Il volo libero secondo Rich Pfeiffer

Competizioni uno-contro-uno

Caso 3

Potete salire meglio dell’avversario

ma non potete andare altrettanto veloci

Dovreste considerare la possibilita di portare della zavor-
ra in questo caso, particolarmente se dovete andare con-
tro vento. Ricordate tuttavia che il guadagno in velocita
andra a scapito del tasso di caduta, specialmente nelle
virate. (Come. vedremo nel capitolo 4 parlando della
zavorra).

Se vi trovate in questa situazione, prendetela come una
“gara di arrampicata’. Fate il volo pit bassi possibile e
cercate di incastrare 'avversario in un canyon. Ogni vol-
ta che trovate una termica, lasciatela perdere. |l vostro
avversario sard costretto a seguirvi nel caso che ne tro-
vaste una migliore...

SLIDE MOUNTAIN, NEVADA (1981 US Nationals) -
Sto volando coniro Jeff Burnett ed abbiamo fatto entram-
bi la prima boa; lui é un po piu avanti. So che Jeff puo
andare piu veloce, ma penso di poter salire piu in fretta
di lui. La sola cosa da fare e cercare di stare pitl in basso
possibile, cosi comicio a tirare (picchiare n.d.r.) costrin-
gendo Jeff a fare la stessa cosa per mantenere il suo van-
taggio. Infine riesco a superarlo quando saliamo nella
termica prima dell’ultima boa.

Caso 4

Siete avvantaggiati in efficienza e velocita

ma l’avversario pud salire meglio di voi

In questo caso arriverete, in termica, fino alla stessa quo-
ta; ma voi impiegherete un pd pit di tempo. | vantaggi
di una migliore risalita sono spesso troppo piccoli per fa-
re molta differenza. Inoltre, se trascurate efficienza e ve-
locita, potreste pagare un caro prezzo non essendo in
grado di aftraversare velocemente le discendenze tra le
termiche.

In generale, cercate di stare piu alti possibile. Non ha im-
portanza quanto tempo restate in una termica fintantoché
anche il vostro avversario ¢ li. Fate la corsa partendo piu
alti possibile in modo da sfruttare pienamente il vantag-
gio della velocita al momento di picchiare.

Non importa se il vostro avversario & un pd piu alto di voi.
Finché avete i vantaggi di efficienza e velocita, potrete
raggiungere la prossima termica piu in fretta ed arrivan-
do piu alti.

In altre parole, restate nelle termiche finche ci sta il vo-
stro avversario...

CREST LINE, CALIFORNIA (1981 Southern California
Meet) - Rob Kells vola un Raven, io ho un Mosquito che
ha piu efficienza e velocita. Comungue penso che Rob pos-
sa salire pin in fretta. Andando verso l'ultima boa, mi tro-
vo sopra di lui in una termica. La cosa da fare é: restare
nella termica e lasciare che mi raggiunga in altezza, tanto
non potra eguagliare la mia velocita.

Invece, mi innervosisco e decido di partire mentre sono
in vantaggio. Faccio un buco, lasciando a Rob tutto il tem-
po che gli serve per finire la prova e vincere.
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Caso 5 J ﬂ%
Siete ad armi pari

Se pensate che |'abilita del vostro avversario e le presta-
zioni del suo delta siano pari alle vostre, prendete l'inizia-
tiva e cercate di fare per primo ogni boa. Fare le boe per
primao significa essere davanti (in vantaggio), indipenden-
temente da quanto siete alti. Inoltre cio forzera 'avversa-
rio a cercare di fare per primo la boa successiva.
L'avversario si trovera sotto pressione perché, indipen-
dentemente dalla sua quota, in quel momento sta per-
dendo. Voi invece potrete andare piti veloci. Dal momento
che siete davanti, e che state forzando I'andatura, I'av-
versario potrebbe farsi prendere dal panico e commette-
re errori 0 decidere di correre grossi rischi. A guesto punto
il gioco e fatto: mantenete il vantaggio e tenete alta la
pressione.

Valutate attentamente le condizioni meteo

Per quanto non abbiate nessun controllo su come saran-
no le condizioni (meteo) al momento del lancio, dovrete
comunque dare un giudizio. Madre Natura pué sempre
dare una notevole mazzata anche alle strategie di gara
pill elaborate. Una strategia basata sulla migliore salita
in termica, non ha possibilita di successo... se non ci so-
no termiche.

