PSS




abbiamo ripercorso ne mo

di del com.fe Beftera ‘o ===
sizione e l'impiego dei prim: =
ifaliani sull’F-104 con la qua Foc
zione fino alla *Combat R=zz -
ness” presso I'USAF negli Sfo™
e la formazione degli isfruffor =
Germania, fino alla cosfifuzizm=
del primo reparfo ifaliano ana'oa:
agli OCU (Operational Convers o
Unif) anglosassoni. Avvenne cos
la ricostituzione del 20° Grupoe
Addestramento Operativo Auforz-
mo; era il 15 febbraio 1965.

Ai primi istruttori italiani prove-
nienti dall'estero se ne aggiunss=
altri formati direttamente in I’z
Luciano Fiorini in quegli anni, cz-
po il circuito chiuso nelle scuole =
volo in Aeronautica, faceva l'isir-
tore presso lo SCIV (Scuola Cenfrz-
le Istruttori di Volo) di Amendola =
ricorda cosl quei giomi: “vennsro
da noi i primi istrutfori destinafi &
104; erano pilofi di grande esps-
rienza come Ghisoni, Elia, Brur
Parascosso e alfri. Prima di fare g
istruffori al 20° Gruppo doveffero
oftenere l'abilitazione come isiru-
fori su MB.326 0 G.91T".

Iniziava in quesfo modo la fass
di conversione di utti i pilofi dei re-
parti caccia su F-84 ed F-86 desfi-
nati al supersonico. Il corso di
fransizione all’F-104 prevedeva
una fase feorica a Pratica di Mare
per acquisire la conoscenza della
macchina, il cosiddetto Corso
MTU. Successivamente si passava
al 20° Gruppo di Grosseto dove
iniziavano i voli. Per il frequentato-
re (come sono chiamati gli allievi
piloti di F-104 a Grosseto) I'affivita
istruzionale poteva variare in fun-

Aeronautica Militare
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Il periodo d’oro del 20° Gruppo Addestramento Operativo dedicato alla
formazione dei piloti e degli istruttori destinati alla linea Starfighter.
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zione dell’'esperienza di volo pre-
gressa; il decollo da solista avve-
niva in funzione delle capacita del-
l'allievo e delle condizioni mefeo-
rologiche. Fiorini rifrovo gli istruttori
che erano stati suoi allievi ad
Amendola: “dopo solo tre missioni
ai volo in doppiocomando, fui il
primo del mio corso ad effetiuare il
decollo da solista sul 104, aveva-
mo tutfi molfa esperienza su oerej
a geffo da combattimento. Duranfe
il mio decollo ero seguito da un
aereo ‘chase’, ad un cerfo punto
del volo non vedendolo pit;, pen-
sai si fraftasse di una prova per
vedere se riuscivo a fornare da so-
lo alla base, invece si era Irattafo
di un incidente dove perse la vita il
cap. Tempioni, mentre il t.col. Cal-
fabiano si lancio (*).Dopo il de-
collo completai le dodici missioni
previste per il corso di fransizione
effetfuando sia acrobazia che voli
a bassa quota, quasi sempre in
condizioni strumentali, a causa
della meteo sfavorevole durante
fuffo il periodo del mio corso”,

Dopo la qualificazione al 104, il
pilota neo abilitato andava al re-
parto per oftenere, dopo 100 ore
di volo, la “Combat Readiness”.
Negli anni *70 iniziava un‘infensa
attivitd addestrativa su un velivolo
che sarebbe diventato I'unico tipo
di caccia per tufta I'Aeronautica
Militare; quindi vennero selezionati
nuovi isfruffori. A fronte della limi-

(*) Durante un volo di addestramen-
0 da Grosseto si verifico un‘avaria; il
zap. Tempioni detffe fempo all‘allievo di
anciarsi ma perse la vita e per il suo
omportamento gli venne assegnata la
"ledaglia d’Argento al VA.

