e 'handicap mas-
simo accettato & pari a 120,5 (il valore dei migliori 18
metri in circolazione o di anziani “classe Libera”). I
Direttori di Gara hanno un occhio di riguardo per la
Promo assegnando temi adeguati alla limitata espe-
rienza dei partecipanti. Ci sono gare di questo tipo in
varie sedi italiane (Torino, Voghera, Ferrara e Rieti),
ma v'incoraggio a non rimanere legati al proprio club
come unica sede di volo: qualche esperienza su altri
campi di gara vi arricchira, e scoprirete nuove inatte-
se bellezze paesaggistiche.

Requisiti

Vale la pena ricordare i requisiti espressi dal regola-
mento nazionale per la Promozione.

Articolo A.1.7: i piloli italiant che non apparten-
gono alla Categoria Nazionale, possono partecipare
alle Gare di Promozione se hanno conseguito l'Inse-
gna FAI C d’Argento e hanno almeno un’esperienza
di 150 ore di volo da solisti.

I1 “C” d’Argento e un’insegna FAI che si completa
con tre prestazioni sportive: una distanza valida di 50
km, una durata di volo di 5 ore consecutive, e un gua-
dagno di quota di 1.000 metri. E questa I'insegna che
dovete puntare a conseguire, anche se non ci riusci-
rete al primo tentativo. In effetti anche solo il provar-
ci piu volte fara crescere la vostra esperienza e sicu-
rezza. Essa vi aiutera a prendere confidenza con
luoghi relativamente lontani dalla base abituale, di-
mostra la capacita di sostenersi in volo veleggiato (le
cinque ore obbligano anche a sfruttare momenti de-
boli della giornata) e nel frattempo avrete preso con-
fidenza con le definizioni dei punti di virata e gli altri

parametri sportivi di volo, non ultimi la quota di
sgancio, quella di partenza e quella di arrivo.

In altre parole, la conquista del “C” d’Argento non va
vista come un paletto burocratico.

E solo una mia opinione personale che un esordiente
nelle gare debba avere confidenza con il volo di di-
stanza in termica, dimostrata attraverso la capacita
di gestire la navigazione e lo sviluppo della prova
sportiva, anche in occasioni diverse da un unico ten-
tativo d'Insegna in una giornata meteorologicamente
eccezionale, cosa che poi, in gara, si realizzera rara-
mente. La comprensione dei regolamenti e il corretto
uso degli strumenti senza troppe incertezze sono le
fondamenta indispensabili su cui costruire un’espe-
rienza positiva. Si aggiunga la comprensione delle li-
mitazioni dello spazio aereo. Si unisca al tutto una
buona familiarita col pilotaggio in vicinanza di altri
traffici e una solida capacita di usare termiche anche
deboli (ne parleremo in un prossimo articolo!)

Equipaggiamento e salute

Segue un lungo ma pur incompleto elenco di cose e
competenze utili in gara ma, per estensione, davvero
indispensabili anche per progredire sul proprio per-
corso di formazione volovelistica generale.

Il bagaglio tecnico — Fatevi una check-list con l'e-
lenco di tutto quanto potra esservi utile: le batterie
coi loro caricatori; documenti del rimorchio; i docu-
menti di bordo e il registro dei voli, compreso il cer-
tificato d’assicurazione RC, licenza, libretto del pilo-
ta aggiornato, visita medica; nastro adesivo per le
sigillature, grasso, pesi di centraggio del baricentro,
picchetti e corde, secchio, panni, detergenti; tubi e
raccordi per I'acqua di zavorra.

stesso aeroporto altre due volte, nella giornata
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Gli alianti schierati a Torino. Ognuno effettua il primo decollo quando e il proprio turno, ma se “buca” puo ridecollare dallo




=
e
[}
2
g
2
o
a
>
2
v
8
g
o
v
o}
2
o
=
o

Preparazione al recupero da fuoricampo — Serve
un rimorchio efficiente, con pneumatici in ottima for-
ma e recenti, cuscinetti ruota ingrassati o sostituiti,
documenti in ordine, in grado di circolare. La patente
“B” e sufficiente, salvo il caso di rimorchi pesanti e di
automobili o camper tali da superare la massa com-
plessiva di 3,5 tonnellate.

Lasciatelo sempre pronto per I'eventuale recupero,
con tutti gli accessori utili, compresa magari una lun-
ga corda con anello di aggancio Tost, il cavalletto, e
ogni eventuale attrezzo per fissare le parti dell’aliante.
Dovrete avere accordi con amici o un aiutante, dispo-
nibili a venirvi a prendere: per un aliante monoposto
¢ in genere sufficiente una persona oltre al pilota stes-
so. E naturalmente dovrete avere un’ottima conoscen-
za di come si smonta e rimonta il vostro aliante.