Prima del lancio, cercate di saperne il piu possibile sulle
condizioni e tenete conto di gqueste informazioni nel pre-
pare il vostro piano. Guardate i piloti che partono prima
di voi ed osservate dove trovano le ascendenze... e le di-
scendenze. Quanto & forte il vento? Da dove viene? E re-
golare o a raffiche? Ci sono nuvale o ¢ tutto soleggiato?
Se c’é il sole, da quanto sta scaldanto? Localizzate le ter-
miche cercando le nuvole, o gli uccelli che spiralano.
Studiate le nuvole in modo particolare.

Prendete tutte le decisioni prima del lancio

A questo punto avete valutato vantaggi e svantaggi rispet-
to al vostro avversario; avete deciso la strategia di base,
ed avete esaminato attentamente le condizioni meteo.

Ora, immaginate ogni possibile situazione che possa ve-
rificarsi durante il volo. Quali sono le scelte in ognuno dei
casi? Quali le possibilita (di scelta) del vostro avversario?
Quali tattiche hanno piu probabilita di funzionare? Deter-
minate il vostro piano d’azione in ogni situazione.

Per ogni cosa che faccia I'avversario, dovete avere una
risposta, una risposta che avete programmato prima del
lancio. Se mentre siete in volo I'avversario fa qualcosa di
inaspettato, dovrete prendere delle decisioni sotto pres-
sione. Potreste farvi prendere dal panico non potendo
pensare serenamente come invece potete fare quando
siete a terra. Prima del decollo, potete discutere sulla ga-
ra con i vostri compagni di squadra e decidere su quale
sia la migliore strategia. Tutio senza fretia.

Se avete gia preso tutte le decisioni in precedenza e in
volo vi capita il peggio, non dovete preoccuparvi. Dove-
te seguire il giudizio che avete gia dato quando eravate
tranquilli e potevate valutare la situazione obiettivamen-
te. Se in aria vi trovate in svantaggio ed avete un piano
previsto per quella situazione, potete cavarvela. Se non
avete un piano non riuscirete a pensare chiaramente e
velocemente e sarete faciimente preda del panico.



Durante il volo seguite le norme dimostratesi valide
Ci sono alcune regole generali da applicare alle gare uno-
contro-uno. Alcune cose di quanto segue si possono de-
durre con un po di buon senso, ma gran parte di esse
sono state imparate attraverso dure esperienze. Se se-
guite queste regole potrete evitare di commettere gli er-
rori che servono per impararle.

Norme generali su come ‘‘fare la corsa’’
Una volta in aria tenete in mente i seguenti punti.

Rispettate i piani di volo fatti precedentemente. Se
avete fatto un buon lavoro nel pianificare la strategia, non
c'é ragione di cambiarla, mentre ci sono tutti i motivi per
NON farlo. Ricordate che la vostra capacita decisionale
e molto meno acuta nello stress del volo, di quando siete
aterra. Nel pieno della contesa non c'é tempo per esse-
re anche creativi.

Confidate nei giudizi dati quando eravate a terra e segui-
te il vostro piano. Seguitelo, ovviamente, finche scoprite
che era basato su valutazioni shagliate. Se vedete, per
esempio, che I'avversario sale pit in fretta mentre ave-
vate previsto il contrario, dovrete rivedere qualcosa. Ela-
borate una nuova strategia restando calmi; soprattutto
NON FATEVI PRENDERE DAL PANICO.

Sapere troppo pud essere un danno. Sapere troppo,
a volte, pud essere altrettanto costoso che non sapere
abbastanza. Per esempio vi trovate in una situazione in
cui ‘sapete’’ di non potere fare la boa numero 3. Andate
di corsa alla 2 e battete I'avversario. Per eccesso di sicu-
rezza puntate |'atterraggio. Oppure, fate uno svogliato ten-
tativo per la boa 3, ma senza metterci veramente 'anima.
Nel frattempo il vostro avversario - che non sa che la 3
e impaossibile - trova una fortunosa termica, fa la boa 3
e vince la prova. Tutto cid mentre voi siete all’atterraggio
della boa 2 a mangiarvi le mani.

Inolire, ricordate che le condizioni possono cambiare.
Quando "Joe Volatore” dice: 'la 3 &€ impossibile’ quan-
do decaolla, cid vuol dire che potrebbe esserlo... in quel
momento. Ma I'avversario di Joe che fa il percorso pil
lentamente, pud verificare che la 3 & fattibile quando vi
arriva.

