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	Mi sono emozionato leggendo questo libro di Luca Basso: è un vero e proprio manuale di psicologia del volo, ricco di testimonianze dei migliori piloti e delle loro straordinarie esperienze. Fondando l’analisi psicologica di meccanismi mentali basati su basi pratiche e comprensibili a chiunque, l’autore ha saputo rendere disponibile e straordinariamente applicabile per ogni pilota di volo libero e non solo, un percorso efficace, lineare, consapevole e appassionante per ottimizzare la prestazione e aumentare la sicurezza in volo. Inoltre il lettore attento saprà scorgere tra le pagine il vero e proprio valore aggiunto di questa opera e cioè l’analisi del volo come metafora della vita, gratificante ed emozionante al massimo livello quando ci permette la conoscenza introspettiva e il miglioramento continuo. Tecniche, metafore, modelli abbondano in questo testo, dando innumerevoli spunti per la costruzione della propria migliore procedura di connessione di corpo, mente e ambiente.



	Prof. Giuseppe Vercelli*



  
    

  



	*Psicologo, psicoterapeuta, Docente di Psicologia del Lavoro e dello Sport presso la SUISM (Scuola Universitaria Interfacoltà in Scienze Motorie) di Torino, Direttore dell’Unità Operativa in Psicologia dello Sport del Centro di Ricerche in Scienze Motorie e Sportive, che si occupa dello studio scientifico di modelli di prestazione

 



	 



	

	



  
    [image: image 1]
  

  L'inizio di una bella avventura




Secondo me, lo studio di questo libro dovrebbe essere d'obbligo per chi lavora nel settore del volo libero: istruttori, piloti biposto, organizzatori di competizioni, piloti collaudatori, acro e competitori.

Anche al pilota del fine settimana offre finalmente la possibilità di capire cosa accade nella sua mente durante il volo.

Un capolavoro!

Michael Nesler
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	Non ho lasciato in cielo



	la storia dei miei voli



	ho volato e questa è la mia gioia



	(Tagore)



	 


 



	Quando riceviamo un complesso strumento di volo, quale un alti-vario GPS, impieghiamo tempo per comprenderne le funzioni e le impostazioni. Siamo tuttavia aiutati dal manuale di istruzioni, che ci permette di capire come farne buon uso.



	Nel volo libero, lo “strumento” fondamentale è la mente del pilota, della quale, tuttavia, non ci è mai stato consegnato il libretto delle “istruzioni per l’uso in volo”.



	Le scuole di volo forniscono brillantemente tali istruzioni ed alcuni manuali le completano nei dettagli. Eppure esse non sembrano mai sufficienti.



	Dal momento in cui mi sono innamorato del volo, ho cercato di acquisire quante più “istruzioni per l’uso” fosse possibile ottenere.  La mia principale esigenza fu, sin da subito, quella di riuscire a sfruttare la mia “testa” per volare meglio e progredire, al fine di godere appieno del volo.



	Dopo una prima fase “scolastica” di soddisfazione ed eccitazione, notai che la mia curva di apprendimento iniziò a progredire più lentamente. Sorse, di conseguenza, una esigenza molto pratica: non disponendo di molto tempo per volare, decisi che avrei sfruttato ogni singolo volo per trarne il massimo vantaggio possibile. Intuii che lo studio mi avrebbe potuto aiutare nella mia preparazione, soprattutto per riuscire a fronteggiare i disagi psicologici (stress, paura, ansia), aumentare la fiducia in me stesso e, nel contempo, diminuire gli errori, soprattutto quelli decisionali. Intuii che alcuni piloti sono molto bravi riuscivano a prendere decisioni ottime, sfruttando le loro risorse mentali per compiere lunghi voli in sicurezza.



	A quel punto mi misi a ricercare, per studiarlo, un manuale specifico sull’utilizzo della mente nel volo libero. Malgrado ore navigazione sui motori di ricerca in internet, non riuscii a trovare alcun volume specifico. Nel prendere atto di tale mancanza, cambiai strategia e decisi di iniziare ad annotare alcuni foglietti di appunti contenenti i suggerimenti altrui, quelli che derivavano dalla personale esperienza e, soprattutto, dall’osservazione.
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  Semplice, eppur complessa: l'ala del parapendio (foto: Damiano Zanocco)






	La curiosità mi ha portato a frequentare i migliori ambienti del volo e mi ha dato l’opportunità di conoscere alcuni tra i più bravi piloti di volo libero. Iniziai a far tesoro dei loro consigli, continuando a prendere appunti, per poi approfondirli e studiarli. Ho letto e riletto articoli su riviste e, successivamente, ho cercato di ampliare le mie conoscenze con libri e pubblicazioni ricercate tra gli scaffali delle librerie e nel web, relativi alla psicologia sportiva, all’analisi e gestione delle emozioni nella prestazione, all’origine dell’errore umano ed, infine, allo studio della motivazione e del processo decisionale in ogni ambito di attività. Ovunque ho trovato spunti e consigli utili a spiegare il rapporto tra la mente ed volo libero. Scoprii numerosi riscontri con i miei appunti, che nel frattempo si ampliavano a dismisura.


	Tutto il materiale raccolto, i files, i foglietti sparsi, i libri imbrattati, si accumulò in modo informe e disorganizzato. In qualche modo ne uscirono idee anche a volte contrastanti ed incoerenti tra loro. Nel trovare risposte, si moltiplicavano le domande.



	Decisi dunque di mettere ordine, principalmente in me stesso.



	Dopo aver riordinato la materia informe, decisi che essa poteva essere a molti piloti e, di conseguenza, mi proposi di riorganizzare ancora una volta le mie riflessioni, che infine hanno preso forma in questo volume.



	Il risultato, tuttavia, non è quello corrispondente all’obiettivo iniziale, cioè di realizzare un “manuale di istruzioni” della mente in volo libero. Questo scritto ha lo scopo di fornire spunti utili e, soprattutto, sollecitare nuove domande nell’infinita ricerca del perfezionamento. Esso, pertanto, non ha certamente ambizioni di completezza ed esaustività nel trattare l’argomento. A ben vedere, tuttavia, ritengo che questa sia la sua vera ricchezza: lasciare che sia ogni singolo lettore a interpretare, ed utilizzare a modo suo, gli argomenti trattati.



	In definitiva, mi auguro semplicemente di aver fornito vari spunti per aprire discussioni ed approfondimenti, dei quali sono certo si sente la mancanza.



	Questo libro è principalmente indirizzato a quei piloti che, come me, dopo aver finito la scuola di volo, affrontano tutti i problemi che io stesso ho affrontato. Lo scopo non è quello di insegnare a diventare campioni nè, tanto meno, quello di insegnare a volare e nemmeno, infine, quello di scrivere un libro di “psicologia”. Mi sono semplicemente prefissato di tradurre su carta le mie riflessioni, per aiutare il lettore a trovare da sè spunti che potrebbero servire ad accompagnarlo nel suo percorso per acquisire competenza ed esperienza nel volo.



	Spesso, pertanto, ho volutamente semplificato, laddove possibile, i termini scientifici ed i concetti, ben sapendo di poter scandalizzare un esperto in materia. Si è trattato di una scelta: essere più comprensibile ed efficace per essere realmente compreso da piloti, non da psicologi. Mi sono concentrato nell’utilità dei concetti, piuttosto che nella rigorosa definizione scientifica degli stessi. Non mi sono interessato a dissertazioni, ma semplicemente a rispondere ad una costante domanda: “funziona?”;  ciò anche a scapito della precisione scientifica.



	*



	Il primo parapendio venne pensato e costruito solamente dopo lo Space Shuttle. Com’è possibile, ci chiediamo, che una cosa così banale come un’ala di tessuto dal costo irrisorio, che può essere portata all’interno di uno zaino, non sia stata concepita e realizzata prima dei moderni aviogetti che superano di varie misure la velocità del suono?



	Coloro che non conoscono approfonditamente il volo libero non sono in grado di rispondere al quesito. In effetti, a prima vista, questa evoluzione tecnologica appare quanto mai singolare, come se la bicicletta fosse stata inventata dopo la moto o il pallottoliere dopo il computer.



	In realtà il parapendio, ancor più del deltaplano, è un sistema solo apparentemente semplice, non è una bicicletta dell’aria, nè un pallottoliere del volo. L’equilibrio fisico delle forze messe in campo nel volo libero è estremamente complesso. Far volare in sicurezza, per ore e lunghe distanze, un uomo appeso qualche metro sotto un’ala di tessuto è un prodigio della tecnologia che, proprio per le difficoltà che comporta, si è potuto realizzare solo molti anni dopo che l’uomo è approdato sulla luna.


 



	D’altro canto, imparare a volare in parap


  
    [image: image 3]
  

  Il delta di Alex Ploner, campione del mondo (foto: Flavio Tebaldi)




endio o in deltaplano è facile, alla portata di tutti, o quasi.



	E’ questa sintesi che costituisce il vero miracolo del volo libero: la scienza ha reso possibile all’uomo di volare nel modo più semplice, economico, ecologico e lento ...: per quanto mi riguarda, certamente il modo più affascinante.  Attualmente è considerato ordinario, per un pilota di volo libero, compiere distanze notevoli, anche maggiori di 100 chilometri rimanendo in volo per ore.



	Affermare che imparare a volare in volo libero è facile, non significa affatto che il volo in deltaplano o in parapendio sia un volo “minore”, cioè con minor dignità delle altre discipline dell’aria e, soprattutto, che esso sia “semplice”. Anzi, sono fortemente convinto del contrario.



	Il pilota di volo libero, non avendo a disposizione un motore, si affida alla conoscenza ed all’intelligenza per guadagnare quota ed esercita costantemente la propria mente per percepire l’invisibile aria, sfruttandone le forze. L’ala è una estensione diretta del corpo dell’uomo e ne diventa un’appendice, limitando al minimo indispensabile gli elementi meccanici od elettronici interposti. Tutto ciò che si trova in un cockpit di un aeroplano è, nel volo libero, svolto direttamente dal cervello del pilota, sostanzialmente senza alcun sistema intermediario od interfaccia.



	Con Angelo D’Arrigo, il mondo ha preso coscienza che coloro che praticano il volo libero non sono affatto degli spericolati che si lanciano nel vuoto affidandosi ad un “cencio”, ma sono persone preparate, attente, coscienti e prudenti che praticano un’arte sofisticata: l’arte del volo lento. Angelo affermava:  "la preparazione psicofisica è fondamentale: lo strumento di cui disponiamo per le imprese è il nostro corpo, e questo è gestito dalla nostra mente. Tutto, nel nostro corpo, deve funzionare come un'orchestra: sono elementi che vanno accordati tra loro." 

Angelo, tra le numerose intuizioni che hanno fatto progredire il volo libero, con questa frase è andato diritto al punto. Egli ha compreso ed insegnato che per volare “in libero” l’elemento essenziale è la mente, l’intelligenza del pilota, che deve funzionare in modo armonico, equilibrato con se stessa e con il corpo. Con piloti come D’Arrigo il volo libero è passato da una dimensione “pionieristica” ad una attività nella quale l’elemento centrale è divenuto “l’essere pilota completo”.


