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Traduzione dell’articolo “WHEN THE ENGINE GOES QUIET” di Charlie Precourt tratto dalla rivista 

Sport Aviation di marzo 2020. 

CONOSCERE ALCUNI ELEMENTI QUANDO IL VELIVOLO A MOTORE ALL’IMPROVVISO DIVENTA UN 

ALIANTE. 

SOMMARIO. 

 L’autore analizza la situazione della piantata motore, inattesa per chiunque, che pone il pilota nella 

condizione di dover planare e quindi di dovere conoscere le prestazioni della sua macchina. A 

vantaggio dei piloti di velivoli amatoriali, di cui generalmente mancano i parametri necessari per 

affrontare questa condizione di volo, descrive alcune prove da eseguire per individuarli. Fa 

riferimento alla pubblicazione Flight Test Manual della EAA per un’esecuzione completa. 

Rammenta, infine, la necessità di addestramento per cercare di memorizzare parametri e risultati 

attesi, che richiedono anche del calcolo matematico non eseguibile in quella situazione. 

L’argomento è discusso anche in un precedente articolo del febbraio 2019, tradotto. 

 

Poco tempo fa ho completato alcune fasi di addestramento periodico al simulatore presso 

la SIMCOM. Niente di meglio di un simulatore per addestrarsi alle procedure di emergenza, e 

prendere confidenza con le cose che non dovete fare per nulla (con prudenza, ovviamente) sul 

velivolo vero. 

Una di quelle che l’istruttore mi fece fare fu l’avaria di entrambi i motori. Pensai “Ma 

quanto realistica può essere? Ho due motori e me li fai piantare entrambi?” Certo, nessuno di noi 

può essere immune da un evento simile. Recentemente, alcuni aeroporti hanno rifornito per errore 

con DEF, diesel exhaust fluid, il combustibile per reattori anziché con l’additivo anti-ghiaccio. Il DEF 

serve per ridurre le emissioni delle unità diesel di generazione di potenza a terra, ma se mescolato 

con il combustibile per jet fa sì che sia come aspirare della gelatina con una cannuccia di paglia! In 

effetti, il DEF nel combustibile forma dei cristalli che intasano filtri e pompe, ma cogliamo il nocciolo. 

Molti velivoli d’affari come Falcon e Citation hanno avuto delle piantate motore in volo per 

contaminazione da DEF, incluso un Citation per trasporto malati, con la doppia avaria. Potrete 

trovare il collegamento al report NTSB tramite www.eaa.org/extras. Dove proprio potrete vedere 

l’ammarraggio del Sully sullo Hudson per capire che la perdita di potenza può capitare a ciascuno di 

noi, in qualunque luogo. 

Nello scenario del simulatore, ci trovavamo a 4500 ft proprio sopra l’aeroporto 

internazionale J.F.K. All’inizio, si è spento un motore, dopo qualche istante si è spento anche il 

secondo. Richiamai per ridurre la velocità a quella di miglior discesa e scambiare l’eccesso di velocità 

con la quota, dopo cominciai a girare intorno alla verticale dell’aeroporto dichiarando l’emergenza. 

Poi cercai le voci della memoria delle emergenze per tentare il riavviamento in volo, ma le istruzioni 

relative non erano presenti nel simulatore, per cui interrogai l’istruttore! “Avvicinamento” mi disse 

dato che avevo tutta la pista a mia disposizione – potrete ben immaginare quale caos si 

verificherebbe nella realtà! Comunque, tornando alla mia situazione, una virata destra in discesa 

verso la pista 31R avrebbe permesso un buon allineamento anche con parecchia energia. La scelta 

migliore è di individuare un punto dove poter arrivare con tanta energia. L’atterraggio corto non è 

mai una buona scelta! Durante la discesa, intuii che sarei stato alto in finale perciò scelsi un punto a 

http://www.eaa.org/extras
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un terzo della pista per valutare l’energia. Senza potenza, bisogna sperare che la soglia non sia errata 

e vi troviate fuori se avete valutato male. Vedendo che ero un po’ troppo alto, anche se il punto era 

a un terzo della pista, abbassai il carrello e dopo poco anche tutti i flaps. Quindi, spostai un poco il 

punto scelto più vicino a quello di fine avvicinamento, il che fece aumentare la velocità sopra quella 

di minima resistenza, accorciando di poco la planata. Quindi, ripreso il controllo dell’energia, 

riaggiustai il punto di arrivo sulla pista. La toccata avvenne proprio nel punto scelto. Se avessi avuto 

ancora dell’energia in finale, avrei avuto la possibilità di eseguire una scivolata. Il punto è che 

abbiamo molti mezzi per gestire (ridurre) l’energia verso il basso. 