State con I’avversario. Finché |'avversario € in volo, sta-
te sempre con lui amenoché vi troviate pill in alto e siate
assolutamente sicuri di poter fare il resto del percorso in
planata. In questo caso potete partire; altrimenti state con
I'avversario.

Se lasciate I'avversario prima di essere assolutamente si-
curi di completare il percorso in planata, vi troverete cer-
tamente in un buco ed il vostro avversario trovera una
termica dove non ce n’e mai stata una per anni. Questo
& il modo in cui vanno le cose. Ricordate che lo scopo
e vincere la prova, non fare i piloni pit in fretta. Lo scopo
& battere I'avversario.

Non andate troppo avanti. Non portatevi tanto avanti
da costringere |'avversario a rinunciare alla corsa e fargli
decidere di impiegare tutta la giornata per completare il
percorso, nella speranza che un colpo di sfortuna vi fer-
mi a meta strada...

ELLENVILLE, NEW YORK (1980 US Nationals) - Ster-
ling Stoll é contro Tom Haddon: Sterling é talmente avanti
che Tom non ha piit niente da perdere e tenta una boa
“impossibile’. Riesce a farla, vince la manche, e alla fi-

ne vince la gara. Tom ammette poi che non avrebbe mai
provato a fare quella boa se fosse stato un po piit vicino,
se Sterling gli avesse lasciato pensare che poleva anche vin-
cere. In quella situazione, Sterling era talmente avanti che
Tom ha fatto una cosa completamente “‘sbagliata’ che
pero si e rivelata assolutamente giusta. E stato Sterling a
commelttere ’errore... nel trovarsi troppo avanti.

Si puo perdere per essere troppo alti. Pil alti & me-
glio, giusto? Ebbene non sempre. Se siete alti, dovete ag-
girare le boe con un margine piu ampio, cio significa che
dovete perdere tempo per fare distanze maggiori su ogni
boa. Inoltre poiche i venti sono generalmente pil forti a
maggiori altitudini, potreste perdere velocita rispetto al ter-
reno se vi trovate a volare contro vento.

Come regola generale, state alti solo se avete maggiore
efficienza e velocita dell’avversario o se il resto del per-
corso & sotto vento.

State sopra e davanti all’avversario. Pil siete alti ri-
spetio all’avversario, piu dovreste essere avanti. Non ci
sono regole precise su questa proporzione, ma ricorda-
te che non & sempre possibile trasformare un vantaggio
di quota in un vantaggio di distanza solo tirando in pic-
chiata...

ELLENVILLE, NEW YORK (1980 US Nationals) - Sto
volando contro Tom Haddon e sono piu alto ma non so-
no abbastanza avanti. Saliamo ancora, ed io mantengo
la stessa distanza, che non é abbastanza. Ad ogni boa Tom
si avvicina. Andando verso [atterraggio troviamo un forte
vento contrario. Tom si frova sotto questo vento ed io non
posso raggiungerlo nonostante io vada alla mia massima
velocita. Tom arriva due secondi prima di me e vince I’in-
contro.

Non state mai dietro i’avversario. Indipendentemen-
te dall’essere piu alto o pit basso, state davanti ameno-
che sappiate di poter forzare l'avversario a stare basso
e sappiate di poter salire meglio di lui, e sappiate che non
potra fare I'intero percorso. Pur sapendo tutto cio, non
c'é niente da guadagnare nel lasciare I'avversario davanti,
c’é invece tutto da perdere, come ad esempio la manche.
Finché siete davanti, potete trovare una fortunosa termi-
ca efinire il percorso in planata. Se |'avversario & davanti

-ed incontra favorevoli condizioni, potra subito partire e

per voi non ci sara niente da fare...

CREST LINE, CALIFORNIA (1982 US Nationals) - Sto
volando contro Chris Price, che é piit alto di me ma leg-
germente pit indietro; Chris é ben zavorrato e pud volare
pitt veloce di me. Chris pensa che io sto cercando di stare
basso per trascinarlo in una gara di salita (“‘climbing con-
test”’) quindi non mi segue abbastanza da vicino. Io fac-
cio il resto del percorso alla quota delle boe e nel momento
in cui entrambi ci rendiamo conto che io posso finire il
percorso, é troppo tardi per Chris.

