Traduzione dell’articolo “SO, YOU THINK YOU CAN MAKE A 180 BACK?” di Charlie Precourt tratto
dalla rivista Sport Aviation di maggio 2020.

STIAMO ATTENTI — TENIAMO CONTO DI ALCUNI ELEMENTI QUANDO PIANTA IL MOTORE IN
DECOLLO.

SOMMARIO

L'autore riporta e chiarisce le prove, eseguite da un associato, di rientro immediato in pista dopo
una piantata motore durante la salita iniziale dopo il decollo. Lo scopo € capire quali condizioni la
rendono possibile o meno, considerando le caratteristiche del proprio aereo. Immagina la
preparazione di una App specifica che, inserita nel proprio cellulare, consenta di ottenere
rapidamente la riposta idonea.

Dopo I'articolo di marzo (#397 ndt) sulle tecniche in caso di avaria del motore, ho ricevuto
una nota interessante da Rick Marshall, EAA 1115212. Rick basa un Cherokee e un Archer Il presso
I'aeroporto di Flying Cloud a ovest di Minneapolis. Dopo un lungo periodo di assenza dal volo, &
tornato alla grande eseguendo alcune ricerche degne di attenzione. Ha iniziato a investigare le
migliori opzioni in caso di piantata motore in decollo dal suo aeroporto perché giace in un’area
densamente popolata, che presenta scelte difficili in base al momento in cui il motore va in avaria.
Si pud eseguire un 180 gradi per rientrare verso la pista? Potrebbe raggiungere un luogo libero
distante dalla citta? E rimasto sorpreso da quanto ha imparato e potrebbe essere lo stesso per voi.
C’e modo di conoscere nell'immediato se continuare il decollo o rientrare & I'opzione migliore?
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hanno tentato, lo 8 per cento e stato mortale. Inoltre, di quelli che hanno tentato il rientro, il 70 per
cento si trovava sotto i 600 ft e il 52 per cento ha stallato (certo, la perdita del controllo iniziata con
la piantata motore). Di coloro che hanno stallato, il 70 per cento & caduto, mentre solamente il 4
per cento non e stato mortale se non c’é stato stallo. Lungo i sei anni presi in considerazione, di tutti
coloro che hanno tentato il rientro, solo uno solo uno é rientrato alla base dopo la piantata del
motore. La chiave di tutto &, com’e ovvio, non stallare. E non eseguire il rientro senza essere
veramente certi di poterlo portare a termine. (dati dello NTSB dal 2013 al 2018, monomotori, Part
91 general aviation operations).

Allora, cosa fare peril rientro? La AC61.83J (app. A11.4) della FAA stabilisce che gliistruttori
di volo devono dimostrare e insegnare quando e come eseguire un rientro a 180° dopo I'avaria del
motore. Molti piloti con cui ho parlato hanno in mente una quota per il rientro. Si tratta di una
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pratica normale per i piloti d’aliante. Vista la superiore capacita di planare di questi aerei, si tratta
di una pratica adeguata. Comunque, i piloti dei monomotori spesso considerano una quota tra 500
e 1000 ft in decollo, in base al tipo di aereo — ma la quota effettiva necessaria in quella giornata
dipendera molto da tanti fattori. Lunghezza della pista, rullaggio al suolo, quota-densita, prestazione
in salita, prestazione in planata, vento e perdita di quota per una virata di 240° (una di soli 180° non
e sufficiente perché sarete spostati rispetto alla pista dopo i 180).

Potreste sorprendervi moltissimo nel venire a sapere che alcuni velivoli sono del tutto
incapaci di questo rientro e di farlo solo in condizioni tutte favorevoli. Un modo semplice & quello di
eseguire un confronto tra la curva di planata e il rateo massimo di salita riportate sul vostro manuale
di volo (POH).
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e 620 ft/nm * 85 nm/ora * 1/60 minuti/ora
fornisce un rateo di discesa di circa 880 fpm come massima planata. Ora, se osservate la tabella
della massima salita, vedrete che al peso massimo il velivolo € dato solo con una salita di 895 fpm a
4000 ft di quota a 20°C (la linea rossa sulla tabella evidenzia tutte le condizioni nelle quali la salita
scende sotto gli 880 fpm al peso max). Cio significa che non troverete mai una quota durante la
salita iniziale le condizioni tali che vi permettano di virare a 180° e planare sulla pista. Una volta
detratta la quota per completare la virata dal suo punto d’inizio, I'angolo di planata massimo del
vostro aereo sara molto distante da quello necessario per rientrare in pista.