Pattuglione del 20° Gruppo con le
firme dei suoi componenti.

fata esperienza sul velivolo da po-
co entrafo in linea, molti di loro
vantavano un notevole bagaglio di
ore di volo su aviogetti: “Giunsi a
Grosseto nel 72, avevo circa 160
ore di volo sul 104, feci il corso
Istrutfori di circa offo missioni dal
posto posteriore, effeffuando mis-
sioni di volo basico, acrobatico,
strumentale e ‘chase’. Al termine di
questa prima fase si iniziava subi-
fo a fare l'isirutfore di volo basico e
addestramento operativo nel ruolo
In cui si era gia ‘Combat Ready”
nel mio caso, caccia bombardieri
Ma siccome si volevano istrutfori
polivalenti, si faceva un ulferiore
corso per la specialitd in cui non si
era qualificati; cosi alla fine gli
istrutfori di Grosseto risulfavano
Combat Ready’” infercettori e bom-
bardieri. Andare a Grosseto a fare
Istruttore in quel periodo significa-
va inferprefare realmente il moffo
Unus sed leo’: I'assegnazione era
prestigiosa, si dipendeva direffa-
mente dallo Stato Maggiore e i pi-

loti erano fuffi esperti e volavano
molfissimo. Ad esempio il magg.

Elia in un anno fotalizzo 600 ore

divolo sul 104",

Nel 72, con l'arivo dagli Stati
Unifi degli allievi piloti del corso
d’Accademia “Falco”, si pose I'in-
terrogativo della riuscita dei primi
pilofi in fransizione direffa sul 104
al “First four pilot’, ciog diretiamen-
fe ﬁ/olle scuole di volo. “Gli allisvi
arrfvavano dopo essere stati scelfi
dal Comando Generale delle Scuo-
le dell/AMI che inviava i piloti che

e e T T TR

davano maggior garanzia di riu-
scita sul velivolo. Gli allievi, che
avevano volafo su T-37, T-38 e
G.91T, non ebbero difficolfa; anzi
conoscendo bene l'inglese, erano
awvantaggiati in quanto futfo era in
inglese, dai manuali di volo alle
check list”.

Dopo la parte di volo basico,
I'addestramento proseguiva in fun-

|
1
|
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zione delle richieste dello Stato
Maggiore per i vari reparti Caccia:
I frequentatori venivano scelfi co-
me bombardieri o inferceffori dagli
istrutiori del 20° Gruppo, in linea
ai massima il criferio di scelfa era
prevalentemente caratteriale. La
persona posata, ponderata, fran-
quilla veniva destinata ai caccia-
bombardieri. Agli intercettori finiva
chi era pit ‘Yree’ o ‘figre! cioé un
po’ piu aggressivo. Ma alfre volfe
era la necessita dei vari reparti a
decidere il numero da destinare al-
le due specialita. Anche nella spe-
cialifa si facevano delle differenzia-
Zioni: ad esempio fra due infercet-
fori, quello eccellenfe veniva dest-
nato al reparfo dove le condizioni

Da sinistra in piedi: t.col.
Piergiorgio Crucioli, t.col.
Giordano Miani, cap. Giulio
Saviola, cap. Aldo Rossi, t.col.
Pierangelo Teodoldi, magg.
Vincenzo Ruggeri, t.col. Roberto
Gazzetta, cap. Domenico
Sorrentino, cap. Giorgio Grossi;
in ginocchio da sinistra: cap.
Sandro Gon, cap. Luciano Fiorini,
magg. Corrado Salvi.
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mefeorologiche potevano risulare
pitl impegnative e lo Sfesso avve-
niva tra i cacciabombardieri”

Cosa succedeva ai frequentatori
che avevano una progressione ad-
destrativa disconfinua o che non
rientrava nello standard previsto?
"Agli allievi che non andavano
molfo bene venivano dafe delle
missioni cosiddeffe di ‘proroga’,
dei voli check in modo da permer-
fere al consesso degli istruffori di
decidere di escludere qualcuno so-
lo dopo che la stessa convinzione
fosse maturata in tutfi gli isfruffori

Sotto: da sinistra in piedi: cap.
Aldo Rossi, cap. Clemente Morisco,
cap. Luciano Fiorini, t.col. Sandro
Murani, t.col. Carlo Podrini, cap.
Sandro Gon, cap. Romano Loli,
cap. Franco Romagnoli; in
ginocchio da sinistra: cap. Enrico
Moraccini, cap. Francesco
Sartorello, cap. Carmine Pollice.

