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Conferenza ICAO sulla
sicurezza del volo

Notizie e commenti del Com.te Renzo Dentesano
Sulla scia del disastro del volo AF 447 avvenuto la notte del 1° Giugno 2009 sull’Oceano Atlantico che ha colpito oltre che la Compagnia Aerea Air France anche tutto il trasporto aereo internazionale e l’immagine stessa della sicurezza del volo, l’ICAO, con inusitata solerzia proprio per la gravità del caso, ha indetto presso il proprio Quartier Generale di Montreal una “High-level Conference” dei propri Stati contraenti, aperta agli Osservatori permanenti ed agli esperti delle investigazione tecniche, per il prossimo 29 Marzo – 1° Aprile 2010.

Scopi dichiarati della Conferenza sono quelli di uniformare un consenso generale sul problema, ottenere impegni comuni e formulare delibere ritenute necessarie [e quindi a livello di “Standards” –ndr] per misure più efficaci ed efficienti per azioni proattive a favore della sicurezza del volo e della prevenzione degli incidenti da parte dell’Aviazione Civile internazionale.

Alla chiusura dei termini per la presentazione di proposte documentali da parte degli Stati partecipanti risultavano presentati i seguenti documenti ripartiti per le tre fasi in cui si articolerà la Conferenza tecnica e precisamente 6 documenti riguardanti “The global aviation safety”, ben 21 documenti concernenti il tema riguardante “The practice management of safety” e 16 scritti “Other safety issues”, nelle varie lingue ufficiali dell’Organizzazione (inglese, francese, spagnolo, russo, cinese ed arabo).

Di questi 43 testi, 12 sono stati presentati dal Segretariato dell’ICAO, ben 11 dalla Spagna a nome della Comunità Europea, 4 dall’Australia, 15 dagli USA, 1 dall’IFALPA ed i rimanenti 12  da Paesi diversi tra cui non figura l’Italia che inspiegabilmente non ha nulla da dire a livello internazionale.

Molto interessanti risultano essere le tre pagine con le quali l’ICAO presenta sul proprio sito web l’Agenda dei lavori, accompagnata da commenti e spiegazioni sui temi posti in discussione. Sarà molto interessante prossimamente poter leggere e commentare quanto sarà dibattuto e deciso a questa Conferenza, tutta dedicata alla sicurezza dei voli commerciali.

Negli stessi giorni della chiusura dei termini utili per la presentazione delle “proposte di lavoro” per la Conferenza, l’Agenzia internazionale “Air Transport Intelligence” pubblicava in data 1° Marzo, sotto il titolo “Complicatezza dell’investigazione sulla caduta del volo AF 447”, uno studio dedicato a sviscerare le problematiche sollevate da quel disastro, studio che pertanto merita d’essere esaminato:-

«Le complicazioni incontrate dall’investigazione in merito alla distruzione dell’aeromobile A. 330 – volo AF 447 – [a causa delle difficoltà di rintracciare il relitto sul fondo dell’Atlantico e soprattutto gli indispensabili registratori di bordo – ndt] indirizzeranno il dibattito congressuale sui temi di fondo inerenti il recupero appunto dei dati di volo, tutte le comunicazioni da e per l’aeromobile in volo ed il “tracciamento” degli aeromobili in volo sulle lunghe rotte oceaniche non coperte dalla sorveglianza dei radar del Controllo del traffico.

L’adunanza di Montreal arriva dopo poche settimane da quando il BEA - Bureau d’Enquetes et d’Analyses – francese ha pubblicato uno studio sulle numerose opzioni potenzialmente in grado di evitare la perdita delle informazioni essenziali contenute nei Registratori di bordo (DFDR e CVR) nei casi d’incidente di aeromobili commerciali in mare.

Rappresentanti della Comunità Europea [segnatamente gli spagnoli, come abbiamo anticipato – ndt] presenteranno alla Conferenza una serie di documenti che evidenzieranno l’eccezionale stimolo fornito dalla perdita del volo AF 447. Due tentativi di ritrovare i Registratori di bordo dell’Airbus sono già falliti ed è in programma un terzo che dovrebbe aver inizio alla metà del corrente mese [condizioni meteo-marine permettendo - ndt]. Il documento relativo a questo caso afferma che “ a causa della mancanza dei dati, le circostanze precise e le cause del disastro potrebbero rimanere sconosciute”.

