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ESAMIATRENTO

Carissimo Direttore,
mi permetto inoltrarti la fotografia fatta a conclusione del Corso
VDS "Falco” con preghiera di pubblicazione. Il Corso, organizza-
to dalla Scuola VDS n° 508 del nostro Avio Club Trento, iniziato il
24 ottobre 23, si e protratto, per alterne vicende (manutenzioni,
burocrazia, brutto tempo) fino al 28 settembre scorso quando il
Com.te Gianluca Marchioro e venuto a Trento per esaminare 3
allievi per il conseguimento dell'Attestato basico e 1 allievo per
'Abilitazione altrasporto passeggeri. Tuttigli allievisono stati pro-
mossi. | neo piloti sono: Matteo Moiola, Luigino Bort e Loffredo
Claudio. Lallievo che ora ha il trasporto passeggeri € Samoel Ce-
repi. Nellafoto, difronte al nostro favoloso Savannah, sono ritratti
I'esaminatore, Com.te Gianluca Marchioro, il sottoscritto Paolo
Cattani, Direttore della Scuola, la nostra bravissima segretaria
Paola Fracalossie 2 membridel nostro C.D., Paolo Campregher e
Gianni Pedrotti. Grazie e a presto!

Com.te Paolo Cattani- Avio Club Trento

Pubblichiamo con piacere la mail di Paolo Cattani, amico e col-
laboratore per il volo in montagna, facendo i migliori auguri ai neo
piloti e soprattutto a chi continua a gestire con passione e compe-
tenza le scuole divolo, avolte lottando contro pesanti difficolta. Se il
volo progredisce e proprio grazie a voi!




PARLIAMO DI MONTAGNA,
DI SCUOLE E DI SICUREZZA VOLO

Lincidente avwenuto a fine anno sul Lagorai, un Piper con tre persone a bordo che si & "adagiato”
sul costone innevato di un canalone non riuscendo a scavallare il crinale, ¢ offre lo spunifo per una
discussione generdle sui temi del volo in montagna, delle scuole di volo e della sicurezza.

un ex Comandante dell'Alitalia, attusimente Pre-
idente dellAvio Club Trento, istruttore diVioloa Vela

e di volo VDS, Poco tempe fz ha avuto grande risalto sui
mediala notizia dell'atterraggio di emergenza, avvenuto
il 28 dicembre 2022, di un Piper PA 28 su di un nevaioin
pendenzaa 2.200m. di altitudine nel gruppodel Lagorai,
catena montuasa che s estende dalls pizna di Pergine
Walsugana, inquel di Trento, fino alle Pale di San Martina.
Come al solito, egperti e non espert], piloti e giomalisti,
sono sempre pronti a landarsi sulla notizia per dare, non
richiesti, il loro parere sulle cause e sullz dinamica dellin-
cidente. Pronti a mettere in piedi processi medistid e a
lodare la bravura del pilota o, secondo i casi, a colpevoliz-
zarbo. Dopo 64 anni di volo (il mio “decollo” & avwenutoa
Rieti, nel lontana uglic 1958, sul mitico aliznte Canguro)
ho imparato che in caso di incidenti aerei la prima co-
sa da fare & cercare, dopo un'analisi rigorosz dei fatti, di
stabilire le cause prossime e remote che hanno portato
allincidents, senza colpevolizzare alcuno, maal sclofine
di potertrame da esperienze altrui preziosi insegnamenti
per rendere | nostri voli sempre pil sicuri (Just culture).
LAMSV bo fa per noi e le sue inchieste sono preziose per
capire, appunto, in base a quali catene di eventi si arriva
all‘incidente, & cosa fare perevitare che accada di nuovo
in situazioni e contesti simili. Nel caso spedfico la cosa
pil importante & che tutti & tre gi cocupanti se la siano

cavata con pochi danni, solo qualche lesione minore per
la ragazza che era ai comandi. Quello su cuivale semmai
la pena di ragionare & il contesta in cui & avvenuto ing-
dente: la montagnas, un ambiente particolare nel quale
le regole del volo devono essere integrate da ulterior
atterzioni che presuppangono un addestraments spe-
cifico, prima di poter valare in sicurezzz [specie se can
un zereo pesante con passegger a borda) incontesti nei
quali & essenzizle saper prevedere possibili zone di tur-
bolenza, discendenza o altro, e sapere come adattare il
pilotaggio per avers, ad esempio, sempre una possibile
via di fuga in caso di swicinaments a un monte o a un
walico.