	E’ proprio da questa considerazione che trae origine l’idea di questo libro. Una volta compreso che nel volo la mente è l’elemento centrale, ho semplicemente preso atto che i piloti di volo libero e gli allievi non dispongono di un testo nel quale l’elemento “umano” è trattato in modo centrale organico.



	E’ oramai a tutti noto che il volo, sia esso professionale in aeroplano o amatoriale senza motore, è considerato nella combinazione di tre elementi: la macchina, l’uomo e l’ambiente. L’insegnamento del volo, la sicurezza del volo e l’attenzione dei piloti poggiano su ciascuno di questi elementi e da essi si sviluppano.



	Nello studio del volo con riguardo alla macchina, assumono importanza fattori quali l’aerodinamica, il comportamento della stessa in volo, la manutenzione, il pilotaggio ecc.. Nell’ambiente si inserisce lo studio della meteorologia, dell’orografia, dell’aria, delle termiche ecc.. L’elemento più complesso del sistema, tuttavia, è il “fattore mentale”.



	Il fattore umano è stato numerose volte trattato anche nel volo libero. Tuttavia, esso viene troppo spesso preso in considerazione principalmente per spiegare il rapporto uomo-macchina ed il rapporto uomo-ambiente. I manuali di volo libero in circolazione, di fatto, trattano questi argomenti in modo brillante. Assai raramente, ed in modo per lo più frammentario e conciso, il fattore umano viene tuttavia preso in considerazione in se stesso. Da qui è nata l’esigenza di approfondire il rapporto tra il pilota e la sua mente, tenendo in considerazione anche il ruolo giocato dalle emozioni ed, in genere, dal pensiero inconscio che tanto incide sul pilotaggio e sulle scelte praticate in volo dal pilota.



	Sono infatti convinto - ed il convincimento si è confermato via via che le mie riflessioni prendevano corpo e venivano rafforzate da riscontri - che proprio l’affinamento del rapporto del pilota con la propria mente costituisce, non solo la chiave per volare con prudenza ed in sicurezza, ma la strada per aumentare le performance e, soprattutto, volare in modo più “felice”, godendo il volo come attività pienamente appagante.



	Vedremo che ogni pilota non potrà che trovare da sè il percorso per migliorare se stesso, confrontandosi con le proprie aspirazioni ed il proprio personale modo di vivere l’aria. Tuttavia, l’elemento imprescindibile per ognuno è l’aumento della capacità di comprendere cosa accade dentro il nostro cervello mentre siamo in volo. Ho dovuto pertanto osare: trovare il coraggio di fornire alcune risposte e divulgarle. Spero di aver contribuito a colpire il bersaglio.



	Mai denominazione fu più felice di quella che chiamò il volo in deltaplano e parapendio, “volo libero”. La libertà esprime realmente l’essenza di questo particolare modo di godere del sogno di volare. George Bernard Shaw disse che “Libertà significa responsabilità”. Volare liberi, volare felici, non può prescindere dalla responsabilità che abbiamo verso noi stessi che, a propria volta, trova alimento nella conoscenza. Responsabilità e conoscenza devono plasmare la mente del pilota, per prepararlo al volo e renderlo realmente libero in volo. Spesso ciò che pensiamo essere il limite di ciò che è possibile, è il frutto del nostro stesso limitato modo di pensare. Superare tale limite significa aumentare, oltre che la performance, anche la sicurezza nel volo libero.



	Questa l’essenza del volare felici: “Spezza le catene che imprigionano il pensiero ed anche il corpo sarà libero … gli occhi vedono solo ciò che è limitato. Guarda con l’intelletto e scopri quello che conosci già” (Richard Bach).



	Non ho fatto altro che mettere in pratica il saggio suggerimento di Bach e divulgare ciò che ho scoperto per me stesso, attraverso lo studio.
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	Non avevo mai affrontato, prima d’ora, l’impresa di scrivere un libro. E’ stata molto più impegnativa di quanto mi aspettassi anche se, in un certo senso, scrivere fa parte del mio mestiere. Quando è presto scemato lo slancio dell’entusiasmo iniziale che mi ha fatto prendere la penna in mano, scrivere è diventato gravoso. Più volte ho pensato di mollare tutto. Più volte ho indugiato in eccessi di autocritica e qualche volta ho temuto che questo lavoro si potesse rivelare un fallimento per perdita di tempo, di denaro e, non ultimo, ho temuto di poter fare brutta figura ed essere criticato.



	Mi sono tuttavia accorto che alcuni consigli, che poi ho trascritto nel volume, hanno avuto un positivo effetto su piloti, alcuni dei quali sono riusciti a volare in modo più sereno e proficuo o, addirittura, a ritornare a volare proprio grazie all’adozione di semplici “dritte” cui essi non avevano pensato. Ciò mi ha spinto a continuare.



	Da ultimo, ho preso la decisione definitiva di pubblicare dopo che ho ricevuto la telefonata con la quale il Prof. Giuseppe Vercelli si complimentava per il mio lavoro, dopo averne letto la bozza. A quel punto ho avuto la certezza di non aver scritto stupidaggini.



	Non si tratta di un libro da leggere come un romanzo, tutto d’un fiato. Anzi. Esso esige, specie in alcuni capitoli, impegno e concentrazione.



	Ritorno a quando avevo quindici anni che, appassionato di musica, acquistavo dischi. Tali LP (si chiamavano così!) diventavano via via sempre più belli ad ogni nuovo passaggio della puntina dello stereo. Questo libro andrebbe letto nello stesso modo. Alcuni passaggi, infatti, potrebbero richiedere una rilettura.



	La prima parte del libro sarà probabilmente meno interessante, rispetto ad altri capitoli, per i piloti che hanno già acquisito esperienza. Si tratta tuttavia di una lettura indispensabile a tutti, se si vuol comprendere meglio ciò che segue.



	Consiglio, in definitiva, una lettura “meditata”.



	Ringrazio tutti i piloti che mi hanno dato una mano a chiarirmi le idee con i loro consigli, con le loro riflessioni, con qualche scritto e con fotografie. Senza i loro contributi mi sarei sicuramente fermato: spero di aver ben interpretato le loro intenzioni. I loro nomi li trovate nei ringraziamenti finali ma, ben prima, nel leggere i prossimi capitoli.



	Buona lettura e felici voli. 
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  Il parapendio di Andy Frotscher - Red Bull XAlps (foto Andy Frotscher)
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  ACQUISIRE ESPERIENZA: LE BASI

   


  


  


  



  Gli uomini non sono saggi in proporzione tanto all'esperienza 



  quanto alla loro capacità di fare esperienza. 

 (George Bernard Shaw)
   


  



  
    

  



   L’esperienza

 Ogni pilota percepisce l’intima spinta a salire, ad andare verso l’alto. 
 Tale tensione ad andare in su, non è solamente materiale, riferita cioè al guadagnare quota, ma anche e soprattutto metaforica. Andare in alto significa elevarsi, che a sua volta comporta il miglioramento di se stessi.
 Per imparare a volare sempre meglio, è necessario “fare esperienza”, traendo di volta in volta quanti più nuovi insegnamenti possibile da ogni singolo volo.
 Le esperienze fatte e gli insegnamenti che da esse riusciamo a cogliere, vengono via via digerite dalla nostra mente, interiorizzate ed aggiunte al nostro bagaglio di conoscenze, e ci fanno progredire. 
 Per “acquisire esperienza” non basta semplicemente volare quanto più possibile.  Oltre a volare, è necessario comprendere ed interiorizzare ciò che si fa quando si vola: capire, elaborare e assimilare le conoscenze derivate dall’esperienza di ogni singolo volo. 
 Acquisire esperienza è dunque qualcosa di molto più vasto e profondo rispetto al semplice accumulo di ore di volo. L’esperienza incide nella capacità di gestire il volo nel suo complesso, nonché di percepire con competenza l’intero contesto nel quale il volo stesso si svolge, ottenendo da esso la massima performance e, nel contempo, la massima sicurezza.  
 Per diventare piloti esperti, dunque, è essenziale diventare sempre più capaci di elaborare, gestire e sfruttare al massimo le informazioni che riceviamo dall’ambiente, dalla macchina e, soprattutto, da noi stessi. L’esperienza, in definitiva, è qualcosa di profondo, che interessa l’intima essenza del pilota e che coinvolge l’intero suo essere. Essa comporta non solo l’imparare a “saper fare”, ma anche a “saper pensare” meglio prima, durante e dopo il volo.
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  Anche la "frasca" appartiene al curriculum di esperienza di tantissimi piloti ... e presidenti di piloti. In questa foto un'immagine storica: il giorno in cui Cesare divenne per tutti "Ciop". Nel mio caso fu un'infrascata tra distese di faggi ed ontani, ma senza indiscreti paparazzi in agguato. (foto: Alessandro Olin).




Acquisire esperienza 
 Tutti i piloti, anche se in misura differente, desiderano diventare esperti.
 Chi vola è quasi sempre fortemente motivato dalla passione che, unitamente alla spinta ad incrementare la propria sicurezza, spinge al miglioramento.
 La sola motivazione, pur necessaria, non è tuttavia nemmeno essa sufficiente. Invero, molti piloti, pur mantenendo una buona motivazione, non riescono a fare passi avanti decisivi ed, anzi, rischiano di regredire, perché il loro percorso di acquisizione dell’esperienza non è adeguatamente programmato. 
 Quanto più ho cercato di approfondire le dinamiche mentali di apprendimento del volo libero, tanto più mi sono reso conto che non sono molti i piloti i quali intuiscono che, per divenire esperti, è necessario programmare un metodo efficace. I più si affidano alla semplice pratica. 
 Molti abbandoni, incidenti, scoramenti, regressioni, avvengono proprio perché il pilota, dopo la scuola di volo, è di fatto abbandonato a se stesso, alla propria capacità di sapersi arrangiare e, quando è fortunato, ai buoni consigli ed agli esempi di altri piloti esperti. 
 Tale pilota, così come il pilota che ha già accumulato qualche anno alle spalle, ma non riesce a migliorarsi significativamente, dovrebbe rendersi conto che è invece possibile programmare la propria curva di apprendimento e divenire un ottimo pilota anche senza essere dotato di un talento eccezionale ed anche senza una costante guida esterna. 
 Pur essendo inevitabile che ognuno debba fare la propria personale esperienza, con soddisfazioni ed errori, delusioni e successi, inconvenienti e appagamenti, può essere suggerito un metodo utile a guidare e ad indirizzare in modo corretto la progressione.  
 Nei prossimi capitoli, illustrerò quelli che, a mio avviso, sono i cardini dell’auto-programmazione. Prima, tuttavia, è indispensabile spiegare alcuni presupposti che il pilota dovrebbe tenere in considerazione come base per la propria corretta evoluzione. Essi sono:
  
  	
    Esperti non si nasce. 
  

  	
    L’esperienza non si acquisisce senza la pratica.
  

  	
    Il talento non è essenziale.
  