Non date all’avversario incentivi per battervi. Se vi
trovate in vantaggio ed avete molte probabilita di vince-
re, non siate troppo arroganti. Non seguite I'impulso di
schernire 'avversario e cantar vittoria solo perche lui si
trova dietro. Cid pud darvi molto piacere, ma pud anche
dare all'avversario quel piccolo incentivo in piti per tro-
vare il modo di battervi; e trasformare la vittoria in
sconfitta...
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CREST LINE, CALIFORNIA (1980 Southern California
Regionals) - E una prova di tempo massimo tra me e Pai-
ge Pfeiffer (all’epoca mia moglie). Paige si trova sopra
di me ed ho ormai deciso di abbandonare, quando lei co-
mincia a dire: ““Hei, cosa fai lagginu? Pensavo che tu fossi
un gran pilota da gara!”’ E cosi via. Cio é quanto basta
.per rinunciare a darmi per vinto. Mi allontano in plana-
ta, sperando che mi segua dato che ho una migliore effi-
cienza. C’é la possibilita che io non riesca piu a tornare
indietro fino al campo d’atterraggio, ma preferisco atter-
rare fuori piuttosto che arrivare al campo con lei che dice
a tutti di avermi battuto. Paige non mi segue, io incontro
una fortunosa termica, e costringo Paige ad atterrare qual-
che secondo prima di me.

Regole su quando lasciare la termica per andare al-
la boa.

Prima di lasciare una termica e puntare la boa, tenete in
considerazione i seguenti consigli.

Non abbandonate finché non siete sicuri di poter fare
la boa. Se lasciate |'avversario per puntare alla boa suc-
cessiva, siate sicuri di poterla raggiungere. Se arrivate corti
e trovate un buco, il gioco & fatto - 'avversario ha a di-
sposizione tutta la giornata per completare il percorso. In
altre parole non partite se non siete sicuri di poter arriva-
re alla boa con una facile planata.

Aspettate finché I’avversario non si trovi entro 100
metri da voi. Se siete sopra, aspettate finché I'avversa-
rio arrivi entro 100 metri da voi. Con questa distanza avete
ancora un buon margine di vantaggio per fare la boa. Se
I'avversario picchia, potete farlo anche voi; ma non c'e-
modo di recuperare questa distanza. E, pil importante,
I'avversario trovera esattamente le stesse condizioni che
trovate voi...

CREST LINE, CALIFORNIA (1981 Southern California
Regionals) - Sto volando contro Joe Greblo. Mi trovo so-
pra e un po piu avanti e penso di poter fare la boa con
una planata di circa 5 a 1.

Quando Joe comincia a salire verso di me mi innervosi-
sco e, nonostante io mi trovi circa 500 metri pitt avanti,
parto per la boa. Trovo forte discendenza e non riesco a
farcela; Joe sale di pit e mi batte. Ho imparato una lezio-
ne: finché ero nell’ascendenza, potevo salire un po di piit
e fare una facile planata. Ho semplicemente shagliato il
calcolo di efficienza: 5 a 1, dovevo prevedere un 4 a 1.
Non rifaro pit un tale errore.

Regole su come aggirare le boe
Quando aggirate le boe, tenete a mente | seguenti punti.

Aggirate le boe piu bassi possibile. Potreste perdere
un sacco di tempo e distanza ad ogni boa, se vi trovate
piu alti dell'avversario. Piu siete alti, pit ampio deve es-
sere il margine con cui aggirate la boa. Se siete bassi,
potete vedere pil esattamente dove vi trovate e quindi
aggirare la boa pit da vicino. In tutti i casi siate sicuri, tut-
tavia, di avere abbastanza quota per fare la prossima boa,
0 raggiungere la prossima ascendenza.

Siate certi di aggirare le boe nella direzione giusta.
Un attento pilota che conosca esattamente il compito di
gara, non ha bisogno di questo specifico avvertimento.
Ma & sempre meglio ripetere le cose basilari...
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GRENOBLE, FRANCE (1979 Campionati Mondiali) -
Johnny Carr aggira una boa nella direzione sbagliata: que-
sto gli costa il titolo mondiale e lo relega al secondo posto.

SLIDE MOUNTAIN, NEVADA (1981 US Nationals) -
Nel percorso sono prescritti aggiramenti verso sinistra. Rex
Miller aggira un pilone a destra: cio gli costa la manche
ed il campionato nella classe ali rigide.