A sinistra: la vita al 20° Gruppo;
come in altri reparti
dell’Aeronautica Militare é
costellata di date significative
legate al raggiungimento di
traguardi in termini di ore di volo.

piu esperti. Le defezioni erano po-
chissime, numericamente sono
State maggiori fra I pilofi in fransi-
Zione dagli alfri caccia che fra i
nuovi allievi: circa uno-due pilofi
su 150",

Negli anni *70 il 104 divento fri-
stemente famoso a causa dei mol-
fi incidenti; come vennero vissufi
dai piloti? “In quegli anni abbiamo
fatfo fare la conversione al 104 a
fuffi i pilofi dei reparfi caccia; cios
futia I'Aeronautica Militare italiana
ad esclusione del G.91 del 2°
stormo, circa 300 velivoli. Qua-
siasi incidente quindi riconduceva
al 104. | pilofi inferceffori a voliz
volavano in condizioni di estrema
difficolta meteorologica: ‘Scramble’
significava reagire di soprassalfo
(magari nel cuore della noffe),
correre al velivolo per 70-80 metr,
decollare e in cinque minufi, rifro-
varsi a 30.000 piedi e non era
sempre semplice. Per i bombar-
dieri gli incidenti sono risulfati su-
periori numericamente anche se
non c'era la preoccupazione di
partire su ‘scramble” reale. Il mofi-
vo era da imputare al fatio che vi
erano piu reparti e numero di veli-
voli, ogni gruppo interceffori aveva
12 velivoli mentre il gruppo bom-
bardieri ne aveva 18. Poi un volo
a bassa quota con brutte condizio-
ni mefeo é esfremamente pit im-
pegnafivo dal punto di vista sicu-
rezza volo”.

Alla fine degli anni 70 I'Aero-
nautica mando alcuni istruttori ita-
liani negli Stati Uniti presso la
Weapon’s School di Luke, Arizona,
per migliorare la loro formazione
ad un livello che oggi potremmo
chiamare “Top Gun”: “'esperienza
permise di migliorare l'addesfra-
menfo con ['infroduzione di nuove
fecniche di combatfimentio aereo e
firi aria-superficie. Da allora abbia-
mo cominciato a sequire I'adde-
stramenio dei pilofi anche sui poli-
goni di firo”.

Come ci si senfiva ad essere pi-
lofi di F-104? “Volare sul 104 ci
faceva sentire pilofi da formula 1,
soprafiutio quando le alfre nazioni
hanno cominciato a radiarlo. Du-
rante le esercitazioni mi sorprende-
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I biposto TF-104G, poi integrati
con esemplari surplus di altre forze
aeree che avevano nel frattempo
radiato lo Starfighter, sono stati
dffiancati gia negli anni ’80 da
monoposto F-104G.

vo quando tuffi gli alfri piloti ve-
dendo il 104 venivano, lo guarda-
vano, si meravigliavano, toccava-
no I'ala tagliente e dicevano: ‘que-
sfo é un missile’. Pur sapendo futfi
che era un aeroplano non aggior-
nato come sisfema d'arma, ognu-
no di noi si senfiva orgoglioso di
essere un pifota di F-104",

Fiorini & anche legato alla chiu-
sura della linea di produzione
dell’F-104 presso la Fiat Aviazio-
ne: “Sono sfafo io a rifirare nel
gennaio 79 a Torino Caselle |'ulfi-
mo esemplare di F-104S e a ta-
sterirlo a Rimini”.

