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Operator _Type Fataltios
2000
Guif Air A320 Arabian Gulf near Bahrain Al 143 on board
2004

Flash Airines 737-300 _Red Sea near Sharm el Sheikh_All 148 on board
2006

Armavia A320 Black Sea near Sochi All 113 on board
2007
AdamAir 737400 Java Sea near Sulawesi All 102 on board
2009
Airfrance  A330200 _South Atlantic All 228 on board

Yemenia  A310-300 Indian Ocean near Moroni 152 (one survivor)
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Il disorientamento spaziale dei piloti

Notizie e commenti del Com.te Renzo Dentesano

La caduta in mare del Boeing B.737-800 dell’Ethiopian Airlines (una delle meno incidentate Compagnie aeree del mondo) presso Beirut il 25 Gennaio scorso, ha suonato un nuovo campanello d’allarme per la sicurezza dei voli dell’aviazione commerciale internazionale.

Qualora l’investigazione dovesse confermare le prime evidenze, che lasciano intravedere come causa principale di questa sciagura “il disorientamento del pilota ai comandi” con la conseguente perdita di controllo dell’aeromobile, in altre parole «la perdita di consapevolezza della situazione spaziale durante il volo» allora negli annali statistici avremo che dal 2.000 ad oggi, si annoverano ben 976 vittime di disastri aerei di questa specifica tipologia. 

Le indicazioni cui accennavo puntano tutte ad evidenti similarità tra questa ultima sciagura con altri sei sinistri mortali, accaduti dall’anno 2.000, che hanno avuto come fattore comune la perdita in mare, di notte, di aeroplani peraltro perfettamente funzionanti.

Dei sei casi, almeno due sono avvenuti durante la fase di salita iniziale, subito dopo il decollo, mentre in altri due casi (A.320 Gulf Air e A.320 di Armavia) il sinistro è avvenuto a seguito di una riattaccata per visibilità ridotta ed un altro (A.310 di Yemenita) è accaduto durante una manovra notturna di circuitazione dell’aeroporto per atterrare sulla pista non fornita di guida elettronica all’atterraggio (ILS). Vi è poi quello atipico dell’A.330 di Air France la cui perdita di controllo è avvenuta durante il volo di crociera, probabilmente innescata da un’improvvisa ma non catastrofica avaria iniziale.

I due disastri, apparentemente simili a quello dell’incidente di Beirut, sono stati quelli del B.737 di Adam Air e quello del B.737-300 dell’egiziana Flash Airlines nel Mar Rosso, in decollo dall’aeroporto di Sharm-el-Sheikh, del quale ho personale approfondita conoscenza avendo avuto l’incarico di investigarlo e per il quale ho prodotto una perizia depositata presso la Procura della Repubblica del Tribunale Penale di Venezia.

Questi voli erano in salita ed in virata subito dopo il decollo notturno verso il mare, senza riferimenti esterni attendibili, con il pilota sicuramente soggetto a delle sensazioni illusorie determinate dagli effetti dell’accelerazione cinematica dell’aeroplano. Entrambi, anche per il mancato intervento del co-pilota, hanno comportato la perdita di controllo dell’aeroplano a causa del disorientamento spaziale accusato dal pilota-ai-comandi. 

Il B.737 etiopico partito dall’aeroporto di Beirut ha iniziato la sua salita in virata verso il mare, di notte, con condizioni temporalesche tutt’intorno. Subito dopo il decollo non ha rispettato le istruzioni di prua impartitagli, per motivi di traffico, dal Controllore del volo e l’aeromobile è scomparso dal radar senza alcuna comunicazione da parte dei piloti.

La manovra notturna di salita in virata, specialmente quando iniziata subito dopo il distacco dalla pista e con l’aeromobile in accelerazione comporta una rapida transizione dall’aeroporto ben illuminato a quel contrasto sensoriale stridente dell’oscurità sopra il mare che appare come un “buco nero”, nel caso specifico rotto probabilmente solo dal bagliore di qualche lampo. Questa manovra finisce per diventare molto impegnativa e costituisce un’occasione per l’accadimento di un incidente per un pilota la cui consapevolezza del rischio non sia abbastanza radicata.

Tutto ciò comporta una valutazione critica della situazione operativa ed ambientale e necessita pesare attentamente l’incidenza dei vari fattori sulle capacità dell’uomo e della macchina, per affrontare l’operazione con la dovuta riserva di sicurezza; in altre parole si tratta di saper adottare la corretta “Strategia del margine”, così come assieme ad altri Autori, ho indicato nel libro dal titolo omologo.

Questo evento diventa così un fenomeno che dev’essere urgentemente ed accuratamente analizzato. Ciò che collega questi incidenti, infatti, non è soltanto la circostanza che essi siano avvenuti sul mare e di notte, bensì il fatto che esiste una relazione che ha come causa quella del “disorientamento spaziale del pilota”. Con la precisazione che “il disorientamento è più probabile che avvenga sul mare, in condizioni di oscurità, in quanto sul mare non vi sono riferimenti visivi esterni, anche quando la visibilità è ottima”.

E’ sufficiente una momentanea “distrazione” dagli strumenti da parte del pilota, magari per evitare d’entrare in una nube temporalesca, che in lui s’insinua il sintomo del disorientamento sensoriale e se il co-pilota non interviene tempestivamente con indicazioni precise e/o magari con interventi diretti sui comandi, il volo termina in un disastro.

Consapevolezza del rischio ed un’accurata preparazione sono gli unici rimedi per chi è preposto al comando di un velivolo commerciale.
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