Scuole: quando il programma
AeCl non basta

Mon & assolutamente il caso di fare palemiche, ma
credo gia il momento, e l'occasione, per approfondire lo
stato di salute di un intero sistema didattico che, a mio
giudizio, presenta numerosi punti sui quali possibilein-
tervenire perun migloramento. Non voglioc mettermiin
cattedrz a pontificare {non ne hoil diritto e forse neppu-
re la competenza), il mio éunicamente unragionamento
di “sicurezza volo®, visto che ne va della pelle dei nostri
ragazzi. Nel nastro piccolo, all'Awio Club Trento, abbismo
gia da tempo preso delle iniziative che servono ad inte-

grare guelle conoscenzeequelle tecniche didattiche che
il programma di addestramento tearico e pratico dell'A-
ero Club d'italia non prevede, e a nostro giudizio & una
necessita s siopera in un contesto come il nastro, ben
ditterente, ad esempio, dalla piznura emilianz. E partiz-
mo dal punto principale, quello dell’attivita di volo, che
rizulta spesso ridotts dopo che un allievo ha conzsguita
il suoattestato ola sualicenza, enondisponediunaereo
«con cui volare assiduzmente. Nel Regolamento del no-
stro Club da sempre & previsto che il pilota che noleggia
un velivolo non sia in “m@renza di attivitd™ da pio di un
mese. Questa norma pud sembrare eccessiva e suscita
talvolta malcontento, visto che ad esempio in periodi di
maltempa spesso un mese passa senza poter fareattivi-
ta, ma un breve volo di “ripresa® con un istruttore dopo
un mese o pil di fermao & comungue provvidenzizle nel
mantenere vivo lo standard operativo nei pilot. Sempre
nel nostro club, ogni anno prevediamo anche un vero e
proprio Check con unistruttore, duranteil quale =i effet-
tuana aloune manovre essenziali per |z sicurezza, la navi-
gazione a vista stimata in montagna, la procedura da at-
tuare in caso di piantatamotore, levirate 2 60° {che maolti
giowvani piloti temono ancora di fare), il riconosdmentae
I'uscita dalla vite incipiente, il volo 2 cruscotto ridotto (in
particolare con anemometro coperta) ed altre.

Cosa cambia nel volo in
montagna

Findal 2011 abbiamoorganizzato dei corsiteorico-pra-
wola in montagna janche con atterraggiosu aviosu-
perfic in pendenzal, indirizzati ai nostri piloti di Trento,

e corsi solamente teoric presso altri Aermo Club come
Verona, Mantowa, Belluno, ecc. Tra qualche giomo par-
tira Fennesimo corso teorico di volo in montagna quia
Trento, mentre per 3 parte pratica aspettiamo |3 bel-
|z stagione per tar atterrare piloti e allievi sulle nostre
aviasupertici in pendenza. Altri corsi teorico-pratici sano
previsti tra breve ad Asiago, Cassola (Bassana) e Verona.
Sequalkcuno mi chiede se servono questi cors a garanti-
re pis sicurezza nel sorvolo dei nostri monti, |a risposta

e aszolutamente affermativa. Un esempio: guanti piloti
che sl avwenturano in giri turistic in montagnasanno che
un motore aspirato perde circa il 3% della sua potenza
nominale salendo ogni 1.000 ft di PA (Pressure Altitu-
de}? Un motore aspiratods 1600V, a 7.000 ft di PA (circa
2100 m) perde il 21% di potenza e cosi non abbizme pit
160 CV bensi 126 CV, e a 22000 m,, se devo impaostare
una salita, il mio aereo non si amampichera certo come
al livello del mare. E se la temperatura & superiare alla
154 (che a 7.000 ft & di +1° C) abbizmo un ulteriore calo
di potenza di un altro 3% ogni 10° C sopra la temperatu-
ra I5A. E le velocita? La nostra TAS (velodta vera all‘ariz)