11 rapporto con gli aiutanti — Non ¢ facile trovare
un ottimo aiutante. Fatelo sentire parte della vostra
attivita e non una mera “ruota di scorta”. Il lavoro di
squadra fornisce un grandissimo contributo al risulta-
to finale.

Poiché sara quasi certamente un amico pilota, inco-
raggiatelo ad imparare dalle vostre esperienze. Un
aiutante personale presente per tutta la gara viene
considerato una vera e propria necessita solo nei cam-
pionati mondiali o continentali (per i quali si viene se-
lezionati dagli organi sportivi dell’AeCI), mentre per le
gare cui ci si iscrive liberamente si tende a farne a

www.icaro2000.com

meno, prendendo semplicemente accordi preventivi
con qualche amico in caso di necessita. La diffusione
degli alianti motorizzati e responsabile, o forse & con-
seguenza, di questo cambiamento che ha radici anche
nella cultura sociale odierna.

Preparazione a molti voli lunghi — La gara offre un
tema ogni giorno, tranne quando la pioggia € matema-
ticamente certa. Il tempo speso in volo andra da un
minimo di tre ore a oltre sei, cui vanno aggiunti i tempi
di preparazione personale, dell’aliante, di studio del
tema, di schieramento, e in seguito di parcheggio, pu-
lizia ecc. Ogni pilota dovra essere in grado d’impe-
gnarsi a questo livello per diversi giorni consecutivi:
occorre essere in buona forma, riposati e concentrati,
ben attrezzati, pronti ai piccoli imprevisti (riparazioni,
malfunzionamenti di strumenti, forature di pneumati-
ci...). Particolare attenzione va data alla posizione in
abitacolo (cuscini, rivestimenti del paracadute), al-
I'abbigliamento adeguato alle diverse situazioni me-
teo, alla possibilita di urinare agevolmente, alla venti-
lazione e alla sigillatura della capottina (per ridurre
non solo il rumore, che genera stress e fatica, ma an-
che migliorare I'efficienza aerodinamica).

Ricordate sempre di portare con voi copie dei docu-
menti di volo e dell’aliante, nonché il vostro portafo-
glio con un po’ di denaro e i documenti personali.
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Idratazione — In condizioni meteo torride, una per-
sona che svolge attivita fisica puo perdere fino a 10
litri di liquidi (acqua); senza arrivare agli estremi,
due litri d’acqua sono il minimo da portare con sé. Il
contenitore puo essere una sacca del genere Camel-
back che permette di sorseggiare il liquido da un
tubo con valvola, senza dover aprire e chiudere una
bottiglia. Le bevande isotoniche non sono molto
adatte al pilota: nelle lunghe ore di volo, I'apporto di
elettroliti (sale) e zuccheri puo risultare eccessivo.
Meglio I'acqua pura, magari con un’aggiunta di succo
di frutta, o una sola bustina di integratori salini nei
due litri totali; del resto sali e zuccheri possono pro-
venire altrettanto bene da qualche snack (barrette,
frutta secca, crackers). Inoltre, se non ci si limita al-
I’acqua priva di sali e zuccheri, le sacche e i tubi an-
dranno puliti accuratamente ogni volta (per evitare
la proliferazione di muffe e batteri).

Urina — Gli sbalzi di quota, temperatura e lo stress
provocano una serie di cicli di vasodilatazione e va-
socostrizione, ai quali il corpo reagisce fisiologica-
mente adeguando il volume totale del sangue circo-
lante... sottraendone nei reni una certa porzione
d’acqua. Ci si trova rapidamente in una condizione di
insufficiente idratazione, che e causa di degrado dei
processi decisionali. Limitare 'apporto d’acqua al-
I'organismo al fine di evitare di urinare e assoluta-
mente sbagliato, in quanto ci si espone a disagi renali
e intestinali, ma soprattutto perché il cervello lavora
male. I metodi per fare pipi durante il volo sono nu-
merosi ma, per favore, non buttate sacchetti di pla-
stica nell’ambiente! Siamo volovelisti, amiamo la na-
tura e voliamo senza inquinare. In farmacia, sanitari
e sul web potete trovare coppette di silicone oppure
“cateteri esterni” (condom urinari) da collegare a
sacche ospedaliere (talvolta dotate di valvola di sca-
rico). Oppure polveri gelificanti da inserire in norma-
li sacchetti con zip-lock per surgelati, nei quali si
espletera la funzione fisiologica... e poi verranno

2
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conservati dietro la schiena o sul ripiano posteriore
fino a dopo il volo. Qualcuno preferisce indossare
pannoloni per adulti. Si puo persino creare un foro
nel guscio dell’abitacolo (con attenzione), nel quale
inserire un tubo rigido di scarico che faccia disper-
dere I'urina nell’aria senza sporcare le parti metalli-
che dell’aliante (sono numerosi i casi di grave corro-
sione a perni e cavi del timone a causa dell’acidita).
Fate le vostre prove e scegliete il metodo migliore
per voi e per la forma dell’abitacolo.