Lo stesso documento ricorda anche che la caduta dell’Airbus A. 310 di Yemenia nelle acque delle isole Comore, avvenuto nello stesso mese del 2009, ha presentato analoghe difficoltà per il recupero dei dati di volo, dato che nell’impatto con il mare il radiolocalizzatore si è separato dal modulo contenente la memoria del registratore ed ha ritardato di otto giorni il suo ritrovamento. Poi, a causa di altri danni subiti dal contenitore dei dati, sono state necessarie altre due settimane di lavoro per recuperare i dati registrati.

Sulla scia del disastro del volo AF 447 il BEA francese ha istituito un gruppo di lavoro finalizzato al recupero dei registratori di bordo, gruppo che ha valutato le tecnologie disponibili per tre grandi aree sulla base della maturità delle tecnologie esistenti, dei costi e del livello di affidabilità delle apparecchiature da imbarcare. Le tre aree esplorate sono state: quella relativa alla trasmissione dei dati durante il volo, quella di nuovi registratori di bordo e quella dedicata al miglioramento della localizzazione post incidente dei relitti in mare o in luoghi remoti ed inospitali. Quel gruppo di lavoro ha recentemente riferito in merito alle risultanze dei propri studi. 

L’installazione di registratori di peso più leggero collocati all’interno della deriva degli aeromobili è stata una delle opzioni prese in considerazione, ma anche se l’intero impennaggio verticale dell’aeromobile dell’A. 330 dell’Air France è stato recuperato mentre galleggiava sulla superficie dell’Atlantico, relitti della deriva e del timone di direzione sono stati recuperati soltanto nel 20% di 26 casi simili. 

Sono stati presi in considerazione pure dei progetti di registratori di dati sganciabili dall’aeroplano e capaci di rimanere a galla, ma mentre il gruppo ha accettato come fattibili tali innovazioni, le ha ritenute valide soltanto quali possibili soluzioni future.  Il BEA ha infatti precisato che il genere di registratori sganciabili in volo sarebbero “difficili da installare” su aeroplani non progettati in sede di costruzione.

Nel medio periodo, una situazione d’emergenza in volo potrebbe, a bordo d’un aeroplano dotato d’impianto di trasmissione satellitare, far scattare le trasmissione d’un messaggio contenente i dati essenziali per l’investigazione tecnica del problema. Il gruppo di lavoro ha precisato che mentre delle prove di questo genere sono già state effettuate da molti anni, il genere delle condizioni atte a “scatenare” la trasmissione automatica “non sono ancora mature per gli standards dell’industria” [senza però specificare si s’intenda  dell’industria del trasporto aereo o di quella delle industrie costruttrici. E non è detto che possa funzionare anche in caso di collisioni in volo o di emergenze strutturali catastrofiche – ndt].

Parimenti l’utilizzo dell’impianto di bordo ACARS - Aircraft Communications Addressing and Reporting System – usato per le comunicazioni operative usuali dei parametri del funzionamento degli impianti alle rispettive sedi di manutenzione degli aeroplani commerciali è stata ritenuto una soluzione possibile.

Il BEA ha comunque formalmente consigliato che i radio-localizzatori sottomarini collegati ai DFDR ed ai CVR abbiano la capacità di trasmettere il loro segnale per novanta giorni anziché gli attuali trenta  e che gli aeroplani siano equipaggiati con localizzatori che trasmettano su frequenze inferiori a 8,5-9,5 kHz, piuttosto che su quella di 37,5 kHz. La gamma di frequenza più bassa di trasmissione proposta dovrebbe ampliare la portata del segnale da 1 a 4 miglia nautiche, a parità di potenza d’emissione, migliorando così la possibilità di esser captata e localizzata dai sonar delle navi militari.

Altre opzioni esaminate, ma considerate meno realizzabili, sono state quelle dell’adozione di radiofari rispondenti alle interrogazioni delle stazioni a terra [tipo il “radar-trasponder” di bordo – ndt] e le soluzioni delle trasmissioni continua di tutti i parametri del registratore dei dati di volo (DFDR), assieme a quella dei suoni registrati dal CVR in cabina di pilotaggio e perfino di video-immagini riprese da telecamere installate nella cabina di comando ed in grado di vedere sia i piloti sia gli strumenti di bordo.