In cabina non riusciamo a leggere I’'angolo di salita o I'angolo di discesa effettivi, percio
dobbiamo usare le informazioni di cui disponiamo, come il rateo di salita e di discesa. In base alle
tabelle del vostro POH, potete eseguire, per il vostro velivolo, gli stessi conti che Rick ha eseguito
per ottenere la traiettoria sopra I'aeroporto. In generale, a meno che il rateo di salita sia veramente
superiore a quello di planata, avrete parecchie difficolta a rientrare in pista. Se avete un forte vento
di prua che vi riporta verso la pista oppure se la pista € veramente lunga oppure se riducete
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notevolmente il peso, allora potreste migliorare le vostre probabilita di avere sufficiente planata
residua per il rientro (quella che ho sopra chiamato situazione piu favorevole).

Altro modo per migliorare le vostre probabilita € servirsi della velocita di migliore angolo di
salita (Vx) invece di quella del massimo rateo di salita (Vv) durante la salita iniziale. Sappiamo che VX
minimizza la distanza percorsa per il guadagno di quota, cosicché vi mantiene a una distanza minore
dalla pista mentre salite. Ma il problema in questa situazione & che la maggior parte dei velivoli della
GA non presentano le prestazioni di salita (piedi al minuto) nel POH, per cui non avete la possibilita
di eseguire i calcoli. Tuttavia, se vi servite del manuale delle prove in volo EAA carta 7, che vi indica
come determinare Vx e Vy, potrete calcolarvi la Vx a vari pesi e quote densita. Poi calcolerete per il
caso della vostra pista di decollo per vedere se un 180 gradi per il rientro verso la pista & possibile.

RECORDED FLIGHT PATHS SHOWING LANDING SPOTS AFTER POWER LOSS FROM VARIOUS ALTITUDES

Engine Failure
700 ft

End of 28R at

KFCM
3898 ft umway g2

Si tratta di un esercizio proficuo! Altro esempio, ho usato un Mooy 305 Rocket, che ha una sali
di 1650 fpm e un notevole rateo di discesa di 500 fpm. In questo caso, una virata di 180 gradi &
fattibile.

Una bella rappresentazione (vedi sopra) della sfida sostenuta da Rick & stata generata a
partire dalla registrazione delle sue manovre di rientro e incollando sopra i risultati registrati dei
decolli a varie quote per analizzare le possibilita d rientrare, con motore spento, al suo aeroporto
KFCM. Potete vedere che e arrivato corto tutte le volte, indipendentemente dalla quota all’inizio
della virata. E stato attento a ripetere lo studio per essere sicuro di avere usato la tecnica migliore
per il rientro. Se la sua pista fosse stata piu lunga, il rateo di salita un poco maggiore (forse
impiegando la Vx?) o il rapporto di planata un po’ migliore, i risultati sarebbero potuto essere un po’
migliori.

Quindi, mi appare una vera opportunita per noi. Poiché le statistiche dello NTSB
conteggiano nella statistica I'avaria motore poco dopo il decollo, noi potremmo fare una grande
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differenza nei nostri risultati se usassimo qualche strumento durante il prevolo che ci aiutasse a
pianificare dove, in caso di avaria del motore in decollo, prendere in mano |'aereo in diversi punti
della salita iniziale. Servendoci degli strumenti di calcolo veloce oggi disponibili, posso prevedere nel
cellulare una App in cui inserire il tipo di velivolo, I'aeroporto, la pista di decollo, i dati METAR e il
peso. Allora una presentazione di Google Earth vi mostrerebbe il grafico della traiettoria di planata
per il miglior punto di atterraggio — libero da ostacoli, case, linee elettriche aeree e forse un rientro
in pista!

Bene, andate a divertirvi e a imparare che cosa il vostro aereo € in grado di fare semmai
doveste perdere potenza in volo. Vi fara piacere trovarvi in quel giorno a rimanere sorpresi.
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