Fatica e stress — Una buona preparazione contri-
buisce a tenere a bada la fatica fisica e mentale. Uno
degli aspetti piu insidiosi della “fatica operazionale”
é che rende I'individuo incapace di riconoscere i pri-
mi segni di sofferenza per questa condizione! Le pre-
stazioni mentali, decisionali e fisiche iniziano a subi-
re un progressivo degrado: il cervello reagisce alla
fatica operazionale diminuendo I'attenzione e la con-
centrazione. Si puo arrivare fino a una sorta di para-
lisi da indifferenza a quanto ci avviene intorno. Lo
stress puo essere gestito, o alleviato da pratiche di
rilassamento, respirazione e concentrazione. Puo an-
che essere trasformato, quando non e eccessivo, in
uno stimolo a migliorarsi. Poiché per “crescere”
sportivamente occorre uscire in maniera cosciente e
controllata dalla propria “comfort zone” mettendosi
un po’ alla prova, questi scalini vanno saliti uno per
volta quando ci si sente pronti ad affrontarli, e solo
in questo modo lo stress non avra la meglio su di noi.
Accessori vitali — Il logger per il volo di gara, acce-
so prima del decollo. Carte di navigazione (e stru-
menti aggiornati). Acqua. Crema solare. Occhiali da
sole e un cappello. Scarpe e abbigliamento adatti a
un eventuale fuoricampo. Il copricapottina. Possibil-
mente uno sportello con chiave per la finestra di ven-
tilazione dell’abitacolo (in caso ci si debba allontana-
re dall’'aliante). Uno zainetto in nylon, non
ingombrante, per raccogliere tutte le proprie cose
senza lasciarle in abitacolo.




Primo approccio alla gara

Si parte dallo studio dei regolamenti (nazionale,
disponibile sul sito www.aeci.it, e quello “locale” di
gara, disponibile nel sito web della competizione o
nelle pagine www.soaringspot.com ad essa dedica-
te), ma per I'esordiente tutto potra sembrare astrat-
to. Fate uno sforzo cosciente di immaginazione per
trarne il massimo vantaggio. Scoprite le diverse mo-
dalita di decollo e inizio del veleggiamento, quelle di
partenza, le tipologie di percorsi (AAT, Racing, DHT)
e dei punti di virata. Le appendici al regolamento in-
cludono la descrizione delle varie penalita previste
per le eventuali infrazioni. Dalle pagine dedicate al
calcolo dei punteggi capirete I'importanza del com-
pletamento del percorso assegnato, della velocita ot-
tenuta e tanti altri fattori decisivi.

Sara utile anche approfondire la conoscenza dei vo-
stri strumenti di bordo, soprattutto quelli di navi-
gazione che aiutano nella gestione del percorso di
gara. Potrebbe stupirvi che anche piloti di livello in-
ternazionale talvolta sprechino un buon risultato
sportivo a causa di errori formali nell'inserimento di
parametri del percorso (lunghezza della linea di par-
tenza o arrivo, coordinate dei punti precise, quote
massime o minime su partenza e arrivo, tema della
propria classe e del giorno esatto ecc.).
Normalmente la radio verra usata su due sole fre-

quenze, quella di terra (aeroporto di partenza) e quel-
la di gara (immediatamente dopo lo sgancio e fino a
poco prima dell’atterraggio). In gara non e consenti-
to occupare il canale radio con chiacchiere, scambi
di opinioni od ogni altro argomento non rispondente
alla definizione di “comunicazioni di sicurezza”. Ot-
tenere aiuto via radio o altri mezzi da persone estra-
nee alla gara e considerato un comportamento anti-
sportivo, soggetto a penalita serie.

Prima d’iniziare la competizione si dovranno scari-
care i file degli spazi aerei (.cub o .txt) e quelli dei
punti di virata (.cup o molti altri formati) dal sito di
gestione della gara (di solito www.soaringspot.com).
Gli strumenti piu recenti sono dotati di connessione
Wi-Fi per caricare direttamente da Soaringspot tutto
quanto utile, compreso in qualche caso persino il
task assegnato per la propria classe di gara. Comodo,
ma attenzione a non sbagliare le impostazioni, e con-
trollate sempre che il task caricato corrisponda in
ogni dettaglio a quanto riportato sul foglio stampato
che e I'unico documento ufficiale.