GL! annt ‘80-'90

Ad oggi solo cinque pilofi in Ifa-
lia possono fregiarsi del distinfivo
delle 3.000 ore di volo sull'F-104
e Antonio Fogliani & uno di questi.
Prestigioso ed autorevole interprefe
nel ruolo di isfruttore & stato un
punto di riferimento per tutti i piloti
fransitafi sul Centoquattro dagli an-
ni '80 in poi; con Iui parliamo del-
I'iter addestrafivo di quegli anni.

| piloti militari con il potenziale
piu alfo arrivavano sull'F-104 do-
po aver superato le varie fasi ad-
destrative sull'SF.260 a Latina,
I'MB.326 (MB.339 dal 1981) a

L e W

Lecce, il G.91T ad Amendola.
‘Quando giunsi a Grosseto
nell'84, l'impatto con il mito F-104
fu strano, passai dal G.91T, su cui
si volava fondamentalmente a vi-
sta, ad un aereo completamente
strumentale. Risultava differente ad
esempio fare il looping: dal ‘futfo a
vista” di prima, ai soli riferimenti
strumentali del Cenfoquatiro. Dopo
le difficolta iniziali cominciai ad
apprezzare un aereo che era il
massimo come prestazioni. Molfo
importante fu I'aumento della sfan-
dardizzazione istruzionale, man
mano che aumentava il livello del-
la scuola. Al 20° Gruppo trovai
una sfandardizzazione dell’adde-
stramento che ormai era consoli-
dafa nel fempo e le uniche diffe-
renze le facevano gli istrutiori, in

funzione della loro precedente
esperienza di reparfo (infercettori o
bombardieri)”.

Ma come era strutturato il corso
F-104 negli anni 80? “Fino al
1983 il Corso Ground, di fre seffi-
mane, si feneva a Prafica di Mare,
Al termine di questo corso feorico si
feneva un esame, come previsio
anche per gli alfri cerei. Quindi si
passava al 20° Gruppo di Grosse-
fo, dove si feneva un alfro corso
feorico su: manovre addestrative,
utilizzo della piatiaforma inerziale,
sicurezza volo, emergenze. Il fufio
durava circa due-tre seffimane, ol
fermine c'era un'ulteriore esame che
serviva ai fini della graduatoria”

II'simulafore di volo & sfafo im-
piegato fino ai primi anni '20. s
utilizzava sopraffufio per
le proc

LUGLIO 2002

u o

Un TF-104G in
ctterraggio sulla
pista di Grosseto.
Il pilotaggio dello
Starfighter
richiede una
tecnica
particolare che
ha pienamente
giustificato la
creazione ed il
mantenimento
di un reparto

del tipo OCU
(Operational
Conversion Unit)
come il 20°
Gruppo.

erapi

nava’, ma che era insu
quando spiegava il volo sirumen-
fale. A tutfi noi provenieni ca/ 326
8 G.91T senviva il volo stumeniaic
perché precedentemaniz avevomo
fatio molfo piu volo viso”

Dopo la lunga & compiessa pr=-
parazione feorica per i nuovo o=
roplano, in co
lezioni al simulgiors
anche i voli de! corso basico con
dodici mission p

8
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. Erono missioni di
unica variante
_____ 2S¢ precedente era
una navigazione Cross-Country al-
250 27 un volo a vista con Tip
& Pyion, per provare I'aereo in
una configurazione pit pesants”.

A questo punto iniziava il pro-
gramma operativo di 20 missioni.
Era diviso su due percorsi, in fun-
zione della destinazione del “fre-
quentatore” (come sono chiamati
gli allievi piloti di F-104 a Grosse-
to); si seguiva il percorso infercel-
tori (CIO) oppure bombardieri
(CBO), quest'ultimo sino a fine
anni 80, quando futti i caccia-
bombardieri ex 104 sono fransitati
sul Torado. Con l'arrivo del Tor-
nado, si resero disponibili vari F-
104 monoposto, quindi agli inizi
del 90 il programma addestrativo
venne infegrato con ulteriori 60
missioni. “Questo per sgravare |
reparti operativi da una grossa




