Aprire o non aprire, questo è il dilemma ...
(di Robert Whelen su SOARING settembre 1995 - libera traduzione di Flavio Formosa)

Induzione : se succede, deve essere possibile.

Affermazione quanto mai banale, forse, ma applicandola al nostro caso, ci offre subito lo spunto per un piccolo esperimento che i più curiosi tra voi vorranno tentare.

Disponete il vostro aliante a terra con la prua direttamente controvento : la brezza deve essere sufficientemente regolare, e la sua intensità ideale per la riuscita dell’esperimento dipende soprattutto dal tipo di aliante. Chiedete a qualcuno di livellarvi le ali mentre voi state ai comandi come in procinto di decollare, e, ad un vostro segnale, fate lasciare l’ala e tentate di mantenervi livellati con gli alettoni. Se l’aliante non ha flaps, provate nei due modi, con i diruttori chiusi ed aperti. Se viceversa vi trovate su di un aliante dotato di flaps, provate con i flaps negativi, a zero, e in posizione di volo in termica.

Il mio aliante flappato, su cui ho circa 1300 ore, reagisce così in una brezza di 5-8 nodi. Con i flaps negativi, mantenere le ali orizzontali è banale. Con i flaps a zero, è possibile, anche se con movimenti più ampi e rapidi della cloche, cercando di giocare d’anticipo sull’ala che cade. Con i flaps positivi è del tutto impossibile (almeno per me) evitare che l’ala tocchi terra in queste condizioni.

Si può dire che, per quanto riguarda questo aliante, i flaps negativi sembrano ‘’aumentare il momento di rollio ‘’. Altre prove effettuate con alianti flappati e non, confermano che i flaps negativi e/o i diruttori aperti sembrano avere lo stesso effetto su molti velivoli diversi.

Così, succede. Ma come e perché è possibile ?

Un po’ di aerofisica .
Provate ad immaginare il vostro aliante con le estremità alari saldamente bloccate in posizione livellata da due blocchi di cemento. Quanto sarebbero efficaci gli alettoni in questo caso ? Chiaramente, ZERO. In termini ingegneristici, l’aliante avrebbe un momento di inerzia al rollio di proporzioni enormi, sarebbe cioè infinitamente stabile sull’asse di rollio.

Adesso immaginate il vostro aliante come improvvisamente liberato da ogni e qualsiasi resistenza al movimento sull’asse di rollio (inerzia, attriti, ecc.) : in termini ingegneristici, avrebbe ora un momento di inerzia al rollio uguale a zero, sarebbe cioè infinitamente instabile sull’asse di rollio. Per assurdo, si troverebbe alla mercé del benché minimo soffio d’aria, né più né meno di una piuma. E che efficacia avrebbero gli alettoni in questo caso ? La risposta intuitiva è quella corretta : essi non potrebbero essere più efficaci che in un aliante con resistenza al rollio zero.

Nella realtà, ovviamente, tutti gli alianti hanno una certa resistenza al rollio, fornita, per così dire, dall’inerzia di massa. In misura minore, anche la portanza generata dalle ali contribuisce ad aumentare la resistenza al rollio. Come e perché ?

Consideriamo. Molti piloti sanno di cosa si parla quando si dice ‘’distribuzione ellittica della portanza lungo l’ala’’, caratteristica questa ricercata dalla maggior parte dei progettisti di alianti.

Sia che questa conoscenza derivi da una qualche infarinatura di aerodinamica, o semplicemente dal sapere che il ‘’leggendario Spitfire’’ aveva le ali a pianta ellittica e pochissimi alianti hanno le ali rettangolari, non fa differenza : il concetto è empiricamente e matematicamente corretto.

Per quanto ci interessa basti sapere che la distribuzione della portanza lungo l’ala del nostro aliante varia in modo regolare da zero a ciascuna estremità fino a raggiungere un massimo al centro. Se si rappresentasse l’intensità della portanza in ogni particolare posizione tramite una freccia verticale di lunghezza proporzionale, la curva congiungente le punte di tutte le piccole frecce distribuite lungo l’ala risulterebbe essere la metà di un’ellisse, vista da frontalmente all’aliante.

Aggiungiamo a tutto questo una freccia per rappresentare la risultante aerodinamica totale, ed immaginiamo di applicarla al centro della fusoliera : se le ali sono livellate, ovviamente questa freccia punterà dritta verso il cielo. L’effetto dei nostri alettoni è proprio quello di far inclinare lateralmente questa freccia, permettendoci di virare , oppure di mantenere le ali livellate reagendo a forze esterne.