Siate assolutamente certi di avere aggirato la boa.
E bene aggirare le boe da vicino, ma & meglio ancora

‘fare la boa con un piccolo margine di sicurezza per evi-

tare ogni tipo di rischio...

GRENOBLE, FRANCE (1979 Campionati del Mondo)
- Rich Grigsby manca una boa per un solo metro. Perde
la boa, la manche e quindi ogni possibilita di vincere il
campionato.

Sommario (Competizioni)

In generale:

# Capire i due sistemi base di competizione: ““A fine-
stra’ e ““Uno-contro-uno™.

= Capire come funziona il sistema delle competizioni:
che tipi di gare ci sono e come entrarvi, quali sono le
spese ed i possibili guadagni.

+ Capire le regole, il sistema di punteggio, il compito
di gara - e tutte le loro ramificazioni - per ogni specifica
competizione.

# Fate un programma che preveda preparazione fisica
ed allenamento in volo gia qualche settimana prima del-
la gara.

¥ Imparate dagli altri piloti.

+ Esaminate ogni vostro volo e quelli che avete visto
fare agli altri piloti (debriefing).

# Cercate di volare tutti i tipi di aquilone che potete.
¥ Leggete, seqguite i corsi, ed allenatevi.

7r Usate le tecniche psicologiche (psych-out) se con es-
se vi trovate a vostro agio.

Per le competizioni a finestra:

# Cercate le scappatoie del sistema di punteggio rifa-

cendo la classifica delle vecchie gare usando “quel”
sistema. Individuate le situazioni con un buon rapporto
rischio-guadagno.

# Decollate quando le condizioni sono al meglio e fate
il miglior uso di queste condizioni.

# Modificate la strategia col procedere della competi-
zione: siate pazienti all'inizio a meno che una buona oc-
casione rischio-guadagno suggerisca un piccolo
azzardo; proteggete il primato se siete in testa; rischia-
te se siete indietro; concentratevi solo sui pochi avver-
sari che possono battervi, verso la fine della. gara.



+ Volate con una squadra di piloti che abbiano abilita,
equipaggiamento ed obiettivi simili ai vostri.

# Insegnate alla vostra squadra a terra le tecniche di
comunicazione radio, come farsi raccontare i voli degli
altri piloti (debriefing), e come lavorare con le squadre
a terra dei vostri compagni di volo.

¥ Date alla squadra a terra degli incentivi per aiutarvi a
vincere ed aiutate la squadra a divertirsi durante la gara.

# Nei giorni di cross libero usate piu squadre a terra.
Per le competizioni uno-contro-uno:

++ Determinate i vostri punti di forza ed i punti deboli in
relazione a quelli dell’avversario in termini di capacita
di salita, velocita, ed efficienza. Tenete conto delle con-
dizioni meteo.

# Sviluppate una strategia che preveda tutte le possi-
bili situazioni.

¥ Prendete tutte le decisioni prima del decollo e rispet-
tatele, amenoché verifichiate che il vostro piano era sba-
gliato. Non lasciatevi ingannare dal ‘‘sapere troppo”.

# In volo state con 'avversario, di sopra e davanti, e
non andate troppo alti. Se siete in vantaggio, non date
all’avversario alcun incentivo per battervi prendendolo
in giro.

# Non lasciate una termica per andare alla boa finché
I’avversario si trovi entro 100 metri da voi e voi siete si-
curi di poter fare la boa con una facile planata.

+ Aggirate le boe stando piu bassi possibile ma con un
piu largo margine se vi trovate sopra |'avversario. Siate
assolutamente sicuri di avere aggirato la boa e di aver-
lo fatto nella direzione giusta.

UN PENSIERO FINALE
SUI VOLI IN COMPETIZIONE

Le differenze di livello tecnico nei piloti di oggi si
sono molto appianate. Molti piloti che volano per
il puro divertimento (recreational fliers) sono altret-
tanto abili quanto i migliori piloti da competizione.

La differenza sta nell’esperienza di gara. E pratica-
mente impossibile battere qualcuno in un gioco,
quando questo qualcuno ha maggiore esperienza di
quel gioco.

I nuovi vincitori, quindi, devono sviluppare nuove
Sstrategie e nuovi equipaggiamenti in modo da crea-
re un nuovo gioco.

Ricordate: i soli limiti che avete sono quelli che voi
stessi vi ponete,

(12 - Continua) Rich Pfieiffer
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