Seguira un’analisi della mappa del campo di gara
nel suo insieme, con attenzione all’'orografia e ai
nomi delle montagne o altri punti principali di riferi-
mento. Le zone che offrono atterrabilita scarsa an-
dranno evidenziate per pianificare dei punti di auto-
valutazione prima di affrontarne il sorvolo.

11 club che organizza una gara fornisce alcuni aiutanti che assistono i piloti nella fase di aggancio e accompagnano 1’ala

durante il decollo

W
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Eccomi nel DG800, in attesa del mio turno di decollo, mentre scambio impressioni col direttore di gara, Danilo Spelta
dell’AeC Torino

Per trasformare la planata finale da fonte di estremo
stress a esaltazione finale del risultato costruito du-
rante il volo, si dovra essere ben consapevoli delle
possibilita di atterraggio nei dintorni dell’aero-
porto, nel caso di planata non efficiente quanto spe-
rato o di perturbazioni meteo. Sapere dove mettere
giu 'aliante, o con quali quote si puo invece avanzare
in sicurezza negli ultimi chilometri nonostante ormai
ci si trovi in vicinanza verticale al terreno, rendera
facile prendere le decisioni piu giuste e sagge.

Lo spazio aereo di gara presenta di solito grosse
differenze rispetto a quello ufficiale (come pubblica-
to da Enav nell’AIP). In generale, gli spazi controllati
per i quali e richiesta una clearance divengono spazi
“proibiti” per la gara, in quanto un eventuale diniego
dell'ingresso a qualche concorrente renderebbe pri-
va di valore agonistico la valutazione dei risultati. Di-
versamente dai voli di piacere, il direttore di gara ha
I'obbligo di verificare ogni eventuale infrazione, e i
sistemi elettronici di bordo sono implacabili: anche
solo un fix GPS dentro a uno spazio aereo non auto-
rizzato, o un eccesso di quota di pochi metri, magari
solo per pochi secondi, comportano l'interruzione
immediata della prestazione sportiva nel punto del-
I'infrazione (o penalita anche maggiori, nel caso di
infrazioni reiterate!). La struttura dello spazio aereo
utilizzato nella competizione deve essere abbastanza
chiara al pilota prima d’intraprendere il volo, altri-
menti il livello di stress puo rapidamente raggiunge-
re livelli intollerabili, specialmente se non si ha un
copilota al quale affidarsi per verifiche e controlli.
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Prima del volo

Il briefing e la riunione nella quale il direttore di gara
esprime le proprie osservazioni, premia i vincitori
del giorno precedente, stabilisce la propria condu-
zione dell’evento, e fornisce ai concorrenti le neces-
sarie informazioni meteo e operative per affrontare
correttamente la prova di giornata. Viene poi distri-
buito il foglio del task che e il documento ufficiale
cui fare riferimento per ogni parametro obbligatorio
del percorso e dello spazio aereo.

In genere si raccomanda di aver preparato 1'aliante al
volo, gia in schieramento sulla pista alla riga asse-
gnata (schema del grid), prima dell'inizio del brie-
fing. In questo modo l'intervallo prima dell’inizio dei
decolli sara disponibile per lo studio del tema, dello
spazio aereo, delle zone piu energetiche e delle alter-
native migliori. E per il riposo, il rilassamento e la
cura di sé.

Fate una stima del tempo che vi servira per conclu-
dere il task, con un discreto margine, e cercate di in-
quadrare tale tempo nella durata della giornata, dal
decollo fino alla fine dell’attivita termica. Ne trarrete
I'indicazione di un orario da non superare per effet-
tuare la partenza valida.

Il decollo

Ogni concorrente puo compiere al massimo tre de-
colli ogni giorno (due nuovi lanci dopo il primo, se
I’aggancio non riesce o per qualsiasi altro motivo).




E consentito rinunciare al primo decollo dalla linea di
schieramento assegnata: in tal caso si partira per ulti-
mi della propria Classe, con solo un ridecollo poten-
ziale rimasto a disposizione. Durante la salita date
massima attenzione all’aereo, ma raccogliete anche
le prime indicazioni sulla presenza di movimenti del-
I'aria e sul vento. Il traino va seguito fino al punto di
sgancio, che di solito viene segnalato dal pilota trai-
natore che “sbatte le ali”; pero i regolamenti interna-
zionali prevedono che il pilota sia comunque respon-
sabile di recarsi nella zona e alla quota di sgancio
assegnate alla propria Classe. In pratica, se il traino
vi porta 200 metri piu in alto, dovrete essere sportivi
e aprire i diruttori (occhio, si guarda fuori!) per inizia-
re il volo veleggiato a parita di condizioni con tutti gli
altri concorrenti.

