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The worst … never ends
Considerazioni del Comandante Renzo Dentesano
Ci risiamo con gli “airliners” senza piloti a bordo come titolavo il mio pezzo pubblicato sul sito web aerohabitat.eu il 3 Luglio scorso.

Thales Aerospace, una Società fornitrice di apparati e d’interi sistemi automatizzati destinati all’aviazione commerciale internazionale, in data 7 Luglio con un comunicato commerciale fa sapere che è pronta a fornire i propri automatismi alla Ditta di costruzioni aeronautiche brasiliana Embraer che per prima lanciò l’idea di aeromobili con un solo pilota a bordo. Per inciso, la Thales è la stessa ditta che costruisce i tubi di Pitot utilizzati a bordo di molti aeromobili commerciali ed oggetto di critiche sulla loro funzionalità in sicurezza.

A sua volta dunque, Thales si dichiara favorevole e pronta a pensare all’introduzione d’un aeroplano di linea commerciale  costruito e predisposto per essere “gestito” [si noti:- “non pilotato”] da un unico pilota a bordo, sempre però come “sorvegliante e risolutore” dell’automazione di bordo, quando questa dovesse fallare ! Tutto ciò quale parte del proprio progetto denominato “Cockpit 3.0”, rivolto alla progettazione di “qualcosa di nuovo” che divenga disponibile per il futuro del trasporto aereo, futuro inteso al massimo entro l’anno 2030. Infatti, il credo industriale di Thales è tutto racchiuso nella dichiarazione che «guardando al lontano orizzonte … abbiamo adottato il lungimirante concetto di andare in quella direzione», cioè di procedere con l’automazione sempre più spinta, in modo da arrivare al traguardo indicato, con una “cabina di pilotaggio” per un unico essere umano o anche completamente senza. Ed il portavoce del progetto afferma:- «Il concetto progettuale del “Cockpit 3.0” è indirizzato a ridurre i carichi di lavoro, la complicatezza dell’insieme del sistema e in definitiva, la portata dell’errore umano [naturalmente inteso in senso operativo – ndr], come pure la dimensione della cabina di pilotaggio stessa, onde poter sfruttare meglio la lunghezza della cellula per aumentare il volume interno destinato al carico pagante» !

In tal modo Thales crede di poter fornire per il 2030 della “cabine di pilotaggio” [o meglio delle “celle” – ndr] che saranno «più “sicure”, più semplici, più facili per addestrarsi, insomma di poter realizzare un aeroplano capace d’esser “gestito” da un unico “pilota”». E subito dopo si allude anche al “futuro controllo da terra”. Infatti Thales  conclude le proprie considerazioni sulla possibilità di realizzare il progetto con la seguente frase retorica:- «Il Co-pilota è proprio necessario a bordo degli aeroplani oppure può esserlo a terra ?».

Infine ecco spuntare, sulla scia della moda UAS/UAV, il “controllo da terra” [inteso come capacità di gestire il “mezzo aereo” in volo – ndr] e ciò pensato e realizzato per ovviare a qualsiasi difficoltà dell’automazione o eventualmente alle necessità dell’unico pilota “in volo”.

Ma il punto forse più importante di questa dichiarazione d’intenti, un po’ commerciale, un po’ programmatica, ma complessivamente molto utilitaristica ed appagante per il business, è quella dove Thales finge d’interessarsi anche alla sicurezza, dichiarando che «Molti problemi rimangono da risolvere, compreso quello del quesito riguardante “quanto” e “come” la sicurezza del volo possa venir degradata dal fatto di non aver più in cabina di pilotaggio un Co-pilota, il quale, con i suoi interventi faccia obiezione ad azioni o decisioni non-standard attuate dal Primo Pilota, e poi, “cosa” potrebbe capitare se quest’unico pilota divenisse improvvisamente inabile durante il volo ed infine, a “come” provvedere a trasferire ai nuovi piloti in addestramento le esperienze necessarie per diventare Comandanti di un aeromobile commerciale ?». E conclude:-«La risposta potrebbe non essere la stessa per tutti i settori dell’aviazione commerciale. Ad esempio, un unico pilota potrebbe diventare realtà a bordo degli aeroplani cargo pieni di merci ben prima d’essere utilizzato sugli aeromobili da trasporto passeggeri [già, ma s’intenderebbe far volare il cargo nello spazio aereo comune, costituendo comunque un azzardo per gli altri in caso di inabilitazione dell’unico pilota – ndr]. Ovviamente noi abbiamo fatto la proposta, ma alla fine è il “mercato” che deve decidere [bisogna però vedere quale sarà la valutazione dell’Autorità preposta alla sicurezza del volo – ndr]». Insomma, come si può constatare, un certo cinismo viene comunque messo in conto, ben prima di vedere la reazione del pubblico a tale tipo di “proposte”. 

Abbiamo finora rispettato la traduzione del termine usato nel comunicato, che è «incapacitation», termine definito in lingua italiana appunto con il vocabolo «inabilitazione» o «perdita di abilità di attendere alle proprie funzioni», che sta a definire lo stato di un essere umano che in volo venga colpito da qualsiasi tipo di malore, che può essere più o meno grave. 