  	
    Non si può diventare esperti se non si ha buona padronanza tecnica.
  

  	
    La progressione deve essere il più globale possibile.
  

  	
    La misura dell’esperienza non è proporzionale al conteggio delle ore di volo.
  

  	
    Apprendere dall’esperienza non è affatto un processo automatico.
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  Acquisire un controllo perfetto (foto di Michael Nesler)




 


Approfondiamo, pertanto, ogni singolo punto.

 



  1) L’esperienza non si impara senza la pratica.

 Aristotele insegnava: “Ciò che dobbiamo imparare a fare, lo impariamo facendolo”. Tale lezione è fondamentale: non può esservi acquisizione dell’esperienza senza la pratica, cioè senza il “vissuto”. Del resto, il termine “esperienza” significa “conoscenza acquisita attraverso la pratica”.  Nessuno, pertanto, può diventare un buon pilota “a tavolino”, né esclusivamente studiando i manuali, né, tanto meno, facendo “parlapendio”. Bisogna volare. Maurizio Bottegal e Marco Borri affermano che per imparare a volare sempre meglio è necessario: “volare, volare, volare e, se ancora non ne hai abbastanza, volare ancora”. L’esperienza non può infatti prescindere dalle “ore di volo” e quindi dal “vissuto in volo”.


  
    

  



  2) Esperti non si nasce.

 Il percorso dell’esperienza non è breve; non esistono  scorciatoie immediate. L’esperienza viene acquisita solamente passo a passo, volo dopo volo, analisi dopo analisi dei voli fatti. 
 Studiosi hanno approfondito le dinamiche mentali implicate nell’apprendimento di discipline complesse, quali il volo libero, concludendo che la nostra mente non è in grado di apprendere immediatamente e di elaborare l’enorme mole di fattori necessari a compiere un volo “esperto”, senza aver compiuto un imprescindibile percorso formativo di sedimentazione delle conoscenze e delle abilità motorie. 
 Vi sono piloti che, tuttavia, si sopravvalutano in quanto ad esperienza. Essi ritengono di “saperne già abbastanza”, mettendosi nella condizione di andare incontro a rischi e delusioni. I piloti ansiosi di diventare esperti in poco tempo, dovrebbero avere la possibilità di volare con eccezionale continuità.
 L’esperienza è dunque frutto di anni di sedimentazione, nei quali il pilota vive credendo che, attraverso l’autodisciplina, il lavoro e la fatica, domani sarà migliore di quello che è oggi. A piccoli passi.


  
    

  



  3) Il talento non è tutto.

 Sono pochi i piloti dotati di talento eccezionale. Anche nella nazionale italiana campione del mondo non tutti i piloti, per loro stessa ammissione, hanno un talento eccezionale. Tutti, invece, sono dotati di quella forte motivazione che li ha portati ad imparare ed a sfruttare al massimo le loro potenzialità, indipendentemente dal talento. La motivazione, di gran lunga più importante del talento, deve tuttavia essere ben indirizzata.


  
    

  



  4) Non si può diventare esperti se non si ha buona padronanza tecnica dei “fondamentali”.

 Non si può divenire piloti esperti senza aver acquisito una buona capacità di gestione della “macchina” (sia essa delta o parapendio) e cioè senza aver buona padronanza delle tecniche di volo. Se è infatti vero che non basta essere “bravi” per essere esperti, è anche vero che non si può essere esperti senza essere sufficientemente bravi. 
 Aver acquisito un buon “controllo” ed una ottimale padronanza dei “fondamentali”, tale da poter gestire con sufficiente competenza e tranquillità le manovre (tecniche di volo in termica, decollo, atterraggio ...) e le configurazioni inusuali, è un presupposto essenziale. La mente umana è infatti piuttosto limitata, in quanto a capacità di “pensare razionalmente” cioè analizzare, decidere ed eseguire con ordine le decisioni: se essa, nel corso dei voli, è costantemente incerta e preoccupata di gestire la vela, non vi sarà sufficiente spazio utile da dedicare alla raccolta ed alla valutazione dei dati, all’elaborazione di strategie e tattiche di volo, all’effettuazione di scelte ed alla comprensione degli errori che ci fanno migliorare. Quando i pensieri e le emozioni sono totalmente focalizzate nella gestione delle manovre, la mente non è quasi mai in grado di elaborare stimoli più “raffinati” che permettono di compiere scelte “esperte” di volo.
 Paragonando grossolanamente la nostra mente ad un computer, potremmo affermare che, se la nostra “RAM” mentale è costantemente pre-occupata (cioè occupata dalla gestione dei fondamentali e della vela), essa acquisirà l’esperienza molto più lentamente, per insufficiente capacità di elaborazione di tutti gli ulteriori elementi che rendono il volo “esperto”. Anzi, quando pretendiamo troppo dalla nostra mente, a volte si innescano processi di regressione. Ciò accade visibilmente, ad esempio, se si compie inopportunamente il “salto di categoria” scegliendo di volare una vela troppo performante che ci pre-occupa il pensiero. In tali casi, il pilota potrebbe essere decisamente limitato nella propria capacità di pensare alle tattiche ed alle strategie di volo, ottenendo risultati deludenti.
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  Piloti si allenano nei gonfiaggi a Castelluccio (foto: Alberto Zucchi)




 



  5) La progressione deve essere globale.

 Non ci si dovrebbe lasciare alle spalle problemi irrisolti. Non può dirsi infatti esperto quel pilota che, pur essendo molto progredito nel volo, ha tuttavia tralasciato alcuni punti essenziali della propria preparazione (es. incapacità di gestire le configurazioni inusuali, incapacità di gestire le proprie emozioni, incapacità di comprendere la meteo, di pianificare un volo ecc.). Possiamo immaginare la crescita dell’esperienza come una sorta di sfera, che dovrebbe crescere mantenendo più uniforme possibile la sua forma. Se la forma non sarà tonda, le cose in volo non “gireranno mai” mai come si deve: una lacuna in volo, limita tutto il resto.


  
    

  



  6) La misura dell’esperienza non è mai proporzionale al conteggio delle ore di volo.

 L’acquisizione dell’esperienza può essere notevolmente accelerata, oppure può stagnare a lungo, indipendentemente dal numero di ore volate. Il miglioramento è fortemente condizionato dal “come” si vola e, soprattutto, dalla capacità del pilota di imparare qualcosa da ogni singolo volo. Pertanto si può diventare ottimi piloti accumulando meno ore di volo di altri, a patto di sfruttare nel modo corretto l’esperienza che possiamo trarre da ogni singolo volo.
 Può divenire velocemente esperto un pilota che vola sempre nello stesso posto, con le stesse condizioni, e non ha mai affrontato voli al di fuori dal contesto abituale? Può diventare velocemente esperto il pilota che è disinteressato ad aggiornarsi, a capire l’ambiente di volo, la meteorologia, le tecniche ecc.? La risposta, in entrambi i casi, è negativa.


  
    

  



  7) Apprendere dall’esperienza non è affatto un processo automatico

 Ciascun volo ci fornisce solamente i dati per acquisire conoscenza, ma non la conoscenza in se stessa. I voli, infatti, ci danno molte informazioni, ma lo fanno in modo “grezzo” (ad esempio, da un volo percepiamo dove si saliva bene, dove era turbolento, dove “non tirava”, dove il cielo si era coperto ecc.). Ciò che tuttavia è realmente importante, è il sapere “perché” ciò è accaduto (perché la termica si forma in quel posto, perchè in quella zona c’è turbolenza ecc.).  Per acquisire esperienza, insomma, non ci si può limitare a registrare i dati, ma si deve elaborarli per “capire”: questo ci permette di apprendere realmente la lezione al fine di imparare a valutare ciò che succederà nei voli futuri.
 Per trasformare le percezioni in conoscenza, il pilota deve essere capace di:
 a) accorgersi dei dati, 
 b) ragionarci sopra, 
 c) valutarli per ciò che essi realmente dicono, 
 d) immagazzinarli, per poi riutilizzarli come nuova esperienza utile nei prossimi voli. 
 Tali passaggi richiedono un procedimento di elaborazione mentale e interiorizzazione dell’esperienza piuttosto sofisticato, perché i dati stessi che ci provengono dalla singola esperienza di volo possono essere persi o interpretati in modi differenti. 
 Pertanto, non basta solamente volare: accanto al volare, occorre anche “un pensare”. In definitiva, l’esperienza richiede la pratica. Ma la pratica, da sola, non comporta l’automatica acquisizione dell’esperienza. Occorre infatti rielaborare profondamente i dati raccolti nel vissuto di oggi, per volare meglio domani.
  
  
    

  