Chi ha un motore a disposizione dovra comportarsiin
maniera simile, e potra eseguire una “prova motore”
a breve distanza di tempo dallo sgancio.

La pre-partenza e lo start

I concorrenti guadagnano quota e si posizionano per
tagliare la partenza nel punto che offre le migliori
condizioni: salvo limiti imposti dal direttore di gara
(altezza e/o velocita), una maggior quota rappresenta
un grande vantaggio ad inizio della prestazione. Allo
sgancio, la prima priorita & salire per potersi agevol-
mente spostare verso zone adatte alla partenza, cer-
cando di non finire bassi.
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Il meteorologo presenta le informazioni durante il briefing giornaliero. Questa ¢ una mappa della base dei cumuli prevista.

Si ricevono indicazioni sull’orario di fine delle termiche, sul vento, su eventuali precipitazioni
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Un gruppo della Categoria Promozione, riservata ai piloti non ancora promossi alla Cat. Nazionale. Il regolamento ufficiale
descrive il punteggio necessario per ricevere la promozione alla Cat. Nazionale e quindi accedere alle gare generali

Il tempo che si spende in questa fase pre-partenza
puo essere molto lungo (un minimo di venti minuti,
fino a due ore) e dipende soprattutto da considera-
zioni pratiche (quanti alianti della propria classe de-
vono ancora decollare) e tattiche (evoluzione meteo,
controllo delle partenze degli avversari).

In gare importanti, i tatticismi sono diventati molto
complessi e non rappresentano un modello positivo
per gli esordienti, ma sono necessari per vincere il
campionato del mondo. Decine di alianti gironzolano
a pari altitudine per troppo tempo, amplificando il ri-
schio di collisioni che nonostante tutto non sono fre-
quentissime; la radio in questi frangenti & quasi inuti-
le (nei campionati internazionali ogni squadra tiene
attivo un canale radio isolato dagli altri). I regola-
menti aggiungono frequenti novita per scoraggiare
tali eccessi, col rischio pero di complicare le norme
(partenze a scaglioni, partenze a prenotazione PEV
ecc.). Per gli esordienti queste fasi sono lunghe e fa-
ticose: in linea di massima, ¢ bene partire appena
pronti da una buona quota e posizione, se la meteo
appare in evoluzione normale. Quando sono previste
coperture, piogge o temporali € bene partire appena
possibile.

Soltanto dopo che e stato dichiarato aperto lo Start,
il singolo concorrente puo partire: deve attraversare
la linea nella direzione del pilone successivo. Ripar-
tire € sempre consentito. L'ultima partenza valida &
quella che fa partire il conteggio del tempo impiegato
sul task. Al briefing sara stata descritta la procedura
di partenza imposta per la giornata, ma se avete dub-
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bi, chiedete consiglio a un pilota esperto o al diretto-
re stesso. Le energie mentali vanno conservate per la
prova sportiva. Non € vantaggioso affaticarsi nelle
salite per estrarre il miglior valore, prima di attraver-
sare la partenza. E meglio sondare il plafond, osser-
vare se c’e un’evoluzione migliorativa, farsi un’idea
delle condizioni e del vento, guardare il cielo sulle
diverse zone del campo di gara e identificare la rotta
piu promettente per il primo lato del percorso.

Le planate

Con un aeroplano si tende a seguire la traccia viola
del GPS fino al punto di virata. Con l'aliante non &
cosi semplice! Si cerca il compromesso tra il percor-
so piu breve e quello che offre piu energia, magari
spostandosi subito verso un allineamento di cumuli
o di rilievi che convergano verso il pilone, oppure si
fanno deviazioni, di solito modeste, unendo ogni se-
gno di termica (baffetti, piccoli cumuli e costoni as-
solati) come i puntini numerati di un disegno della
Settimana Enigmistica. Deviazioni fino a 30° sono ri-
tenute generalmente convenienti se c’é piu energia.
Deviazioni maggiori dalla linea ideale sono giustifi-
cate se brevi o se in gioco c’e effettivamente la conti-
nuazione del volo veleggiato.

Per quanto Paul McCready abbia vinto un Mondiale
grazie alla sua teoria sulla velocita da tenere in pla-
nata in relazione al valore di termica che ci si aspetta
di incontrare, il MC ha fatto anche perdere punteggio
e giornate.



Oggi si tende a riconoscere tre velocita-tipo, per 'a-
liante e il suo carico alare di giornata: quella di “so-
pravvivenza” basica, che comunque e del 10% piu alta
della V di massima efficienza; quella per condizioni
“medie” (con uno Standard moderno, senz’acqua,
circa 150 km/h) e quella per le condizioni forti. Nelle
varie fasi di volo, si mantiene una di queste tre velo-
cita, eseguendo solo modeste correzioni in presenza
di momentanei valori positivi o negativi. Meno fatica,
e la mente resta libera di osservare il cielo alla ricer-
ca d’indizi, invece di bloccare I'attenzione sullo stru-
mento elettronico.