In montagna &

essenzishe assens

evitare zone critiche,
£3vere sampreuna
possibie viadifuga

Anailsi delie
prestazioniin
furzione della
quota durante un
«corso teorico di
voloin montagna

A% - VR AVIATION

FEBBRAIO 20123 - 42




55 volo in montagna

Il Savannan
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aumenta di circail 2% della |AS (velodta indicata anemo-
metrica) per ogni 1.000 ft di D& [Density altitude). Valea
dire che se viaggio a 100 kts di indicata, a 7000 ft |z mia
TAS sara dicinca 115 kts, con conseguente minor tempo
di avvicinamen to ad un ostacolo rispetto a quanto, sem-
pre a 100 kts di indicata, impiegherei se volassi al lvello
del mare; anche il raggio di virata, ad esempio a 30° di
bank, aumentadicirca il 25%, con virate molto pihampie
del solito; meglio saperio e verificario con un istruttore,
prima di salire in quota e accongersi troppo tardi di avere
pooo spazio per completare una virsta, magari troppo
vicini a un costone. E il vento? Se sonoin salita in una val-
letta stretta a 7000t ed hoventoin coda avrd probabil-
mente ascendenza, ma anche una G5 (Ground Spesd)
superiore alla TAS. Se il vento & frontale, la G5 sard mi-
nore della TAS, ma potrei avere anche una discendenza
chie mi diminuizce il rateo di szlita. Infine, dliegina sulla
torta, dobbizmo fcordare il famigerato “zecondo regi-
me": tutti gli allievi piloti lo studiano durante il corsa di
pilotaggio, ma poi quanti sanno oosa succede quando
d capita d'incontrarlo a 7000 ft, tirando la barrz nella
corvingione che basti questo per superare unastacola?
L'assetto dell’zeren diventaelevatn, con il muso che pun-
ta a superare l'ostacolo, mentrein realta la traiettoria di

wolo 5 appiattisce e talvolta diventa anche negativa, con
conseguenze facilmente immaginzbili, Dopo Meventua-
le “astterraggio” (la neve nel caso del Lagorai ha attutito
Fimpatto, ma le rocce di salita non perdonana) si sente
parlare di imprevisto czlo di potenza del motore, di di-
scendenza o di fatalita, tutti elermenti che per un pilota
dimaontagna ben addestrato semplicemente non esisto-
no. Di “sicurezza volo” se ne discute in continuazione su
giormizlie nelle riunioni, ma, 2 parte il parlarne, poco s fa
per realizzare iniziative ed interventi per rendere effetti-
wamente i nostri voli pid sicur, e per riusdnd & necessa-
rio un impegno conoreto delle scuole di volo. Monsola il
wolo in mantagng, ma anche ke manovre inusualie di co-
ordinazione [aimeno a ivello basico) sono spesso scono-
sriute ai nastri piloti, con conseguenti situazioni di rischio
che si vengono a creare guando il pilota, ancora “pingui-
ne”, prova a fare la chandelle o Iz virata sfogata che ha
wisto fare a un certo pilota o che ha visto in un videa. £
sufficiente un breve corso tecrico-pratico di “Manovre
di coordinazione™ per dare sicurezza e preparazione al
pilota che per qualsiasi ragione, sia pure per una forte
turbolenza, venga a trovarsi in assetti inusuali in volo.