L’ “istinto” nel “volo esperto”.
 Erano i miei primi voli di cross. quando Gianfranco - soprannominato Gieffe - ignorò la termica e proseguì dritto, io rimasi a girare un +1,5 turbolento. Girando lo vidi abbassarsi e mi concentrai sulla termica. Pochi minuti dopo rividi Gieffe mezzo chilometro avanti, già alla mia altezza, mentre saliva elegantemente valori doppi dei miei. Un quarto d’ora dopo era irraggiungibile, quasi un puntino alla fine del traverso che io dovevo ancora impostare.  Gieffe, nell’impostare il traverso non puntò dritto al costone successivo, ma fece una rotta a semicerchio. Arrivò molto più alto di me, che, invece, per risparmiare strada, impostai il traverso dritto per dritto.
 A quel punto Gieffe non c’era più e rimasi solo. Quel lui fece oltre 70 Km; io mi dovetti accontentare molto meno.
 Mi sorsero le domande che tutti i piloti alle prime armi i piloti si pongono: come mai Gieffe ha disdegnato quella termica? Come ha fatto a sapere che più avanti ne avrebbe incontrata una molto più bella e sostanziosa? Perchè non ha puntato dritto il costone, ma ha fatto una rotta che inizialmente portava verso la pianura per poi rientrare?
 Mi ci volle qualche anno, ricco di nuove ingenuità ed esperienze, per capire bene.
 Chi ha avuto l’occasione di seguire un pilota esperto in un volo di cross o di gara, avrà potuto rendersi conto in cosa consiste l’abilità e la capacità che deriva dall’esperienza. Il pilota esperto vola in modo “diverso”, non tanto perché il suo gesto tecnico (il modo di girare la termica, di gestire la vela ecc.) sia speciale, quanto perché sono fluide, sicure ed armoniche le scelte e le decisioni che egli adotta nel corso del volo. Il pilota esperto sembra infatti trasformare un volo complicato in qualcosa di facile, naturale, quasi scontato. Ciò avviene in quanto il bagaglio di esperienza accumulato ed interiorizzato in anni di volo, fluisce spontaneamente, quasi senza che il pilota stesso se ne accorga. Il suo “gesto”, le scelte, le valutazioni vengono attuate in modo maggiormente “naturale”, preciso, sicuro e competente. 
 Quando si chiede ai “top pilots” di spiegare il perché di alcune loro scelte e decisioni in volo, essi, nella maggior parte dei casi, non sono in grado di farlo. La loro “reticenza” non è dovuta al fatto che sono gelosi di quello che sanno, o perché hanno “la puzza sotto il naso”, né al fatto che sono bravi tecnicamente, ma incapaci di articolare a parole i loro ragionamenti. Il fatto è che tali piloti spesso non sanno onestamente cosa rispondere, perché la loro capacità acquisita dall’esperienza è stata interiorizzata e, di conseguenza, fluisce soprattutto in modo inconscio e naturale. 
 Di fatto, le scelte fatte e le tecniche utilizzate da tali campioni appaiono a loro stessi assolutamente ovvie, spesso scontate. Alla domanda fatidica “ma come hai fatto?”, risponderanno semplicemente che era “logico fare così”. 
 Per Gieffe, evidentemente era “naturale” ignorare la prima termica e cercare un valore superiore. 
 Molti definiscono “istinto” tale capacità dei piloti esperti. Possiamo accettare tale definizione, anche se essa è imprecisa lessicalmente. Di quale istinto si tratta, dunque, sempre che di istinto si possa parlare?
 Ciò che normalmente chiamiamo “istinto”, costituisce la messa in atto, naturale, soprattutto inconscia, di una serie di azioni, strategie, informazioni, decisioni, abilità, appartenenti al nostro bagaglio di esperienza, che sgorgano e fluiscono spontaneamente. In pratica, l’istinto sembrerebbe essere lo scaturire spontaneo dell’esperienza. 
 Il “volo istintivo esperto” è, in tale ottica, dovuto a processi di pensiero che permettono la messa in atto di tutta la conoscenza acquisita ed immagazzinata nella mente del pilota. In questo senso, pertanto, il volo istintivo è quanto di più lontano possa esserci dal volo “impulsivo”.
 Filippo Oppici ci spiega che cosa egli intende per “istinto” del pilota esperto: “Quello che chiamiamo istinto credo che sia una mentale e inconsapevole rielaborazione di esperienze di volo passate che ci fanno prendere una decisione che può sembrare istintiva ma in realtà è frutto di razionalità analogica (per me funziona come una "memoria fotografica" di esperienze di volo). A noi sembra istinto perché in realtà non la "ragioniamo" ma agiamo senza veramente prendere tempo a pensarci”. Filippo conclude definendo pertanto l’istinto nel volo come: “razionalità all’ennesima potenza”.
 Completa tale considerazione Pierandea Patrucco: “Noi, come umani, non siamo nati con l’istinto del volo, per cui il nostro istinto è composto principalmente dall’insieme delle nostre precedenti esperienze e dalla nostra capacità di comprenderle (a livello profondo) e capire la loro possibilità di ripresentarsi, magari con vesti leggermente mutate.”
 Non è per nulla facile descrivere come nascono nella mente dei piloti le scelte “esperte”, ma è molto più agevole ed utile capire ciò che essi hanno fatto affinché ciò sia possibile: rielaborare le esperienze, comprenderle a livello profondo e fare in modo che esse fluiscano ad una velocità maggiore dei “lunghi” tempi necessari al nostro pensiero per adottare una decisione complessa.
 Di fatto, dunque, l’istinto dell’esperto non è altro che un “diverso modo di pensare”, assai efficace, che precede spesso lo svolgersi di un pensiero “elaborato”.  Ciò ha il vantaggio di rendere possibile volare in perfetta armonia tra corpo, mente ed ambiente. 
 Tale armonia (termine che, guarda caso, nella sua origine etimologica significa “unione”), si compone di parti consce e razionali e di parti inconsce che noi definiamo, anche se impropriamente, “istintive”. La connessione mente-corpo-ambiente è talmente unitaria che il pilota tende a volare in uno “stato di grazia” in cui tutto si svolge in maniera fluida e spontanea.
 Nel corso di una chiacchierata, chiesi a Gin Seok quale fosse una possibile definizione di pilota esperto; mi rispose, dopo averci riflettuto un po’ sopra, che è “il pilota che vola in modo naturale”. Non si tratta, pertanto, solo di imparare a dosare nel modo corretto i comandi, né di agire opportunamente con il peso nella selletta o nell’imbragatura, ma di imparare a vivere a proprio agio un ambiente completamente diverso da quello nel quale l’uomo si è evoluto, e di farlo con naturalezza, competenza e, pertanto, in sicurezza.
 Tale era anche l’idea fondamentale di Angelo D’Arrigo, che egli stesso chiamò “Metamorphosis”, cioè “trasformazione”, lasciandoci queste parole:  “Chi sa davvero suonare il pianoforte può farlo ad occhi chiusi; la musica non è nella mani, ma nella mente, nei sensi e nell’istinto. Volare ad occhi chiusi era per me passare dal volo matematico al volo istintivo”.
 Il pilota, sarà tanto più esperto quanto più riuscirà ad avvicinarsi alla percezione piena dell’ambiente che lo circonda, della propria mente e del proprio corpo e, nel contempo, a sfruttare tale percezione per compiere le scelte nel corso del proprio volo.

 

  
  L’esperienza si impara.

 Catone è noto per essere stato un personaggio pragmatico. Egli sosteneva: “Non smettere mai di imparare e fa in modo di accrescere sempre ciò che sai: raramente la saggezza è frutto solo della vecchiaia”. Possiamo tradurre questa massima di antica saggezza con: “raramente l’esperienza è frutto solo della vecchiaia”. Ci sono, infatti, vecchi piloti inesperti e giovani esperti. A tal proposito, Filippo Oppici ci propone un quesito:“è esperto chi decolla e atterra in modo tecnicamente ineccepibile, vola da 15 anni, ma vola sempre e solo in uno stesso decollo/area di volo?”
 Ormai sappiamo che l’esperienza non è mai corrispondente alla somma del numero di ore di volo. Il volo libero è un’attività che esige un eccellente uso della mente. Pertanto, unitamente al “fare” (volare) è necessario  anche un “pensare”. Ne consegue che il compito primario del pilota è quello di imparare a pensare in modo efficace prima, durante e dopo il volo.
 La nostra straordinaria capacità di esseri umani è quella di “provocare” le nostre esperienze, di imparare da esse (positive o negative che siano), apprendere dagli altri e, conseguentemente, di insegnare a noi stessi. In pratica, abbiamo la possibilità di progredire meglio e più in fretta se, oltre a volare, riflettiamo e cerchiamo di comprendere (assimilando) ciò che facciamo e ci accade in volo. L’esperienza, infatti, non si riduce solo alla mera registrazione ed assorbimento dei dati passati, ma è, come insegna la filosofia, una “risposta proiettata verso il futuro”. Essa, infatti, implica un processo di presa di conoscenza e coscienza interiore del proprio vissuto, trasformandola in un insegnamento per il futuro. 
 In definitiva, il pilota dovrebbe convincersi del fatto che, quanto più sarà attento a capire, rielaborare e sfruttare ciascuna occasione vissuta, tanto più sarà portato a migliorare. Di conseguenza, non solo egli imparerà meglio, ma progredirà assai più in fretta.
 A proposito della presa di coscienza delle propria esperienza, diceva Friedrich Schiller: “quanto più già si sa, tanto più bisogna ancora imparare. Con il sapere cresce nello stesso grado il non sapere, o meglio il sapere del non sapere”. Il volo è esattamente così: quanto più si impara tanto più ci si rende conto che esistono ancora cose nuove da imparare. Il pilota può quindi moltiplicare i dati derivanti dell’esperienza, ciascuno dei quali fornisce nuovi punti di partenza, in un rincorrersi infinito di nuove acquisizioni. Egli, inoltre, può mettersi in gioco per aumentare le proprie abilità.
 Nei prossimi capitoli, vedremo quali strategie si possono utilizzare per aumentare la propria esperienza. 
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  Spettacolo unico! (foto di Michael Nesler)
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“Sono il migliore, è vero. 
 Io però penso ancora a migliorare”
 (Valentino Rossi)

 


 


 

 La scuola di volo può dare una buona preparazione di base che, pur essendo indispensabile, non è tuttavia sufficiente a compiere un volo “esperto”. Acquisito l’attestato, v’è ancora un oceano di conoscenze e di esperienze da acquisire perché, prima o poi, il cielo ci convocherà per un esame a sorpresa.
 E’ dunque necessario che il pilota inizi un personale percorso di formazione che lo accompagnerà per il resto dei suoi voli, negli anni a venire. 
 Affrontare correttamente tale percorso di perfezionamento non è affatto facile. Si tratta, anzi, del problema maggiore, perché il pilota che si accinge a migliorare, deve contare su se stesso, senza potersi costantemente appoggiare alla “guida” dell’istruttore o di compagni di volo. 
 Il rischio maggiore che si affaccia, è quello di essere spinti a una frenetica corsa a migliorare che, se svolta in modo incoerente e disordinato, potrebbe portare ad esperienze negative le quali, a loro volta, conducono a risultati deludenti, a regressioni o a spiacevoli incidenti di percorso. Molti abbandoni dell’attività avvengono proprio per questo motivo. Molti altri, perché il pilota si sente solo e disorientato.
 Non ci si può dunque abbandonare alla casualità del “fai da te”, sperando nella fortuna di non commettere errori decisivi. E’ invece doveroso pianificare, e cioè programmare al meglio la nostra evoluzione ed il nostro addestramento, fissare tempi ed obiettivi raggiungibili, nonché imparare con metodo, senza dimenticare che il volo, prima di tutto, è un piacere. 
 Tutti i piloti, nessuno escluso, posseggono risorse che, se correttamente sfruttate, sono in grado di far loro conseguire in modo coerente l’esperienza ed, anzi, di accelerare il processo di progressione. 
 Tali strategie sono così sintetizzabili:
 
  	La capacità di porsi obiettivi raggiungibili, per gradi;

  	La capacità di programmare un metodo per raggiungere i propri obiettivi; 

  	La capacità di avvicinarsi a ciascun volo e all’ambiente di volo, in modo costruttivo.

  	La capacità di cogliere gli insegnamenti che derivano (anche in modo inatteso) da ciascun volo;

  	La capacità di compiere l’analisi del proprio volo, di sé stessi e del proprio percorso di miglioramento attraverso il cosiddetto “debriefing”;


 Vedremo a breve, pertanto, i punti fermi sui quali ogni pilota potrà ancorare la propria progressione. 