Si puo procedere in gruppo o da soli. C’¢ molto da
imparare dai piloti pit esperti, se si osservano le loro
scelte e si prova a rispondere alla domanda: perché
sta facendo questo? Un po’ di autonomia va mante-
nuta riguardo alla navigazione, sono numerosi i casi
di piloti che hanno volato il task di un’altra classe
perché presi dal seguire un concorrente. Nei momen-
ti difficili, avere davanti altri piloti da cui trarre indi-
cazioni semplifica molte scelte e permette di trovare
la termica magari indispensabile... se il gruppo sa il
fatto suo.

La pratica di seguire un esperto si chiama “succhiare
la coda” ed & una definizione un po’ dispregiativa.
Molti campioni si sono formati in questo modo, poi
quando diventano i candidati leader, provano fasti-
dio per gli inseguitori i quali, magari senza prendere
alcuna decisione per diverse ore, possono riuscire a
sorpassare il pesce grosso in planata finale.

Ma, a mio parere, saper seguire un bravo pilota e tut-
t’altro che facile. Fate in modo di avere sempre la ca-
pacita di proseguire in autonomia se perdete di vista
il vostro campione preferito.

I punti di virata

Nei task di tipo Racing, i piloni sono dei cerchi (in
gergo “barattoli”) di 500 metri di raggio centrati sulle
coordinate assegnate. Il pilone e superato corretta-
mente se anche un solo fix del GPS viene registrato
all'interno del cerchio.

Una virata ben coordinata, senza manovre brusche,
riduce le perdite aerodinamiche. Guardarsi intorno
durante 'avvicinamento, la virata e I'uscita & ancora
pit importante del solito, in quanto & probabile I'arri-
vo di alianti da rotte convergenti.

In passato era piu diffuso il “Settore FAI” di 90° che
obbligava all’aggiramento del pilone e, per scattare
la prova fotografica, a fare qualche manovra semia-
crobatica.
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cetti e abilita

Sono tante le occasioni per conoscere tutti i piloti partecipanti, scambiare informazioni, e assorbire ogni giorno nuovi con-

Nei task del tipo AAT, Assigned Area, il pilota sce-
glie, all'interno del grande cerchio o settore (raggio
e angoli indicati sul foglio del task) dove eseguire la
virata verso il pilone successivo ben prima di entrare
in tale area assegnata: lo scopo ¢ quello di realizzare
in fretta la massima distanza, sapendo che nella valu-
tazione globale del proprio volo verra tenuto in con-
siderazione un unico “punto di virata” che dia il mas-
simo risultato individuale di distanza complessiva
sul percorso. Insomma, un po’ di geometria applicata
al piano di volo. Le AAT sono abbinate a un tempo
minimo (durata), infatti la competizione valuta infi-
ne la velocita media su tutto il percorso.

I nuovi task DHT sono una variante dei Racing task,
finora mai sperimentata in Italia: la correzione su
base dell’handicap dell’aliante viene applicata non
alla velocita realizzata, bensi al raggio del barattolo
da toccare. All'aliante piu performante si assegna il
raggio minimo che corrisponde percio alla distanza
maggiore, e agli altri alianti raggi crescenti in sinto-
nia col valore di handicap, per distanze via via a
scendere. Una volta entrati nel barattolo assegnato,
si procede immediatamente verso il prossimo pilone.

Le giornate

Ogni giorno e diverso. Situazioni di veleggiamento
deboli o marginali si presentano regolarmente, e le
competizioni si decidono spesso proprio in queste
condizioni. Un buon pilota deve riconoscere quando
davanti a sé pare il caso di “spingere” o, invece, di
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preparare una lunga planata in aria calma. La pazien-
za € una dote da coltivare, almeno quanto la capacita
di scartare le termiche deboli se il cielo offre condi-
zioni forti.

Per affrontare le variabili di un volo di competizione,
il corpo e la mente rispondono con uno stato di “atti-
vazione” crescente che viene accompagnato dal rila-
scio di adrenalina (aumento della frequenza cardiaca
e vasodilatazione muscolare: € una programmazione
atavica al combattimento o alla fuga veloce). Quan-
do il livello di attivazione € scarso, non diamo il me-
glio; funzioniamo bene sotto una pressione che non
superi i nostri limiti.