L'aggiornamento degli istruttori

Altro argomento estremamente interessante & guel-
Io dell’entrata involontaria in IMC, il volo in situazioni di
scarsa o nulla visibilita. Se ne & parlato 2 lungo su que-
sta rivista, @ moalti incidenti sono successi, anche ulti-
mamente, a pilati che sono finiti in banchi di nebbia o
dentro qualche nuvclaglia, sperimentanda il famigerato
“disorientamento spaziale” che molto speszonon lasda
scampo a chi non possiede ke basi minime di prepara-
mione. Cuasi tuth gh ultraleggeri hanno oggl 2 bordo un
arizzonteartificiale, eppure molti piloti non sanno usarlo
per trarsi d'impaccio, almeno per invertire [a rotta con
una virata standard, quando per dizsttenzione o per
condiziani imprevedibili o sottovalutate finiscono nella
nebbia. £ assolutamente vero che non dobbiamo mai
entrare in bassa visibilita. Ve lo sentirete ripetere da tut-
ti gli istruttori. Ma, se comungue dovesse capitare, con
un orizzonte artificiale e conoscendo podhe & semplid
temiche di wola basico passiama fare la differenza fra
Fusdrmne subitoe conl'zerea satto piena contralle, o fare

un buco per terra. Presso il nostro Club abbiamao scelto
di fare anche questi corsi divolo “strumentale” basico ai
niostri piloti & personalments credo che tutti | Club divo-
|lo dovrebbero valutare iniziztive di questo tipo e attres-
zarsi per incrementare veramente la "sicurezza vola®.
Permettetemi di fare per un momenta il “vecchio bron-
todone” che richizma all‘ordine i figli impreparati: quan-
ti istruttor, oggi come oggi, sono in grado di insegnare
le tecniche del volo in montagna, del mantenimento
dedl'assetto in condizioni di scarsa visibilita, o come sifa
20 usdire da una vite incipiente, dimostranda in quali si-
tuazioni si rischia l'entrata e quzli azioni intraprendere
subito per uscirne prima chesiinneschi? Questo perdire
che per garantire un buon livello di sicurezza per i nostri
allievi dobbiama provvedere ad un vero aggiomamento
di nai istruttori che spesso, per primi, abbiama dimenti-
cato quanto imparato nelle scuole di volo e guanto nel
corso della nostra personale esperienza didattica. E,
indipendentemente dzll'esperienza e dalle ore di volo
di ognuna di noi, come in tutte le discipline che compor-
tana un alto livello di conoscenza temica specifica, vale
la regola che “s'impara sempre”. Purtroppo oggi malti
piloti, appena usciti dalle scuole di wolo, non si rendono
conto della connessione tra conoscenza e sicurerza, e
spesso credono di sapere cid che in effetti “non san-
no”. Enon & sempre colpa loro, ma piuttosto di chi non
& stato in grado, durante la scuola di vola, di farmire un
inssgnizmenta complets, valida e (ce lo zuguriama) pri-
v di errori. Un buon istruttore deve avere 'umilta di
rendersi conto che & un sua precizo obbligo sggiomarsi
gioma dopo giorno, ascoltando cid che dicono g allievi
ei colleghi, mettendo 2 frutto ogni esperienza divolo di
chigli & vicing, anche se quest & solo un “pinguing” alle
prime armi, avido di consigli e insegnamenti. Nei corsi
“refreshment” che fanno gii istruttori VDS ogni 3 anni si
dovrebbe parlare mena, o nulla, di regolamentazione o
di maditiche a regalamenti oa procedure burocratiche,
da discutere inseparata sede, e insistere sugli aggiorna-
menti in tecniche di pilotaggio, in tecniche di impiego
ded mezzo aeren nelle pil varie situazioni,  nei progetti
di intervento reale su tutto cid che riguarda 13 sicurerza

volo. Ricordiamod che il 30% degli inddenti @ mancati
incidenti & imputabile al fattore umano. E la “macchina
Uomo® che perde i colpi, la *macchina Aerea” funziona,
al giorno d'oggi, pil che bene! Ed & solo sviluppandao co-
noscenze ed esperienze di noi istruttori che possiamo
creare sicurezza volanel nostri allievi. s

Tuttl | pilodi sanno
chainnube oin
nebbianon sientra,
mase accade &
indispensabile
saper gestire luscits
nellunico modo
possibile,
miantensndo il
controlle delnostro
aeren

Una missione di

rconcaciments &
wscita dagh assett
inusuali sullago di
Catdonarzo
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