Sicurezza Volo

Il decollo

Alcune riflessioni.

ecentemente si sono verificati

numerosi incidenti, dovuti ad
una non corretta gestione dell‘ope-
razione di decollo.
Nella maggior parte dei casi si &
trattato di decolli mancati, ove il ve-
livolo, non ha decollato, o appena
iniziato il distacco da terra non ha
preso quota, impattando con osta-
coli, o ha abbattuto recinzioni, at-
traversando spesso una strada che
immancabilmente delimita le nostre

€ rappresentata dalla distanza cor-
rispondente alla lunghezza fisica
della pista praticabile.

La TODA (Take Off Distance Availa-
ble) invece e rappresentata dalla di-
stanza di decollo disponibile, corri-
spondente alla TORA piu un’even-
tuale Clearway (strisce di terreno li-
bere da ostacoli, ma non utilizzabi-
li per la corsa di decollo, che nella
maggior parte delle aviosuperfici e
campi di volo non sono presenti) .

200 metri, una TORA di 300 metri,
ovvero una pista lunga 300 metri,
puo non essere sufficiente ad arre-
stare il mezzo in caso di avaria del
propulsore o di calo di potenza al
momento della rotazione.

In pratica € dimostrato che con i
velivoli avanzati di oggi, con un pe-
so massimo al decollo di 450 kg &e
spesso molto di pit) occorre un‘A-
SDA non inferiore a 450/500 metri.
Pertanto un decollo effettuato con

aree di volo. queste
In pratica il macchine
decollo non si su piste di
€ potuto verifi- lunghezza
care, o perché inferiore ai
la pista era 450 metri
troppo corta e da do-
per la tipologia versi consi-
della macchina § derare de-
impiegata, op- collo a ri-
pure non sono schio.

state seguite Altro ele-
correttamente mento che
tutte le opera- spesso
zioni necessa- conduce ad
rie a consenti- un manca-
re la manovra. to decollo
L'operazione di e la cattiva
decollo come & abitudine
noto & condi- di non mo-
zionata dalle nitorizza-
prestazioni zione della
della macchi- corsa di
na, dalle con- decollo.

dizioni meteo- Nella mag-
rologiche, con gior parte
particolare ri- dei casi il
ferimento al pilota di
vento ed alla macchine
temperatura, leggere (il
nonché dalle discorso
caratteristiche vale anche
della pista. per piloti e

Iniziamo I'analisi proprio da que-
st'ultimo elemento.

Una pista aeroportuale, di un’avio-
superficie o di un semplice campo
di volo & caratterizzata da alcune
grandezze dimensionali che permet-
tono al pilota di valutare se la pi-
sta stessa potra consentire il decollo
ed anche l'atterraggio in sicurezza.
Queste caratteristiche dimensionali
sono, ELEVAZIONE, TORA, TODA,
ASDA e LDA.

L'ELEVAZIONE ¢& rappresentata
dalla quota, ovvero l'altitudine (di-
stanza verticale di un punto dal li-
vello del mare), della pista.

Essa condiziona fortemente |'eroga-
zione di potenza del propulsore, in
quanto la potenza disponibile dimi-
nuisce con l'aumentare dell’altitudi-
ne, con la conseguenza di un incre-
mento della distanza necessaria per
il decollo del velivolo.

Lincremento di questa distanza in
funzione della quota e possibile cal-
colarla con I'utilizzo dell’lormai ben
conosciuto diagramma di Koch.

La TORA (Take Off Run Available)

La ASDA (Accelerate Stop Distance
Available) e rappresentata dalla di-
stanza necessaria ad arrestare il ve-
livolo in caso di avaria al propulsore
alla velocita di decollo o di rotazione.
La LDA (Landing Distance Available)
infine e rappresentata dalla distan-
za utile per l'atterraggio; distanza
che nel caso la soglia pista non sia
per qualche motivo spostata, corri-
sponde alla TORA.

Nella maggior parte dei casi queste
caratteristiche dimensionali non so-
no conosciute, tranne nel caso di ae-
roporti o aviosuperfici riportate sul-
le pubblicazioni come il Bottlang ed
il Jeppesen o in rari casi su qualche
sito web di club o scuola di volo.
Di tutte le caratteristiche di cui so-
pra un buon pilota, al fine di poter
effettuare un corretto e sicuro de-
collo, dovrebbe tener conto non tan-
to della TORA della pista (distanza
sempre conosciuta, anche se non
pubblicata) ma della ASDA richiesta
dal proprio velivolo.

In pratica se lo spazio di decollo ri-
chiesto dal velivolo € ad esempio

velivoli dell’AG) esegue |‘operazione
di decollo quasi meccanicamente,
dando semplicemente potenza ed
attendendo la velocita di decollo o
di rotazione, o pe?gio ancora facen-
do decollare il velivolo da solo dopo
aver impostato una determinata trazio-
ne sulla barra.