    
    
        
            PARTE I: IL DEBRIEFING
        

        
        
            
        

        
    

    
    
        1 - Il debriefing.
 Tutti i campioni di volo libero hanno una caratteristica che li accomuna: eseguono il cosiddetto “debriefing” dopo ogni loro volo. Questa strategia costituisce una delle chiavi del loro successo di piloti, prima ancora che di competitori. 
 Esattamente come i campioni, ed a maggior ragione, ogni pilota è in grado di compiere e trarre grandi vantaggi dal debriefing.
 Il presupposto di base del debriefing si basa essenzialmente nell’acquisire la consapevolezza che ogni volo - anche la più banale planata -, ogni “buco” e perfino ogni rinuncia, dovrebbe costituire una occasione per fissare un insegnamento che porta ad incrementare la propria esperienza. 
 Quasi tutti i piloti sanno bene che si impara da ogni volo. Ma c’è un importante distinzione da fare.  A parità di esperienza di volo, infatti, alcuni piloti sono in grado di imparare di più e di immagazzinare meglio le informazioni ricevute, formandosi un bagaglio di conoscenza più ampio ed efficiente, che li porta a perfezionarsi efficacemente ed in minor tempo. Essi, infatti, riescono a trarre un maggior vantaggio dai loro errori e dai loro successi di volo, semplicemente utilizzando il cosiddetto debriefing. 
 In un intervista, apparsa qualche anno fa in Cross Country Mag, Jimmy Pacher ebbe modo di svelare uno dei suoi “punti di forza”. Jimmy affermava che, alla fine di ciascun volo, appena atterrati, anche se si è arrivati primi e la voglia di festeggiare è tanta, non si dovrebbe correre a brindare. Egli consigliava, piuttosto, di prendersi qualche minuto per analizzare la task compiuta, perché ogni volta c’è qualcosa di nuovo da apprendere e da fissare nella nostra mente, che tornerà utile nei successivi voli. Nemmeno la vittoria, dunque, distrae Jimmy dal suo obiettivo primario: imparare sempre qualcosa di nuovo da ogni volo. Seguire questa strategia, porta a fare passi da gigante nella progressione. 
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  Max Dall'Oglio "tutor" in Alpago al Campionato Triveneto. Briefing pre gara. Dopo la gara si terrà il debriefing. (Foto Patty Conti)




 

  
  2- Il debriefing e la mente del pilota

 Il debriefing è importante perché in atterraggio (ma anche dopo qualche ora, ad esempio quando ritorniamo a casa in auto) abbiamo ancora la memoria fresca e le “sensazioni” del volo vive nella nostra mente. La nostra memoria dell’esperienza maturata nel corso del volo è dunque ancora vivida. Tale memoria è tuttavia ineluttabilmente destinata a svanire e ad essere “corrotta” nel giro di qualche ora. Pertanto, solo se riflettiamo “a caldo” sul volo appena terminato, finché ne serbiamo ancora un ricordo intenso, abbiamo l’occasione di trarre da esso i migliori insegnamenti. Se, invece, la memoria del volo non viene sfruttata in tempi brevi, le opportunità di migliorarci sfumano anch’esse di pari passo. 
 Tutti sappiamo che le cose, assai spesso, si apprendono riflettendo, approfondendo e ripetendo. A scuola e all’università, se si vuole ottenere un buon risultato, bisogna studiare … non basta leggere una volta: occorre invece prestare una particolare attenzione alle informazioni che si leggono (o si ascoltano), elaborarle e trasferirle nel nostro bagaglio di memoria destinata a rimanere a lungo nel nostro cervello, con un procedimento che non è solo di semplice memorizzazione, ma soprattutto di assimilazione.  Lo studio non è semplice colletta di informazioni, ma “plasma” il cervello. Anche il pilota necessita di plasmare il proprio cervello affinché esso sia ben “programmato” per volare.
 Analizzare il volo appena compiuto serve dunque ad individuare che cosa è accaduto (o non accaduto) a se stessi ed agli altri piloti e, successivamente, a trasformare tali esperienze in una o più  lezioni da memorizzare ed assimilare profondamente. Un buon pilota è pertanto come un bravo studente che fa di ogni volo un oggetto di “studio”.
 Così facendo, il pilota si creerà quell’indispensabile archivio di dati destinato a fissarsi stabilmente nella memoria, che viene successivamente utilizzato dal pensiero compiere scelte efficaci (soprattutto “istintivamente”) in volo.
 cosa accade dunque alla nostra mente durante il debriefing? 
 Quando elaboriamo uno o più dati di insegnamento che ricaviamo dal volo, non facciamo altro che agevolare il processo con il quale le informazioni della memoria a breve termine vengono travasate nella nostra memoria a lungo termine (quella che è destinata a rimanere fissata nel nostro cervello per anni o per sempre) facendo divenire tali informazioni una “parte di noi stessi”. La memoria a lungo termine costituirà, in tal modo, un archivio di dati destinato a permanere nel nostro cervello che viene successivamente utilizzato dal pensiero per ritrovare (soprattutto “istintivamente”) le soluzioni quando ne necessiteremo in volo. 
 Si potrebbe grossolanamente affermare che, quando riusciamo a rielaborare il volo appena fatto, riempiamo una o più “cartelle” nella memoria del nostro cervello con nuovi “files”, le cui informazioni contribuiranno ad aumentare il nostro patrimonio di conoscenze. Tali informazioni, semplificando, potranno avere diversa natura:
 
  	alcune creeranno automatismi che si attiveranno al fine di rendere il nostro pilotaggio raffinato e spontaneo facendoci diventare più abili. Ad esempio possiamo rendere sempre più preciso, naturale ed istintivo il volo in termica, rendere spontanea la nostra risposta in caso di configurazioni inusuali ecc.;

  	altre informazioni costituiranno una sorta di banca dati consultabile attraverso il ragionamento e, soprattutto, la comparazione (cosiddetta memoria semantica). Ad esempio possiamo memorizzare situazioni di volo che ci aiuteranno ad adottare scelte maggiormente corrette in casi simili; 

  	altre informazioni costituiranno un bagaglio di “esperienza” che ci porterà a perfezionare il nostro processo decisionale in volo, facendoci compiere le giuste scelte in modo più “naturale” ed “economico” per la nostra mente, favorendo il fluire del pensiero in volo. 


 La maggior parte dei dati immagazzinati nella nostra mente, viene memorizzata in modo inconscio e viene utilizzata in modo altrettanto inconscio, cioè senza essere elaborata attraverso una procedura di tipo razionale. Facendo tesoro a terra del vissuto in volo, tuttavia, possiamo accelerare il processo di acquisizione delle abilità di cui abbisognamo: attraverso l’assimilazione, volo dopo volo, espandiamo pertanto volontariamente la nostra competenza con una precisione sempre maggiore. Se, poi, riusciamo anche a confrontare l’esperienza vissuta con lo studio teorico e\o con gli insegnamenti di piloti esperti, allora la nostra continua crescita è assicurata. 
 Il momento migliore per sviluppare questa facoltà e questo metodo è senza dubbio quello immediatamente successivo al volo: eseguire il “debriefing” dovrebbe diventare un’abitudine di ogni pilota. 

 

  3 - I campioni ed il debriefing. 
 Jimmy Pacher afferma: “Anzitutto ascolto le impressioni degli altri piloti, ma faccio una cernita dei piloti da ascoltare e dei parla-pendisti. Dopo di che, analizzo sempre i miei voli e cerco di capire cosa ho fatto in volo e cosa ho sbagliato”.  Egli, pertanto, cerca di migliorarsi principalmente attraverso un processo di analisi anche (ma non solo) alla luce del confronto con gli altri. Egli è alla continua ricerca del proprio perfezionamento e di cogliere da altri piloti nuovi spunti di miglioramento. 
 Apro una parentesi. Non si direbbe, ad un esame superficiale, che Jimmy sia il pilota che abbia molto da imparare dagli altri, anzi egli avrebbe piuttosto tantissimo da insegnare. Tuttavia, cerca di “ascoltare le impressioni degli altri piloti” e quindi si sforza di utilizzarle per confrontarle con le proprie. Definiamo solitamente questo atteggiamento con l’espressione “umiltà del campione” (ma, a ben vedere essa è anche la “intelligenza” del campione). Sorprende, al contrario, constatare giornalmente che la maggior parte dei piloti assumono un atteggiamento del tutto contrario al suo: invece di ascoltare e di cercare di capire, preferiscono parlare o, addirittura, si dilettano ad insegnare, senza aver compiuto o aver intenzione di compiere un profondo processo di autovalutazione costruttiva. Chiusa parentesi.
 Michael Nesler, continuando il ragionamento di Jimmy Pacher, aggiunge: “Se non si riesce a volare il percorso immaginato prima del volo, dopo l’atterraggio si deve analizzare il perché!” … “serve per capire cosa ho imparato e cosa devo ancora imparare”. Anche per Michael è dunque essenziale ottenere un feedback dal proprio volo al fine di capire che cosa si deve ancora imparare. 
 Maurizio Bottegal unisce una ulteriore importante sfumatura: “la curiosità è fondamentale, è la benzina che ti fa progredire: se quando buchi sei curioso di capire perché e quando fai un bel volo analizzi come mai e quando qualcuno fa qualcosa di eccezionale ti informi su come ha fatto, sei sulla strada buona”.
 E’ indubitabile pertanto che, anche se siamo delusi dai nostri errori e preferiremmo dimenticarci un brutto volo o un insuccesso, meglio tener conto del consiglio di un grande pensatore come Gandhi, che pilota non era, ma che ai piloti insegna questo: “quando perdi, non perdere la lezione!”
 Per quanto riguarda il volo libero, si potrebbe completare tale insegnamento: “ … anche quando vinci, fai che sia per te una lezione e, quando vincono gli altri, confrontati e impara come potevi fare meglio”. Ovviamente i verbi “vincere” e “perdere” non sono  qui riferiti al volo in gara, ma possono essere tradotti in “successo” od “insuccesso” nei nostri voli comuni.
 Filippo Oppici specifica: “Compio l’autoanalisi post-volo su errori e cose riuscite del volo stesso. Confronto le scelte proprie e degli altri piloti nei punti chiave del volo”… “memorizzando quanto esce dall'analisi di cui sopra cercando di non ripetere gli errori e di utilizzare quanto fatto di buono in situazioni associabili in voli futuri”.
 Marco Littamè conferma: “Faccio sempre un debriefing dopo il volo, cerco di rivivere gli errori che ho fatto e cerco di gioire per quello che ho ottenuto, anche per una semplice planata”. Sottolineo il verbo usato da Marco: “rivivere” gli errori. Non solo, dunque, egli ripensa, ma ritiene utile ri-immedesimarsi nella situazione che ha portato all’errore. Ciò aiuta a comprenderla sino in fondo ed a farla propria, al fine di evitare di sbagliare nello stesso modo una seconda volta. Chi conosce l’aspirazione alla perfezione di Marco, intuisce quale intima “sofferenza” gli possa provocare il rivivere i propri errori e con quale scrupolosità egli lo faccia … ma sappiamo anche a quali risultati ha portato il suo metodo! Sottolineo che Marco non si riferisce solo ai propri voli in gara, ma anche di una semplice planata.
 Chicco Patuzzi, dal canto proprio, puntualizza: “Analizzo sempre i miei voli riflettendo sugli errori commessi. Faccio un debriefing per migliorarmi e capire meglio le varie fasi di volo”. 
 Ritornando a Pierandrea Patrucco, egli chiarisce che cosa sia per lui l’autovalutazione dei propri voli: “Debriefing per me significa attenta analisi (impietosa) dei propri errori, pensare a cosa si poteva e doveva fare per evitarli”.
 Alberto Vitale nota: “da allievo non capivo gli errori e il debriefing serviva a poco non sapendo dove e come potevo  migliorare. Salendo di livello, appena ho iniziato a "vedere" chiaramente gli errori e ad esaminarli a caldo appena atterrato, mi sono migliorato tantissimo : il debriefing è un metodo che aiuta a capire davvero e a  migliorarsi notevolmente”. Alberto mette in evidenza che iniziare a fare il debriefing non è facile, ma che con il tempo si innesca una sorta di spirale positiva nella quale l’autoanalisi aiuta a salire di livello e, una volta saliti di livello, essa diventa ancor più importante per progredire ulteriormente. Egli conferma, altresì, che non si nasce “imparati”, ma che l’esperienza necessita di tempo e di applicazione costante per essere assimilata.
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  Si studia la meteo per preparare la task ai campionati italiani ad Assisi - Subasio -  nella foto in senso orario: Davide Cardona, Riccardo Nigi, Loris Berta, Luca Basso, Luciano Gallo, Paolo Zammarchi. (foto: Marila Lumia)