N
La mappa delle zone di sgancio adottate a Rieti: ogni giorno

il direttore indichera quale sia quella in uso, e la quota pre-
vista. E 1i che deve iniziare il vostro veleggiamento




Se dobbiamo gestire molte cose impegnative con-
temporaneamente, e in gara succede quando le cose
non vanno come previsto (ricerca di una termica,
peggioramento meteo, problemi tecnici a strumenti
o apparati) i livelli di attivazione superano il nostro
allenamento e cresce il rischio di prendere decisioni
sbagliate, creando ulteriore stress che ci fa perdere
l’attenzione verso il quadro generale della situazione.
Uno stress eccessivo produce aggressivita, irritabili-
ta, ansia o persino depressione. Delegare ad altri i
compiti di routine € uno dei tanti modi per conserva-
re le energie mentali e ridurre lo stress. Le pratiche
di rilassamento tramite respirazione o visualizzazio-
ne mentale possono essere adottate anche durante il
volo; un biotecnologo austriaco aveva inventato dei
sensori di pressione sulla pedaliera collegati a un ge-
neratore audio che dava un segnale per incoraggiare
il pilota a rilassare la muscolatura delle gambe. Tene-
re forte pressione sui piedi & un’abitudine molto co-
mune e del tutto inutile.

E consigliato trovare il tempo per il riposo e allenta-
re la tensione. Una passeggiata serale, il distacco dai
pensieri legati alla competizione, la rimozione di fan-
tasie di vittoria e di classifica durante il volo per so-
stituirle con la ricerca di una costanza di prestazione
individuale che dia un senso all'impegno sportivo,
sono obiettivi indicati da diversi coach internaziona-
li. La preparazione fisica e tecnica (del pilota, del
mezzo e di navigazione) contribuisce ad abbassare lo

stress grazie alla sensazione che nulla sia stato la-
sciato al caso: infonde fiducia e rendera meno proba-
bili errori e fallimenti.
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La partenza: Pilota A non partito; B non partito; C fa due partenze corrette, la seconda (dopo la termica) & quella valida

Airfiald

L’arrivo su linea: Pilota A taglia il traguardo correttamente, poi vira di 180° per ’atterraggio; B passa fuori dal traguardo,
fa una termica, e infine taglia il traguardo in ritardo e in direzione sbagliata

La velocita

E l'essenza della gara, a voler vedere solo l'aspetto
tecnico-sportivo. Nel volo a vela, la vittoria viene
conquistata da chi ha commesso meno errori. Win-
ning by not losing era il titolo di un ottimo articolo
del famoso americano George Moffat. Ne consegue
che capacita ed esperienza devono essere rivolte ad
evitare gli errori piu gravi, ma pure una serie di quelli
piccoli va a sommarsi creando un distacco dai lea-
der. Nei campionati internazionali, meta dei parteci-
panti puo ambire al podio, e finisce separato da esso
da una ventina di posizioni ma relativamente pochi
punti. In altre parole, il distacco tra i primi dieci puo
essere di una manciata di secondi o minuti comples-
sivi al termine di un campionato di dieci prove e qua-
ranta ore su task.

Come coprire il percorso nel minor tempo? Non lo so
ancora! Nelle interviste ai vincitori di giornata si leg-
ge “ho fatto quota la, ho visto una convergenza che
portava a meraviglia, la planata e stata veloce e ho
chiuso a 150”. Piu interessanti sono i racconti di chi
ha chiuso lentamente o ha fatto fuoricampo: da que-
sti si traggono insegnamenti su cosa puo andare di-
versamente dal previsto.

Ma delle linee guida esistono: si possono risparmiare
cinque secondi per ogni termica se le si lascia con
manovre studiate e ben eseguite. Una ventina di se-
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condi con un centraggio rapido nel primo giro. Minu-
ti con lo scarto di valori deboli senza lasciarsi tentare
a uno o due giri di assaggio. Ridurre al minimo le co-
municazioni radio aiuta a mantenere la concentra-
zione.

Se nelle planate si perde poca quota, si riduce la ne-
cessita di trovare, centrare e salire una termica; pic-
colissime deviazioni di rotta, senza rallentare ma se-
guendo valori di “netto” positivi anche di poco
possono alzare di parecchio la velocita media. A li-
vello estremo, se vi trovate a 50 km con 500 metri
sotto la planata finale, ma un costone vi permette di
avanzare per 40 km senza perdere quota a 120 km/h,
potreste arrivare al traguardo piu velocemente che
salendo in termica e poi planando a 150 km/h.

La sicurezza

Sappiamo bene che statisticamente il Fattore Umano
é al primo posto tra le varie cause d’incidenti aerei, e
il volo a vela non fa eccezione. L’eliminazione totale
degli incidenti & un obiettivo irrinunciabile, anche se
forse non potremo giungere a tanto. L'immagine del
nostro sport subisce un danno ogni volta che un
aliante si rompe per atterraggio non pianificato, per
le collisioni, e ogni volta che un pilota subisce lesioni

0 peggio.