Una corretta procedura di decollo
dovrebbe invece essere gestita con
un costante monitoraggio della
stessa, verificando in sequenza
(recitando magari ad alta voce) i
seguenti parametri:

POTENZA di DECOLLO, verifican-
do sul contagiri o, sulla MAP e con-
ta?iri per le macchine con elica a
calettamento variabile, se la poten-
za di decollo & sufficiente e regola-
re (esempio, tentativo di decollo con
I'elica non regolata a passo minimo);
ANEMOMETRO IN AUMENTO, ve-
rificando il corretto incremento del-
la velocita indicata, al fine di aborti-
re il decollo in caso di avaria dello
strumento (I'ape nel pitot, perché non
lo si é protetto durante una sosta an-
che breve e sempre in agguato);




ACCELERAZIONE, verificando che
ad una determinata distanza, infe-
riore a quella di involo o di rotazio-
ne, la velocita del velivolo sia quel-
la usuale; tale parametro, definito
punto di “"Go-No-Go” o dX, ci per-
mettera di capire se per caso i fre-
ni, per sporcizia o avaria, non sia-
no completamente rilasciati, se do-
po aver perso di vista la manica a
vento, quest’ultimo non sia passa-
to improvvisamente in coda o an-
cora, se l'erba della pista sia trop-
po alta o troppo umida o peggio,
se abbiamo esagerato con il peso
del carico a bordo, ecc.

Tale verifica ci permettera di aborti-
re per tempo il decollo, valutare la
situazione e possibilmente tentare di
nuovo la manovra in sicurezza (ma-
gari scaricando carburante o un pas-
seggero troppo pesante, o attenden-
do un bel venticello in prua).

Tale distanza si pud facilmente sta-
bilire e determinare sul campo di
volo abituale (con il velivolo a pie-
no carico ed in assenza di vento),
acquisendo un riferimento al suolo,
come un determinato cinesino, un al-
bero, ‘un capannone, ecc., oppure
(per le scuole di volo) apponendo uno
specifico cartello riportante una “X"
In trasferta sara nostra cura, spe-
cialmente su piste corte o poste in
quota, o meglio ancora con tempe-
rature alte e carico a bordo al limi-

te, stabilire tale punto facendo una’

breve passeggiata lungo il bordo pi-
sta determinando la distanza usua-
le con la conta dei passi e se neces-
sario apportando le dovute correzio-
ni riferite alla quota e alla tempera-
tura utilizzando il diagramma di Koch.
Altro elemento spesso sottovaluta-
to, legato sempre alla mancanza di
monitorizzazione e spesso allinsuf-
ficiente conoscenza dei parametri
di prestazione della macchina, &
il decollo in secondo regime.
Il decollo in secondo regime (che
quando si riesce a completare &
sempre per intercessione di qualche
Santo) e di conseguenza il manca-
to decollo in secondo regime, si ve-
rifica qualora la potenza disponibile
sia inferiore alla potenza necessaria
(concetto semplificato al massimo in
quanto la situazione di secondo re-
%ime & cosa molto piu complessa).
eneralmente tale situazione e le-
gata a temperatura e quota troppo
elevate, che possono far diminuire
moltissimo la potenza disponibile
(diagramma di Koch) al punto di
non permettere il raggiungimento
della velocita di distacco o di rota-
zione, con conseguente tentativo di
decollo ad una velocita troppo bas-
sa, 0 ad un sovraccarico del velivo-
lo, oppure ad un distacco prematu-
ro da terra.
Occorre ricordare che la velocita di

GHT LINE.

AIRPORT TEMPERATURE - DEGREES CELSIUS

distacco o di rotazione non deve
mai essere inferiore a 1,2 la velo-
cita di stallo e questo parametro,
valido per tutti i velivoli dal Grop-
pino al Cessna, all'F16 al 777, € quel-
lo che ci garantisce la totale autorita
di tutti i comandi aerodinamici e la
corretta resistenza aerodinamica del
velivolo in funzione della manovra.

Il secondo regime infatti & legato
alla elevatissima resistenza aerodi-
namica del velivolo dovuta agli alti
angoli di incidenza compresi nel
range di velocita che vanno dalla
velocita di distacco o rotazione a
quella di stallo. .

In pratica in caso di distacco pre-
maturo del velivolo, la potenza di-
sponibile pué non essere sufficiente
a vincere l'elevata resistenza e di con-
seguenza ad accelerare il velivolo al-
la velocita necessaria per la salita.
Una quota del campo elevata e ma-
gari anche un’alta temperatura,
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possono completare I‘opera dando
origine ad una vera e propria mi-
scela esplosiva.

Concludendo un decollo corretto &
legato a semplici precauzioni e pro-
cedure che vanno, sotto il nome di
PROFESSIONALITA; freguentemen-
te nel volo leggero ed anche nel-
I'AG tale professionalita & insuffi-
ciente o0 manca del tutto.

La cosa é dovuta al fatto che spes-
so i piloti che volano per diletto ri-
tengono esagerato e spesso inutile
un approccio professionale al volo,
considerando tale atteggiamento
una ridicola imitazione del volo e
dei piloti professionisti.

Tale atteggiamento e sbagliato e
deleterio; il volo, anche quello per
diletto, e un’attivita seria e come
tale deve essere condotta con se-
rieta, cioé con PROFESSIONALITA.
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