Esiste infatti l’inabilitazione di tipo non-palese di un membro dell’equipaggio di condotta, che può esser scoperta dall’altro soltanto dalla mancanza (assoluta o parziale) di risposte appropriate da parte dell’essere umano che ne è colpito, e quella di tipo evidente o dichiarato, che può andare dall’accasciamento dell’individuo sui comandi oppure con una manifestazione dei sintomi o dei malori accusati e comunicati all’altro membro presente in cabina di pilotaggio. Esistono poi inabilitazioni di durata temporanea, per finire con quelle letali e palesi.

Le cause di inabilità temporanea o persistente, di tipo palese che possono colpire gli esseri umani in cabina di pilotaggio, pur se periodicamente controllati fisicamente e fiscalmente da appositi Enti sanitari specializzati sono:

· Ipossia.

· Fumi o vapori (per incendio o contaminazione dell’impianto di condizionamento).

· Intossicazioni alimentari.

· Sonnolenza o torpore.

· Attacco cardiaco, ictus o apoplessia, anormalità cerebrali momentanee. 

· Problemi vascolari.

· Diabete mellito.

· Azioni terroristiche.

· Raggi laser rivolti agli occhi dei piloti (anche da terra).

L’evento più recente nel quale si è verificata la necessità di sostituire uno dei piloti a bordo per “inabilitazione” a svolgere i propri compiti è  avvenuto lo scorso 14 Giugno. Il Primo Ufficiale d’un Boeing 767 in volo da S. Francisco a Chicago con 225 passeggeri ed un equipaggio di cabina di 7 membri ha accusato un imprecisato malore dopo circa un’ora di volo ed è quindi rimasto inabilitato a continuare il suo lavoro. Il Comandante, dopo aver provveduto tramite l’equipaggio di cabina ad individuare se tra i presenti a bordo ci fosse stato, fuori servizio, qualche pilota di Compagnia, ha scelto una assistente di volo  del suo stesso equipaggio di cabina che era in possesso del brevetto di pilota “privato”ed aveva accumulato circa 300 ore di volo. 

E’ stata scelta dal Comandante per rimpiazzare certe funzioni tipiche del co-pilota e dopo un breve ambientamento al posto del co-pilota, è stata utilizzata per leggere le voci della “check-list” (elenco delle operazioni da compiere e verificare) per la verifica da parte del Comandante della corretta configurazione dell’aeromobile per la procedura di avvicinamento e di atterraggio, oltre ad altri compiti ausiliari.

Così l’aeroplano ha felicemente preso terra a Chicago, dove si è provveduto a ricoverare il Primo Ufficiale inabilitato. 

Ricordo anche un altro episodio accaduto nel Gennaio del 2008, questa volta ad un volo di linea canadese da Toronto a Londra quando, anche in questo caso, il Primo Ufficiale s’è improvvisamente accasciato ed ha dovuto esser  rimosso dalla  cabina di pilotaggio e sostituito da un membro dell’equipaggio di cabina che ha coadiuvato il Comandate fino all’atterraggio a destinazione.

Da quando esiste l’aviazione commerciale molti sono stati i casi di inabilitazione lieve o perfino letale che si son dovuti registrare tra i piloti in cabina di pilotaggio.                                                                            
Il caso di inabilitazione più grave che possa capitare su di un airliner moderno è accaduto il 14 Agosto 2005 e non posso esimermi dal ricordarlo, seppure succintamente. 

Un Boeing B. 737-300 della Compagnia aerea cipriota Helios Airways, partito da Cipro, è precipitato (senza che vi fosse alcuno vivo ai comandi) nei pressi del nuovo aeroporto di Atene (precisamente nella località di Grammatico) a causa dell’inabilitazione contemporanea e letale di entrambi i piloti causata da ipossia ed ipotermia che aveva colpito quasi tutti gli occupanti del velivolo, esclusi probabilmente un paio di assistenti di cabina. L’evento è stato generato da una serie incredibile di errori degli addetti alla manutenzione del velivolo e degli stessi piloti. L’investigazione tecnica condotta dall’Ente ellenico per gli incidenti aerei ha stabilito che la causa diretta del disastro è stata, assieme ad altri elementi scatenanti, «l’inabilitazione per ipossia dell’equipaggio di condotta [composto da due piloti ! - ndr], iniziata già durante la fase di salita alla quota di crociera, alla quale il velivolo s’è stabilizzato in base alla programmazione immessa nell’automazione di bordo, mentre il volo è poi continuato fino al momento dello spegnimento dei motori a causa dell’esaurimento del carburante, conclusosi con l’impatto dell’aeroplano con il suolo».

Abbastanza drammatico ed eccezionale, no?

Orbene … l’inaspettato non finisce mai di accadere, come del resto recita il detto:-«The worst … never ends».

Ed ecco dunque il perché ormai da anni vado mettendo in guardia dalla “troppa automazione” e sono contrario all’immissione degli UAS/UAV (“mezzi-aerei” senza pilota  a bordo) ad operare negli spazi aerei comuni, assieme al traffico aereo tradizionale, che ha raggiunto e mantiene ancora un invidiabile record di sicurezza nel trasporto aereo dei passeggeri.
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