  4 - Il debriefing nel volo libero
 Paolo Zammarchi ci aiuta comprendere meglio l’essenza del debriefing nel volo libero:  “Faccio l’analisi degli errori e degli eventi corretti, quale pensiero ha generato gli uni e gli altri, quale metodologia riflessiva ha generato i pensieri! Serve a ridurre gli errori e serve a creare un “archivio” a cui attingere, a livello istintivo, per evitare gli errori stessi.”
 E’ fondamentale, pertanto, non solo memorizzare i dati che ci saranno utili per i prossimi voli, ma soprattutto cercare di migliorare, attraverso l’analisi a terra, il “metodo” con il quale tali dati vengono sfruttati dalla nostra mente in volo. 
 Al fine di migliorarsi e di non ripetere i nostri errori, soprattutto quelli decisionali, è pertanto molto utile cercare di migliorare anche il modo con il quale pensiamo mentre siamo in volo, per perfezionarlo ulteriormente e renderlo, di volta in volta, sempre più efficace. Se ci si abitua a seguire questa strategia, ci si accorgerà che le decisioni, con il tempo, ci appariranno maggiormente semplici ed efficaci. Infatti, non è sufficiente possedere gli elementi ed i dati utili a prendere una buona decisione, ma è altrettanto indispensabile sfruttare in modo ottimale tali dati nel particolare contesto in cui siamo immersi mentre voliamo. 
 Nel volo libero ciò è di fondamentale importanza poiché, mentre siamo in aria, le informazioni di cui possiamo disporre scaturiscono e vengono usate dal cervello in grandissima parte in modo inconscio. Il pensiero inconscio ha enormi pregi ed una efficacia notevole, ma possiede tuttavia il difetto di essere poco critico. Di conseguenza, un errore nel metodo usato dal nostro pensiero nel prendere le decisioni, potrebbe portare a rendere assai difficile fare le scelte corrette.
 Se non si modifica il nostro modo di generare le decisioni, gli errori saranno destinati a ripetersi. 

 

  5 - Il debriefing non è autocritica
 Alcuni metodi di approccio al debriefing potrebbero essere improduttivi, inutili o, addirittura, controproducenti. E’ molto importante aver presente che il debriefing non è affatto un’autocritica, ma è qualcosa di profondamente diverso:  ottenere un feedback positivo.  
 E’ doveroso capire la differenza tra la critica e l’analisi di feedback, che è il reale oggetto del debriefing.
 La critica è un giudizio prevalentemente negativo e generale che si concentra sulla persona; il feedback è un’analisi il cui scopo è quello di concentrarsi sul comportamento e sulla situazione. 
 La critica, essendo un giudizio generale sulla nostra persona, nella maggior parte dei casi serve a poco: anzi, risulta addirittura controproducente e demotivante. Affermare che siamo “incapaci”, che siamo stati “cretini”, che siamo “scarsi”, che non siamo sufficientemente bravi ecc., non ci aiuta a crescere e perfezionarci. Un simile atteggiamento blocca le nostre potenzialità di miglioramento, rischia di provocare una regressione dovuta alla perdita di fiducia in noi stessi. 
 Ciò avviene perché la critica non individua che cosa e come dovremmo migliorare, ma tende a confermare una nostra convinzione autolimitante, fornisce un alibi per evitare di smigliorarci e precostituisce una scusa per i nostri insuccessi. 
 Un pilota, che intendeva volare dalla “Rivit” a Bassno, mi riporta le proprie considerazioni post-volo, più o meno in questi termini: “Non riuscirò mai a fare quel volo. Quando arrivo a Lusiana per affrontare il mitico traverso del “Laverda” ho paura di sbagliare, di non avere abbastanza quota e di bucare senza trovare atterraggi. Non so mai cosa fare. Sono deluso di me stesso, penso di non essere portato per i voli di cross. Gli altri ci riescono ed io invece mi fermo, preso dai dubbi e dall’incertezza. Magari devo cambiare vela. Anche se volo da vari anni, sono rimasto un pollo. Forse la prossima volta, se riuscirò a fare più quota, ci riproverò. Un debriefing eseguito in questo modo è inutile e controproducente. Non si tratta infatti di un’analisi, ma di una critica fine a se stessa, del tutto demotivante. Oggettivamente, il volo che si era prefisso era ampiamente alla sua portata. Egli, tuttavia, non ha concentrato il proprio pensiero sui propri punti di forza e non ha individuato cosa potrebbe concretamente fare per raggiungere l’obiettivo. In una parola, invece che migliorare, ha trovato un modo per autoaccusarsi ed ha precostituito scuse per giustificare la propria regressione, dando la colpa alla vela, a se stesso, alle condimeteo.
 Ho tentato di correggere assieme a lui quel debriefing ponendo semplici domande:
 
  	di che cosa hai paura realmente nell’affrontare il traverso? “Di bucare e non trovare atterraggi”;

  	Ti sei realmente informato, carte alla mano, sugli atterraggi possibili e sulla quota necessaria per trovare un atterraggio in sicurezza? “No, in realtà ne ho una idea vaga”.

  	 Se la giornata è generosa, pensi sia davvero plausibile che dal Monte Corno al costone di Rubbio non vi siano termiche sfruttabili? “no, penso che se la giornata è buona, qualcosa ci sia”

  	Com’eri quando hai deciso di mollare? “demotivato”.

  	Perchè eri demotivato? “Perchè ho perso la fiducia in me stesso e continuavo a pensare che avrei bucato”.

  	Hai provato, invece, a ritrovare fiducia in te stesso? “no, ho visto qualcuno che tornava indietro e mi sono accodato”.


  	Che cosa ti fa sentire bene in volo? “quando sento che la situazione è sotto controllo”.

  	Per quale motivo non sentivi che la situazione non era sotto il tuo controllo? “non lo so”.


 Abbiamo approfondito assieme ciascuna domanda e risposta. Abbiamo valutato gli atterraggi e le quote l’ho spinto a concentrarsi sulla motivazione e sulla fiducia, con qualche tecnica che spiegherò in seguito. 
 Un paio di settimane dopo il pilota aveva le idee molto chiare sugli atterraggi disponibili ed, inoltre, si era preparato anche mentalmente per raccogliere le proprie energie nel momento decisivo. Quando è decollato aveva uno scopo preciso ed una forte motivazione a raggiungerlo. Non solo è arrivato a Bassano, ma è anche tornato indietro, compiendo un volo che lo ha reso felicissimo e lo ha sbloccato. Questo quello che mi ha detto: “ho trovato una soluzione alle domande. Ho studiato le cartine. Facendo quota prima di Lusiana, mi sono concentrato nel respirare correttamente e nel rilassarmi. Ho pensato che sarebbe stato facile ed ho evocato una frase per recuperare la piena sintonia in me stesso. Sono partito deciso. In realtà è andato tutto benissimo, anzi è stato davvero facile.”
 Quando il pilota intende essere costruttivo e imparare una lezione per progredire, non attua una critica, ma un’analisi dei dati e dei pensieri che ha generato in volo. Tale analisi, al contrario della critica, ha come scopo quello di cercare esclusivamente le ragioni dei fallimenti e degli errori al fine di escogitare i rimedi. Essa si concentra, altresì, su successi, su quanto ha funzionato bene e quanto è utile perfezionare ulteriormente, al fine di fissare solidi punti di forza dai quali partire. Pertanto il pilota, attuando un’analisi di feedback, finirà per descrivere spontaneamente a se stesso il modo di migliorare. 
 Riassumendo:
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  Differenza tra critica e feedback




 

 Spesso si vedono piloti che hanno subito un evento traumatico, quale una configurazione inusuale, un tumbling ecc. che non riescono a reagire e, qualche volta, non riescono più a volare serenamente. Talvolta essi identificano questa sensazione semplicemente con “paura” o “ansia”. Al contrario, è possibile che essi siano ancorati, fissati, concentrati sull’evento passato, attribuendosi colpe, sentendosi avvolti da un senso generale di inadeguatezza, enfatizzando l’accadimento passato ed autocriticandosi eccessivamente. Questo genere di pensieri innesca una spirale negativa dalla quale è assai difficile uscire, perché non viene individuata la ragione specifica della defaillance e, di conseguenza, nemmeno la specifica soluzione da adottare. L’atteggiamento autocritico (quello negativo), soprattutto, non fornisce alcun punto di appoggio certo dal quale ripartire. Se il pilota non compie quel “salto” mentale che gli fa smettere di concentrarsi sull’autocritica per dedicarsi alla soluzione, potrà cadere in un vortice negativo .
 Michael Jordan insegna qual è il giusto approccio “emotivo”: "avrò segnato undici volte canestri vincenti sulla sirena, e altre diciassette volte a meno di dieci secondi dalla fine, ma nella mia carriera ho sbagliato più di novemila tiri. Ho perso quasi trecento partite. Trentasei volte i miei compagni mi hanno affidato il tiro decisivo e l'ho sbagliato. Nella vita ho fallito molte volte. Ed è per questo che alla fine ho vinto tutto". 

 Il volo è fatto in buona parte di fallimenti del pilota: i piloti che hanno le risorse per sfruttare positivamente tali fallimenti sono destinati a divenire “Piloti Esperti”. Il debriefing è il momento ideale per fare il salto di qualità.