Anche un danno poco grave al mezzo comporta gran-
de frustrazione e la fine della competizione, costi di
riparazione, aumenti dei premi assicurativi. La Sicu-
rezza del Volo a Vela e percido un valore assoluto
della comunita di piloti.

Il fuoricampo puo riservare imprevisti, soprattutto
se eseguito all'ultimo momento e senza pianificazio-
ne. Tuttavia anche l'atterraggio meglio studiato puo
concludersi con danni, di solito leggeri.

Ci preoccupa di piu 'impulso che puo rendere un
concorrente pill propenso a non riconoscere o ad ac-
cettare coscientemente un rischio maggiore, nella
speranza di trarne un vantaggio sportivo. In effetti la
nostra vita e tutta un compromesso che gira intorno
al “rischio accettabile”, ma quello che cambia enor-
memente € la percezione del rischio.

Le ragioni che ci motivano a misurarci con altri piloti
sono le piu varie, e diversi sono gli effetti della moti-
vazione sulla valutazione delle conseguenze di ogni
scelta. Devo ricordare, molto banalmente, che la vit-
toria di giornata o nella classifica finale ci da una
coppa di latta e le congratulazioni degli amici, men-
tre se si affronta la gestione del rischio con un atteg-
giamento da giocatore d’azzardo, sul piatto ci sono i
soldi, la salute, la vita propria e il futuro dei nostri
cari. La prevenzione degli incidenti passa attraverso
un “sistema” operativo funzionale che eserciti alcune
forme di organizzazione, disciplina e controllo delle
azioni dei singoli, ma nel volo sportivo il peso delle
scelte individuali € molto importante.

Uno dei momenti piu critici per I'applicazione del mi-
glior giudizio rispetto al rischio “accettabile” & verso
la fine del volo, in particolare la planata finale. C’¢ la
“malattia del rientro a casa”, in inglese detta Get Ho-
meitis: si esplicita nella scelta di continuare la pla-
nata anche quando i parametri d’arrivo si sono degra-
dati e un atterraggio immediato sarebbe la scelta piu
saggia.

Fattori concomitanti, come discendenze negli ultimi
chilometri, possono rendere drammatiche queste si-
tuazioni: a Rieti, solo per fare un esempio, in presen-
za di vento dai quadranti meridionali (componente in
genere frontale per gli arrivi standard) si formano
forti discendenze sul finale perché 'aeroporto & po-
chi metri piu alto del terreno circostante.

Invito

Un aspetto da non sottovalutare € quello comunita-
rio. Trovarsi numerosi su un aeroporto e partecipare
alle attivita agonistiche con gli stessi ritmi porta a
una condivisione dello sport e della passione. Sono
elementi di cui sentiamo la mancanza, soprattutto
volando nei giorni infrasettimanali quando al campo
ci sono pochi amici e non ci si aggrega negli appunta-

menti organizzativi quotidiani. Invece nelle gare pos-
siamo sentirci parte di un gruppo, privilegiato e for-
tunato, in piena condivisione degli obiettivi sportivi.
Se avete trovato spunti interessanti in questa descri-
zione introduttiva, spero che valuterete la possibilita
di iniziare a prepararvi a partecipare a qualche gara.
Vanno affrontate con la dovuta serieta, e in cambio
le competizioni ripagano i nostri sforzi perché si ri-
velano estremamente appassionanti e formative. 11
divertimento & assicurato; qualche delusione & inevi-
tabile, pero I'emozione di vedere un luccichio in di-
stanza, capire che si tratta di un compagno di gara, e
rendersi poi conto di mangiare chilometri riducendo-
ne la distanza lascia un ricordo indelebile e un’enor-
me soddisfazione.

E se preferirete comunque non prendere parte alle
competizioni, forse avrete tratto qualche buon consi-
glio da questa lettura e magari sceglierete di parteci-
pare ad altre attivita volovelistiche di gruppo, come
iraduni sotto forma di stage di alta prestazione. In un
prossimo numero affrontero il tema delle termiche,
come centrarle, come ridurre la fatica del pilotaggio
e come mantenere un comportamento corretto e si-
curo. A presto sui nostri aeroporti! ll

Punto di virata: Pilota A usa il “barattolo” in maniera effi-
ciente; B aggira il punto in maniera valida ma non efficien-
te; C usa il “settore FAI” che non & piu in uso nelle compe-
tizioni (aggiramento non valido ai fini di gara)

Volo a Vela
N° 384

2