mole di ore di volo. Non avendo il
biposto, i reparti erano infaffi co-
sireffi ad usare fre aerei per ogni
missione addesirativa con il pilofa
neo assegnato: uno per il pilofa,
uno per seguirlo con un aereo
‘Chase’ ed un’alfro aereo che face-
va da ‘Target’. Un alfro scopo offe-
nuto con queste missioni é stato
quello di aumentare la standardiz-
zazione addestrafiva. Quindi delle
120 missioni iniziali da effeffuare
al reparto per offenere la ‘Combat
Readiness’, ora ne restano la
meta”. Al fermine di quesf'ultima
fase addestrativa il pilota diventa-
va “Combat Ready” (pronto al
combattimento) ovvero poteva
montare d’allarme nella catena
della difesa aerea.

Fare I'isfrutfore di F-104 vuol di-
re rivestire una figura carismatica
rispeftata in futta I’Aeronautica; ma
come ci Si arriva? Gli aspiranfi
istrutfori devono aver effeffuato al-
meno 1.000 ore di volo, di cui un
minimo di 750 sull’F-104. “E" il
20° gruppo, in base ai record dei
propri ex allievi, che decide i no-
minafivi in funzione delle caratferi-
stiche personali e dei risulfafi offe-
nuti”. Ed ecco per il pilota I'inizio di
una nuova fase addestrativa: il
corso di formazione Istrutfori pre-
vede, come per i frequentatori, un
‘refreshment” fecnico. Poi si viene
affidati a un fufor (solifamente é

| “rFavoLost” ANNI ‘70 peL 20° GRrRuPPO

Sopra: il parafreno
& una costante
nell’atterraggio

dello Starfighter per

ovviare all’elevata

velocita di

avvicinamento.

A destra e sotto:

P’acrobazia in

pattuglia non &
cosa semplice

sullo “spillone”.

uno fra gli istruffori
pit anziani) che

dovrebbe seguire il

neo istruffore con la

sua ‘ala proteffrice’

per fuffo [I'ifer adde-

strafivo. Durante la

fase di volo I'allievo

istruttore siede sul

TF-104 nel postfo

posteriore ed esegue fuffe le mano-
vre previste per i futuri allievi pilof.
Questo per rendersi confo che
malgrado la limitata visibilita del
seggiolino posteriore bisogna co-
munque essere in grado di effet-
fuare fuffe le manovre compresi i
decolli e gli atferraggi. Si fraffa di
utilizzare delle fecniche apposife
per sequire le manovre che | fre-
quentatori effeffuano dal posto an-
feriore”.

Il Corso Istrutfori dura circa 60
giorni; imparare il “mestiere” di-
venta impegnativo, soprattutto
quando bisogna lavorare con al-
lievi che non sempre effeffuano le
manovre in maniera perfefta: “in
volo il tutor si finge allievo e spie-

ga come eseguire le manovre dal
posto posteriore e quali sono gli
errori pit comuni da fenere d‘oc-
chio per il neo istrutiore, il quale
deve imparare appunfo a ricono-
scere la fipologia dell’errore che si
sfa presentando per poi intervenire
nel modo appropriato. Bisogna poi
affinare le tecniche di correzione in
maniera fale che I'errore non supe-
ri certi limifi. L'istrutfore ne discufe
poi nel debriefing, esaminando gli
interventi per migliorare le mano-
vre. Una missione peculiare é la
17 - un numero non a caso — che
¢ quella delle emergenze. Su un
aereo si frova un istruffore anziano
che simula I'allievo pilofa, su un
alfro aereo che segue si frova il
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A sinistra:
passaggio basso
sulla pista di
Grosseto. In
basso: una delle
tante
“Formazioni Leo”
del 20° all”’Open
day” di Grosseto
del 1995 ed i suoi
piloti: cap.
Fogliani, t.col.
Fognani, t.col.
Salamida, magg.
Boiardi, cap.
Rossi, magg.

| Bassi, ten.
Luconi, magg.
Susini.

LUCIANO FIORINI

Nato a Cremona nel 1941.

AUPC del 49° Corso, in AM dal 1963 al 2001.