 

  6 - Analizzare i propri fallimenti senz’alibi
 Marco Littamè afferma: “combatto la cultura dell'alibi: il pilota incomincia a crescere nel momento stesso in cui diventa consapevole che il solo ed unico responsabile delle sue azioni è lui e solamente lui: il resto viene di conseguenza. Ogni errore dipende esclusivamente da noi stessi”.
 Analizzare un proprio fallimento è importante, ma è altrettanto importante farlo senza attribuire responsabilità a chi o a cose che colpe reali non hanno. Tutti sbagliamo, non esistono piloti “perfetti che non sbagliano mai”. E’ costruttivo, pertanto, divenire consapevoli degli aspetti sui quali non si è ancora acquisito il pieno controllo e assumersi la responsabilità degli errori, per migliorare il modo con il quale si andranno a perfezionare le proprie performance e la propria sicurezza. Se c’è un errore, ci deve pur essere un modo di correggerlo: spetta a noi trovarlo. Ricercarlo nella fase del debriefing è molto efficace. 
 Alla mente non piace sbagliare e fare “brutte figure”. Pertanto, spesso reagiamo istintivamente ai nostri fallimenti convincendoci che essi non dipendono da noi, ma da cause a noi estranee. Tale modo di reagire si rafforza con il passare del tempo: più tempo passa dal nostro errore e più il nostro cervello percepirà come plausibile la scusa che si è precostituito. Per tale motivo è utile fare il debriefing poco tempo dopo il volo e trasformare la critica non in un alibi, ma in un programma per il nostro futuro.
 Quando diamo la colpa ad eventi esterni, alla sfortuna o alla vela, non saremo inclini a trovare la causa vera dell’errore, da dove esso sia nato, quale tipo di ragionamento o atteggiamento ci ha portato a commetterlo e, soprattutto, quale sia il modo migliore e positivo per correggerlo. Se un pilota ritiene che la colpa sia sempre della sfortuna, della vela o dell’aria, perché mai dovrebbe fare un’analisi di feedback? Essa non servirebbe a nulla perché, se gli errori sono costantemente attribuiti a fattori a noi esterni, analizzare noi stessi diverrebbe del tutto inutile. Tal genere di presunzione mal si concilia con il volo libero: la fiducia in se stessi si acquista esclusivamente attraverso l’analisi e la conoscenza.
 Ritorneremo approfonditamente su questo argomento quando tratteremo l’errore nel volo libero.

 


    

    




    
    
        
            PARTE II: GLI OBIETTIVI
        

        
        
            
        

        
    

    
    
        
  PARTE II - GLI OBIETTIVI

   


 


1- L’importanza degli obiettivi
 Il debriefing è utile in quanto l’analisi dei voli passati serve a  capire ciò che dovremo fare per migliorarci in futuro. Cioè a fissare i nostri obiettivi e verificare se essi siano raggiunti.
 Una delle principali caratteristiche che distingue i piloti che hanno successo e che sono riusciti a migliorare la propria curva di apprendimento nel volo, da coloro che non riescono (nonostante la propria volontà e l’impegno) a perseguire efficacemente un percorso di costante incremento dell’esperienza, è proprio la capacità di individuare, formulare, perseguire e scegliere i propri obiettivi relativi al prossimo volo, a medio o a lungo termine.  
 Gli obiettivi non sono altro che l’auto-programmazione di ciò che il pilota sarà e farà e, in questo senso, costituiscono la profezia dei suoi successi o dei fallimenti: il pilota diventa (o tende a diventare) ciò che i suoi obiettivi hanno programmato per lui stesso.  
 Buoni obiettivi forniscono una prospettiva motivazionale che può fare raggiungere sensazioni di soddisfazione, fiducia e calma e, pertanto, moltiplicano il desiderio ed il piacere di migliorarsi. Obiettivi inadeguati e mal formulati, di contro, sono fonte di insoddisfazione, ansia e stress, cioè quanto di più negativo possiamo incontrare nel nostro modo di evolvere nel volo libero.
 E’ per questa ragione che la programmazione dei nostri obiettivi (goal setting), se compiuta con la “testa giusta”, può portare a sorprendenti miglioramenti   nell’ “evoluzione” vololiberistica. 

 

  
  2 - Suggerimenti per la programmazione degli obiettivi

 All’inizio della stagione potremmo fortemente voler completare lunghi e splendidi cross, piazzarci bene nelle gare o raggiungere grandi obiettivi, per poi accorgerci di aver solo sognato. Individuare un obiettivo ambizioso è semplice, ma essere realmente in grado di raggiungerlo è ben altra cosa. Potremmo, pertanto, vivere una continua insoddisfazione con il volo perchè, senza rendercene conto, sbagliamo il nostro “goal setting” o lo confondiamo con generici desideri. 
 Dovremmo infatti considerare che quando si parla di obiettivo, non si deve intendere lo stesso solamente come un risultato finale (fare lunghi cross, vincere le gare, gestire manovre inusuali ecc.): è fondamentale, invece, il modo con il quale “programmiamo” noi stessi ed agiamo per conseguire l’obiettivo. In buona sostanza, la concentrazione dovrebbe essere principalmente riposta nel percorso concreto che pianifichiamo al fine di adattare gli obiettivi ai nostri ritmi, ai nostri limiti, alle nostre capacità, alle nostre aspirazioni e, non meno, agli impegni della nostra vita quotidiana e lavorativa.
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  la nazionale di deltaplano prepara tattica e strategia con il Team Leader (foto: Flavio Tebaldi)




 


 


A mio parere è dunque importante tenere presente i seguenti suggerimenti:


  1) Gli obiettivi vanno dichiarati a noi stessi in termini positivi.

 E’ dimostrato dagli studiosi della mente che, quando l’obiettivo viene formulato in termini negativi (“non devo girare male in termica”, “non devo sbagliare l’atterraggio”, “non devo decollare male”, “non devo prendermi basso”, “non devo volare poco”, “non devo farmi male” e così via), il cervello decodifica in modo poco produttivo l’informazione. Di fatto, la nostra mente, di fronte ad obbiettivi formulati in forma negativa, invece che favorire il raggiungimento del risultato auspicato, innesca meccanismi di boicottaggio. Pertanto, quando ci poniamo gli obiettivi, dobbiamo sempre tradurli e formularli in forma positiva (e cioè: “devo impegnarmi a girare la termica al meglio delle mie possibilità”, “andrò al campetto per perfezionare la mia tecnica di decollo”, “terrò duro nelle termiche deboli”, “devo tenermi in quota”, “volerò con quel margine di sicurezza” ecc.).
 L’obiettivo espresso in forma negativa, invero, assai spesso programma il nostro fallimento e si trasforma in una profezia che si avvererà. Ad esempio, l’espressione “non devo volare male” viene decodificata dalla mente umana in questo modo: “posto che volo male (affermazione che la mente recepisce come il proprio convincimento) dovrei volare meglio (risultato che la mente percepisce come un eventuale possibilità, ma non come qualcosa di realmente raggiungibile)”.
 Pertanto, il mio obiettivo errato sarà: “non devo bucare presto”; mentre l’obiettivo corretto sarà invece: “farò più quota possibile”.


  
    

  



  2) L’obiettivo deve essere specifico

 Un obiettivo generico e vago quale “devo diventare un pilota migliore”, “devo commettere meno errori”, oppure “oggi devo volare alla grande”, serve a poco, perché la nostra mente decodifica un obiettivo generico come un “desiderio” e non come un qualcosa di concreto da raggiungere. Di conseguenza, il cervello considera tale obiettivo come una possibilità eventuale e non come un programma da conseguire realmente. E’ invece indispensabile sapere concretamente cosa si vuole e quali sono i punti specifici che vogliamo perfezionare, perché per migliorare si deve agire e per agire si deve sapere cosa fare. E’ dunque opportuno che gli obiettivi generici vengano scomposti in una serie di obiettivi specifici  ed in programmi dettagliati.
 Poniamo che lo scopo generale sia quello di imparare a decidere meglio in volo (cioè di fare scelte migliori). In tal caso si dovrebbe cercare di individuare il più chiaramente possibile quali sono le difficoltà che si riscontrano nelle decisioni in volo e trovare soluzioni specifiche. Fatto ciò, si potrà anche stabilire un programma pratico quale, ad esempio, frequentare gare o fare cross con amici al fine di confrontare concretamente le scelte con quelle di altri piloti. Se, ancora, si decidesse di migliorare tale aspetto attraverso le gare, mentre si è in competizione sarà utile essere particolarmente concentrati (anche nel debriefing) nel giudicare le scelte fatte con quelle altrui, per confrontarle e trarne nuovi suggerimenti. In tal caso sarà più facile pianificare una serie di azioni e di “steps” molto concreti e, pertanto, realmente utili.


  
    

  



  3) Ogni obiettivo deve essere misurabile.

 Per poter migliorare, devo anzitutto essere in grado di giudicare con precisione se sono migliorato, quanto sono migliorato e se mi sto avvicinando al raggiungimento dell’obiettivo prescelto. 
 E’ facile intuire che uscire da casa affermando “volerò lontano” o “volerò tanto” è ben diverso dal formulare una meta quale: “oggi raggiungerò quella località o way point”, oppure “cercherò di completare almeno quel triangolo” o, ancora, “volerò in termica per almeno due ore migliorando il mio modo di salire”. L’obiettivo misurabile serve anche a stabilire una meta definita e, di conseguenza, a infondere una motivazione specifica che crea energia. E’ molto difficile, infatti, fare un programma e migliorarlo, proponendoci obiettivi vaghi. Insomma, gli obiettivi non misurabili ci migliorano poco. 
 Ritornando all’esempio fatto precedentemente: l’obiettivo in gara potrebbe essere, dapprima di chiudere il percorso, poi quello di volare almeno con il terzo gruppo, poi con il secondo, poi cercare di rimanere con i primi ed, infine, cercare di condurre il gioco, sviluppando precise strategie per raggiungere i risultati. Nel cross, gli obiettivi si possono determinare con le distanze, i tempi e i luoghi di volo, alcuni passaggi più critici e così via.
 Riscontrare un obiettivo indefinito nei suoi contorni, quale “sono diventato più sicuro”, “ho volato bene”, “decido meglio in volo” non è per nulla facile, perché non vi sono parametri oggettivi sulla base dei quali determinare tale giudizio.  Solo se si sono ben formulati gli obiettivi il debriefing sarà efficace per individuare gli errori e le carenze, al fine di trovare un modo di correggerli. Diversamente il feed back serve a poco.
 Quando il feedback tende a mettere in luce la presenza di risultati diversi da quelli attesi, in ragione di qualche problema non considerato o inatteso, allora è utile formulare una revisione degli obiettivi.
 Dobbiamo, in definitiva, sempre essere in grado di riscontrare se la nostra strategia per raggiungere l’obiettivo abbia portato ad un risultato specifico, tangibile e concreto.


  
    

  



  4) L’obiettivo deve esse raggiungibile e realistico.

 I nostri obiettivi dovrebbero essere realisticamente ottenibili. Solo se l’obiettivo è raggiungibile, infatti, il pilota si sente davvero capace di potersi impegnare per arrivare al risultato e sarà realmente motivato. Insomma, dovremmo essere convinti di agguantare, con il dovuto impegno, i risultati che ci prefiggiamo. 
 Quando l’obiettivo è ambizioso, esso potrà essere suddiviso in obbiettivi intermedi. Deciso ad esempio, che il l’obiettivo riguarda il perfezionamento del volo di cross, lo scomporrò in singoli obiettivi raggiungibili. Inutile recarsi in Val Pusteria o a Fiesh per fare un triangolo da 200 Km, se prima non si è imparato a stare bene ed efficacemente in volo due ore, poi tre, poi cinque e più, mantenendo la concentrazione, vincendo la stanchezza ed affrontando situazioni o scelte impegnative. Molto meglio iniziare a pianificare un percorso che individui e superi, per steps, le prime difficoltà nel cross “casalingo” e poi muovere i primi passi fuori. 
 Ricordiamoci che le soddisfazioni del raggiungimento di risultati specifici, alla nostra portata:
 - creano attenzione focalizzata;
 - creano energia
 - creano la motivazione di andare avanti a lungo termine;
 - moltiplicano le opportunità per un nuovo apprendimento.
 Per capire se un obiettivo è realistico, occorre sempre avere idee chiare nei dettagli su cosa si deve fare per raggiungerlo, in modo da comprendere se si è in condizione di arrivarci, sia in termini di disponibilità che di capacità. Diversamente, saremmo destinati a rincorrere “sogni”, che con gli obiettivi veri hanno poco a che spartire.