Certamente, imparare a gestire l’energia nelle situazioni di perdita della potenza richiede 

un po’ di pratica. La vostra capacità di prevedere il risultato della planata dipende dall’integrazione 

di molteplici informazioni. Io mi sono reso conto che esse rappresentano delle sfide anche 

interessanti per addestrarsi e per aiutare la vostra capacità di valutazione delle possibilità del vostro 

aereo. Potete fare molto col vostro aereo e con l’aiuto di un istruttore, ma se avete accesso ad un 

simulatore, come il SIMCOM o il redbird, sarebbe l’ottimo! Eccovi allora alcuni suggerimenti per il 

vostro addestramento. 

 Per prima cosa, imparate i valori del vostro mezzo. Alcuni di questi (velocità di migliore 

discesa e rapporto di discesa) in caso di mancanza della potenza si trovano di solito nel manuale 

operativo. Per esempio, il Cessna 172 fa presente che 80 mph è la velocità di migliore discesa con 

un rapporto di discesa di 10 a 1. Per ogni miglio di quota, percorrete 10 miglia in orizzontale. Il 

rapporto non vale per il volo, perciò fate qualche conto sul cosciale per conoscere la distanza 

prevista ogni 1000 piedi di aumento della quota AGL fino a 5000 ft, per esempio. Potete farlo a 

mente, con un po’ di pratica. Poiché i valori appena calcolati non considerano le virate, l’aereo 

configurato per la migliore discesa (carrello e flaps retratti, elica in bandiera come richiesto) e 

assenza di vento, sarà buona cosa sapere cosa avviene quando introducete queste variabili. 

Per i velivoli amatoriali, questi “valori” non sono disponibili. Il Flight Test Manual della EAA 

vi presenta come derivarli dalla scheda otto delle prove di volo. Anche se disponete già dei valori 

per il vostro mezzo, eseguite le prove richieste di questa scheda e messi su un diagramma vi 

mostreranno le prestazioni previste del vostro aereo come non farebbe il manuale operativo. Vi 

faranno vedere con immediatezza gli effetti di non trovarsi alla velocità di migliore discesa. Potrete 

condurre altre prove per vedere che succede con i flaps giù e con il carrello giù. Ancora, che gli aerei 

con elica a giri costanti perdono il 30 percento della planata se l’elica non è in bandiera. 

Come gli effetti della virata, potete con facilità eseguire alcune virate e misurarne i risultati. 

Stabilizzate la velocità di migliore discesa in volo livellato a una discreta quota. Riducete la potenza 

al minimo di volo e iniziate la virata. Scegliete angoli di inclinazione laterale di 10, 20, 30 e 45 gradi 

e eseguite un 360° completo e nel frattempo misurate la perdita di quota. Anche se il rateo di discesa 

è basso a 10 gradi di bank, la durata temporale della virata completa è così elevata che la perdita 

totale di quota con un bank di 45° è 

quella inferiore. La tabella riportata 

a fianco è il risultato delle prove 

eseguite sul mio aereo. Quando 

quota ed energia sono 

preoccupanti, la virata a 45° è la 
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scelta migliore. Se vi serve abbattere l’energia, il bank più adatto è quello inferiore. In molti percorsi 

di allenamento a motore spento, io mi metto a 30-45 gradi di inclinazione sapendo quanta quota 

perdo per ogni 90° di virata eseguita. Come riferimento giocoso, sullo Space Shuttle, la perdita di 

quota in un giro fu di 32000 ft per la virata completa 8000 ft ogni 90 gradi (9600m per 360° e 2400m 

per 90° ndt). Capito? 

Adesso sì che potete utilizzare questi valori per pianificare un’emergenza in atterraggio. Se 

perdo il motore a 6 miglia dall’aeroporto volando a 4000 ft AGL, senza vento con un rapporto di 

discesa di 12 a 1, so di perdere 1000 ft ogni 2 miglia di avanzamento. Significa che arriverò 

sull’aeroporto con 1000 ft di quota da perdere. Potrei collegarmi al sottovento e stabilire di perdere 

500 ft con un 180 gradi verso la finale (come da tavola sopra) e avrò ancora 500 ft al roll out. Tanta 

energia ancora! 

Quando state cercando di sperimentare che cosa è capace di fare il vostro aereo, ricordate 

che la funzione del consulente per la planata di ForeFlight può essere di grande aiuto (potete riferirvi 

il mio articolo di luglio 2017 sull’argomento). Il prossimo mese continueremo l’argomento con alcuni 

suggerimenti sulle tecniche di volo per riprendersi quando il motore pianta! 

Volate in sicurezza! 

 