MB.326, T-33, Istruttore su G.91T, F-104 (2.600 ore volo), Tornado.
In pensione dal 2002 con il grado di Generale.

ANTONIO FOGLIANI

Nato a Tradate (VA) il 9/6/1958, AUPC del 96° Corso, in AM dal 1979
al 1996: SF.260, MB.326, G.91T, F-104 al NODA di Trapani dall'84
alI'88. Istruttore di F-104 a Grosseto dall' 88 al '96. Ha effettuato
4.500 ore di volo su aerei militari, di cui 3.005 su tutte le versioni
del 104 (TF, G, S, ASA) ed ha frequentato i corsi di specializzazione:
Corso Radar Predizione, Corso Istruttore di Tiro e Tattiche, Corso
Istruttore di Volo sul 6.91T, Corso Intelligence e Corso Sicurezza
Volo. Dal 1996 in Alitalia sull'MD.80, attualmente Primo Ufficiale
sul B.767. '
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neo istruttore con il
Suo fufor; duranfe lo
svolgimenfo del volo
vengono simulafe al-
cune emergenze che
possono essere fra le
piu varie: piantata
motore in decollo,
avaria eleffrica fofale,
atferraggio senza
flap. Alla fine della
missione I'allievo
scende dall'aereo
fresco come una ro-
sa’ menfre il neo
Istrutiore e ridoffo ad uno straccio.
Fare I'strutiore sul Centoquatiro da
grosse soddisfazioni”.

Come per tutli gli studi, il riferi-
mentfo al materiale didattico risulta
di importanza fondamentale; per
questo i manuali dell'aereo debbo-
no risultare sempre completi ed
aggiornati. *Durante gli anni ‘90 si
e faffa anche una rileffura dei ma-
nuali di volo, per togliere
un po' di ‘ruggine” dovuta
all'efa e per arrivare a defi-
nire qualcosa di pit legge-
ro e aderenfe alla realta
operativa che gli allievi
avrebbero poi frovato ai re-
parti. Dopo aver lasciato il
20° Gruppo, ho sviluppato
il Manuale Istrutfori, quello
che prima era solo un elen-
co di sequenze di mano-
vre, che é divenfato un Va-
demecum completo. Ho
cercato di fravasare I'espe-

Maggio 1996; il cap.
Fogliani festeggia con la
moglie al suo ultimo volo
sull’F-104. Lasciata
I’Aeronautica Militare
entrerd in Alitalia passando
ai comandi di un MD.80. [ ™%

rienza che listrutiore anziano do-
veva dare al neo isiruffore per o=-
nare le tecniche addesfrafive i~
funzione degli errori fipici deliz s~
gole manovre. Una raccolia o ==
quelli che erano gli errori pit co-
muni: come riconoscerlj, coms =
quando infervenire. Queste espe-
rienze, sia dal punto di visia fecr -
co che umano sono diveniaiz ‘2
summa feologica’ di quesio ma-
nuale che mi risulfa essere ancorz
utilizzato dai nuovi istruffori
Grosseto”.

Dai manuali, forniamo in “volo®
sull'F-104 e parliomo del suo pi-
lotaggio. “Come dicevano i ‘vec-
chi’ pilofi e com'era scriffo nella
sala briefing di Decimomannu: il
104, cosi come I'aria-aria, sma-
nica un casino’. La macchina ri-
chiede un pilofaggio particolare,
che deve essere molfo preciso ed
accurato. Per volare bene il 104
bisogna sviluppare un controllo
incrociato degli strumenti molto
veloce. Gli aerei successivi al 104
invece, sono molfo facili dal punto
di vista del pilotaggio, mentre ri-
chiedono molta piu affenzione per
la gestione del software del siste-
ma d‘arma. Quando si arriva a
conoscere bene il 104, la sua ve-
locita da un senso di ‘sicurezza’:
si cerca di offenere il meglio da
quello che la macchina puo dare,
con il limite dei suoi anni. Quando
il connubio uomo-macchina arri-
va ad un cerfo livello, si scende
contenti anche alla fine di una
missione di routine”. D |