Ora pensiamo ai diruttori : qual è il loro effetto ? Naturalmente, quello di ridurre la portanza. Se fossero sufficientemente potenti da distruggerla completamente, ci rimarrebbero da  contrastare solo le forze inerziali, ma indipendentemente da quanta di questa portanza essi riescano ad eliminare, la conseguenza della loro apertura sarà comunque quella di abbassare il valore della freccia immaginaria che rappresenta la risultante aerodinamica totale.

I flaps negativi hanno esattamente lo stesso effetto, anche se non lo raggiungono distruggendo una parte della portanza, ma bensì modificando il profilo alare in modo che ne generi una quantità minore ad un certo angolo d’attacco ed una certa velocità di flusso d’aria. Posta diversamente, i flaps negativi riducono di fatto l’angolo di incidenza dell’ala rispetto alla fusoliera, e quindi anche l’angolo d’attacco del profilo quando l’aliante è ancora a terra. Comunque si preferisca pensarla, la riduzione di portanza al decollo usando i flaps negativi è una sensibile realtà.

In ciascuno dei due casi, dunque (diruttori aperti e flaps negativi) l’effetto è quello di una riduzione della portanza totale al decollo. La forza a cui gli alettoni devono opporsi per sollevare l’ala che cade è direttamente proporzionale alla portanza totale (è la portanza moltiplicata per il seno dell’angolo di inclinazione laterale) , e quindi riducendo la portanza totale si riduce anche questa forza, col risultato di rendere più efficaci gli alettoni.

Secondo le leggi di Newton, ecco perché questa tecnica funziona !. Nessuno dei due espedienti riduce direttamente il momento di inerzia al rollio, ma entrambi eliminano una parte delle forze che contrastano l’efficacia degli alettoni nel controllare l’inclinazione laterale.

Acqua
L’effetto sul momento di inerzia al rollio di aggiungere acqua di zavorra nelle ali è quello di aumentarlo. Sul mio aliante, la maggior velocità necessaria perché gli alettoni siano in grado di controllare l’aumentata resistenza ( che potrebbe logicamente indurre a pensare che con l’acqua i problemi di controllabilità aumentino ) è più che compensata dagli effetti dell’inerzia causata dalla maggior massa delle ali. Ammettendo che le ali siano perfettamente mantenute orizzontali all’inizio della corsa di decollo, gli alettoni sembrano essere più efficaci, anche se in realtà non lo sono. Se succede, deve essere possibile.

Altre considerazioni
Prima di tutto, chiunque è disposto ad ammettere che i diruttori aperti in fase di decollo sono potenzialmente pericolosi, spesso estremamente pericolosi per entrambi i piloti. Ma stabilita la validità del loro uso nelle fasi iniziali della manovra, si tratta di trovare, usando il buonsenso, il modo di farlo in sicurezza.

Il pilota dell’aliante che intenda iniziare la corsa di decollo con i diruttori aperti potrebbe avvisare l’uomo all’ala che potrebbe  riferirlo al pilota trainatore. In tal modo sarebbero tutti e tre perfettamente informati su ciò che sta per succedere.

Il pilota trainatore che riceve l’ok per il decollo e non è stato informato del fatto che i diruttori sono aperti intenzionalmente non dovrebbe decollare finché questo non sia chiarito. Perché correre rischi inutili ?

L’uomo all’ala che vede i diruttori aperti senza sapere perché non dovrebbe dare l’ok per il decollo finché non si sia chiarito con il pilota dell’aliante o con il trainatore.

Di chi sia la responsabilità di occuparsi di tutto ciò non ha molta importanza, più importanti sono la considerazioni sui rischi che si corrono in un decollo a diruttori involontariamente aperti, che dovrebbero far mettere da parte le remore a perdere trenta secondi in più per fare chiarezza in una situazione potenzialmente pericolosa come questa.

E se tutto ciò vi pare sufficientemente semplice se non ovvio, pensate allora ai flaps negativi invece dei diruttori aperti ! Quanti piloti hanno intrapreso un decollo con la leva dei flaps in posizione negativa dimenticandosi poi di neutralizzarla per lo stacco da terra ? Se pensate che sia difficile per un trainatore vedere i diruttori aperti in uno specchietto retrovisore che vibra, siate certi che è impossibile accorgersi dei flaps negativi.

Curioso sull’effetto dei flaps lasciati in negativo al decollo, ho sperimentato una volta con il mio aliante. Quando, a 110 km/h, ero ancora saldamente piantato sulle ruote ed il traino iniziava a salire, ho deciso che avevo imparato abbastanza. Rilasciando la leva dei flaps a zero, l’aliante si è sollevato immediatamente : la normale velocità di decollo con i flaps positivi è intorno ai 75 km/h... !