  
    

  



  5) L’obiettivo deve essere fissato nel tempo

 Occorre stabilire una scadenza entro la quale raggiungere l’obiettivo, nonché eventuali tappe intermedie. Sappiamo sin troppo bene che darsi delle scadenze serve per agire, altrimenti non si inizia mai e si rimanda sempre a domani. Il raggiungimento di ciascun  obiettivo comporta sempre qualche sacrificio, pertanto, se non si ha una scadenza, si rimanderebbe tutto a domani e tutto rimarrebbe vago e poco motivante. 
 In relazione al tempo, si possono stabilire obiettivi a breve termine, obiettivi a medio termine e obiettivi a lungo termine.


  
    

  



  6) L’obiettivo deve essere eccitante

 Gli obiettivi non sono sogni o chimere. Tuttavia essi debbono comunque avere la caratteristica di farci emozionare, quando immaginiamo la soddisfazione che avremo quando riusciremo a raggiungerli. Immaginare l’obiettivo e pregustare la sensazione di felicità che avremo quando riusciremo ad ottenerlo, è una chiave fondamentale per mantenerlo al centro delle proprie attività ogni giorno e per rendere sempre più probabile il suo verificarsi. Chi non ha mai fatto un volo di cross può pre-vivere la soddisfazione che avrà quando riuscirà, finalmente, a sorvolare quelle montagne, a fare quei traversi o raggiungere l’atterraggio di qualche club vicino o lontano. Si può pregustare la soddisfazione di toccare terra, dopo aver chiuso la task di un meeting di Lega Piloti da 80 o 100 chilometri: quell’immagine ci fornisce la spinta per impegnarci a migliorare il nostro modo di volare per riuscire, presto, a vivere realmente quel momento. In volo ci farà tener duro e non ci  lascerà in balia delle “calamite” che ci attraggono a terra. E’ pertanto legittimo e utile iscriversi alle gare allo scopo di migliorare se stessi, indipendentemente dalla classifica: esse stesse ci danno comunque obiettivi precisi, raggiungibili, misurati sullo spazio e sul tempo.  
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  Ulteriori aspetti del “goal setting”.

 La nostra programmazione dovrebbe sempre considerare che il risultato globale che ci si prefigge, a medio o lungo termine, deve essere “onesto” ed “ecologico”. 
 Un uomo onesto è colui che, prima di tutto, non prende in giro se stesso. Programmare obiettivi in modo onesto, significa pertanto evitare di pretendere troppo da se stessi, quando si sa di non aver a disposizione sufficienti risorse per farlo. E’, ad esempio, una chimera pensare di ottenere risultati in gare di alto livello o fare cross di notevole impegno se non abbiamo seriamente deciso di dedicare buona fetta della nostra vita e delle nostre energie (anche mentali) al volo, allenandoci con costanza, facendo chilometri di auto pur di sfruttare ogni giornata “buona”,  partecipando a tutte le gare ecc. . Se non abbiamo il tempo e tutte le energie a disposizione del volo, se la nostra energia è molto assorbita dal lavoro e/o dalla famiglia, ed il tempo a disposizione è poco, è meglio porci un obiettivo commisurato alle nostre concrete possibilità. Le soddisfazioni non mancheranno ugualmente! Qualora, invece, il pilota sia ambizioso e si pone quale priorità quella di giocarsela nelle gare di alto livello, dovrà anche programmare la propria vita in funzione di tali obiettivi. 
 Vi sono piloti bravi, anche bravissimi, che non fanno più di 50 voli all’anno e si rammaricano se arrivano 12mi o 20mi in una gara di regionale, demoralizzandosi. Altri che si abbattono se non riescono a fare i fatidici 100 chilometri. Dovrebbero invece gioirne dei loro risultati e trovare nuovi stimoli, posto che spesso i piloti vincenti o che svolgono lunghi voli in scioltezza, volano da molti più anni di loro ed hanno maggiore disponibilità di tempo per allenarsi e migliorarsi ulteriormente. 
 Il pilota il quale ritiene di aver raggiunto risultati deludenti, non dovrebbe pensare di aver fallito: dovrebbe solamente prendere atto di aver raggiunto un obiettivo diverso, ma sempre un buon obiettivo. 
 E’ vero che vi sono piloti in nazionale, come Luca Donini, che volano relativamente poco … ma quante energie hanno dedicato al volo negli anni passati! Essi ormai sono diventati molto esperti, ed hanno già assimilato il modo di volare “da campione”, le tecniche di gestione della vela e di decisione in volo: le loro strategie sono già sedimentate come un patrimonio stabile, che può essere evocato anche volando più raramente. Prima, tuttavia, c’è stato un grande lavoro. 
 Oltre che onesto, l’obiettivo deve essere “ecologico”. Con l’aggettivo “ecologico”, intendo un obiettivo che possa dare soddisfazione, ma che allo stesso tempo non comporti sacrifici che siamo certi di non poter affrontare anche nella nostra vita al di fuori del volo. Distruggere o compromettere il lavoro, la famiglia, le relazioni per raggiungere l’obiettivo di essere vincenti potrebbe comportare l’effetto di compromettere, alla lunga, l’intera nostra esistenza, compreso il volo stesso. Per la maggior parte dei piloti, il volo è un’enorme passione; essa non dovrebbe deprimere il resto della vita, la famiglia e le responsabilità quotidiane. Il volo è una delle cose più belle ed importanti per qualsiasi pilota, ma pochi o pochissimi si possono permettere di dedicare tutta la loro vita esclusivamente al volo. Esso, pertanto, è e dovrebbe rimanere, una splendida passione, ma non dovrebbe tradursi in una negativa ossessione. Insomma, è necessario trovare il giusto equilibrio.
  4 - L’obiettivo non è il risultato.
 L’obiettivo non va confuso con il risultato. Ad esempio, piazzarsi bene in una gara (ottenere il risultato), non significa necessariamente essere diventati piloti esperti (aver centrato l’obiettivo) ed azzeccare una “SAT”, non significa essere diventati piloti acrobatici. 
 Quando i risultati arrivano, senza dubbio è un segnale positivo. Ma inseguire il risultato volando male ed in modo sovraesposto al rischio, osando oltre i nostri limiti, forzando le situazioni, commettendo una serie di azzardi che comportano ansia e stanchezza eccessiva, non è un segnale altrettanto positivo. Anzi!
 Non si deve mai dimenticare che i mezzi e la qualità delle nostre azioni per raggiungere i risultati hanno un importanza pari a quella dei risultati stessi. Il volo è una cosa seria, che dona soddisfazioni immense ma può causare anche grandi dolori.
 La focalizzazione sul mero risultato non deve mai farci perdere di vista il primo è più importante tra tutti gli obiettivi: la sicurezza del volo e la sicurezza di essere realmente capaci di fare ciò che stiamo facendo (e di volare la vela che stiamo volando).
 Tanti, tantissimi piloti sono in grado di volare un mezzo altamente performante, ma in quali condizioni? Quanti sono realmente in grado di gestirlo con padronanza, sicurezza di sé, tranquillità e competenza in situazioni difficili?
 Il fatto che il risultato possa essere raggiunto e che le cose ci siano andate bene una, due, cinque o cento volte, non significa necessariamente che il pilota sia realmente capace di raggiungere l’obiettivo. Se non ha realmente acquisito tale capacità, prima o poi le cose andranno male.
 E’ possibile dunque che, quando si ottiene un risultato “forzando troppo”, si possa perdere per strada una lunga serie di occasioni di miglioramento che ci avrebbero fatto fare il vero salto di qualità. 
 Ogni obiettivo raggiunto dovrebbe costituire un saldo appoggio per raggiungere quello successivo, non un precario appiglio. E’ la salda acquisizione di ciascun singolo obiettivo che ci dà la possibilità di progredire nel pilotaggio e nella nostra esperienza in modo certo, costante e sicuro, senza correre il rischio di regredire. In tal caso, la curva di apprendimento potrebbe avere meno picchi, ma sarà più costante e progressiva; la fiducia in se stessi sarà ben riposta.
 Sarebbe utile aprire una lunga parentesi a proposito del rilevante numero di abbandoni del volo libero causati da eccessiva foga da parte dei piloti nel voler fare troppi passi avanti e/o voler volare vele troppo performanti rispetto alle loro reali capacità e/o nell’affrontare gare e voli di distanza troppo impegnativi e così via. Raramente tali piloti ammettono di aver accumulato troppo stress, ansia, addirittura paura e disagio nel volare a causa del loro errato “goal setting”. Tuttavia è facile intuire, dietro a scuse di vario genere, che una grande percentuale di allontanamento dal volo è proprio dovuta a tali fattori, spesso dissimulati da scuse di vario genere. Non dovremo dimenticarci che, anziché sentirci feriti nell’orgoglio, dovremmo indirizzare il nostro amor proprio nel ricercare una progressione positiva adatta alle nostre reali e possibili aspirazioni, capacità e possibilità. Qualora dovessimo trovare tale equilibrio, garantisco che, nel medio-lungo termine, i benefici saranno maggiori di quelli che potremmo conseguire forzando la mano. Il volo libero è “equilibrio” delle forze fisiche implicate nel volo, ma anche delle dinamiche mentali. Solo mantenendo tale equilibrio renderemo costante la curva della nostra progressione.
  5 - Ancora su debriefing
 Compresa l’importanza che hanno gli obiettivi che ci prefiggiamo, il modo di programmarli e raggiungerli, è ora ancor più facile comprendere anche l’importanza di svolgere il debriefing.
 L’analisi post volo, infatti, diviene maggiormente utile ed efficace quando potrà essere misurata sugli obiettivi che si sono prefissati.
 Il debriefing sarà pertanto utile per:
 
  	Verificare il raggiungimento degli obiettivi;

  	Individuare il modo di raggiungere gli obiettivi;

  	Riprogrammare i propri obiettivi;

  	Individuare il modo concreto di conseguire nuovi obiettivi.


 Nel corso del debriefing, Michael Nesler consiglia di farsi anche queste domande:
 “Quali errori ho fatto durante il volo?  Perché? Come avrei potuto evitare gli errori? Ho avuto bisogno di fortuna?”. Infine: “Quali emozioni negative devo imparare a controllare nei prossimi voli (Invidia, aggressione, panico, ansia del successo ...) ?”
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