Così i partecipanti alla Conferenza saranno informati dalla delegazione della Comunità Europea sul fatto che “le comunicazioni terra/bordo/terra inaffidabili e non continue e che la sorveglianza insoddisfacente del traffico oceanico” abbiano avuto un impatto sfavorevole al tempestivo avvio delle fasi di ricerca, salvataggio e recupero del relitto dell’aeroplano caduto a mare. Pertanto tale delegazione chiederà che l’ICAO intraprenda una revisione completa dei sistemi a breve e a lungo termine per il miglioramento delle comunicazioni e della sorveglianza del traffico aereo oceanico ed un esame completo delle possibilità di ridurre i problemi di inaffidabilità della frequenze radio in fonia ad altissima frequenza. 

Nonostante l’aumentato utilizzo dei riporti di posizione via “data-link”  stabilito nelle regioni di volo oceaniche, la delegazione europea intende specificare che il progresso in tema di livelli minimi di sorveglianza continua degli aeromobili commerciali in volo e la verifica della loro conformità al mantenimento della rotta autorizzata è giudicato troppo scarso, parzialmente a causa delle differenze esistenti nelle procedure delle varie regioni oceaniche di volo.

I costi delle comunicazioni satellitari – dirà ancora la relazione europea – sembrano essere un deterrente per gli esercenti delle linee aeree commerciali – esibendo come prova dati che dimostrerebbero come soltanto il 40% degli aeromobili che volano nell’area del Nord Atlantico sono seguiti in qualsiasi momento da una stazione ATC a terra:- e ciò può essere spiegato dall’incertezza che regna tra gli utenti di poter avere un effettivo ritorno soddisfacente, in termini operativi e finanziari, dai loro investimenti necessari per usufruire di tali assistenze».

Fin qui l’informativa contenuta nello studio pubblicato dall’ATI sul prossimo avvenimento internazionale sulla sicurezza volo.  

In un comunicato a parte, ma strettamente collegato alla Conferenza ICAO sulla sicurezza volo, la stessa Agenzia ATI ha pubblicato, sotto il titolo “Gli Investigatori russi premono per avere quale standard internazionale delle telecamere installate in cabina di pilotaggio degli aeromobili commerciali”, un articolo nel quale è evidenziata la proposta che l’Interstate Aviation Committee – MAK – dell’Aviazione Civile della “Comunità degli Stati Indipendenti” intende presentare alla Conferenza.

La proposta degli Investigatori della Comunità degli Stati Indipendenti – CSI – contempla l’installazione a bordo degli aeromobili commerciali di telecamere capaci di registrare non solo nella cabina di pilotaggio per sorvegliare le azioni del personale e le informazioni fornite dai relativi strumenti indicatori di riferimento ed anche nelle stive degli aeromobili, ma anche e soprattutto la cabina passeggeri ed in particolare le uscite di sicurezza, previste per l’evacuazione rapida dell’aeroplano da parte di tutti gli occupanti. Ciò a seguito di diversi casi nei quali – secondo i russi – si sono verificati troppi decessi per il fatto che i passeggeri non sono stati in grado, pur essendo sopravvissuti all’impatto, di abbandonare l’aeromobile in preda alle fiamme. I casi più eclatanti, citati dagli Investigatori, sono stati:-

1. Un Airbus A. 310 appartenente alla flotta d’una Compagnia interna è uscito di pista a Irktusk nel Luglio del 2006, causando la morte di 120 passeggeri. Le evidenze mediche post-mortem hanno evidenziato che la maggior parte non son deceduti a seguito della collisione con il suolo, ma come conseguenza dell’inalazione di gas tossici di monossido di carbonio e per la mancanza d’ossigeno. La successiva valutazione della procedura di evacuazione è stata pesantemente intralciata dalla mancanza di dati oggettivi necessari alla ricostruzione dei fatti e complicata dalle ritardate dichiarazioni da parte dei passeggeri e dei membri dell’equipaggio di cabina sopravvissuti.

2. Un’altra situazione simile denunciata dal MAK russo è stata quella della perdita di un Boeing B. 737-200 della Compagnia Itek Air a Bishkek nell’Agosto del 2008, in cui sono periti 64 degli 85 passeggeri. Le analisi mediche hanno stabilito che i passeggeri non sono deceduti a causa di lesioni interne, bensì a causa dello shock termico creatosi in un’atmosfera priva d’ossigeno, a seguito dell’esposizione della carlinga alle altissime temperature raggiunte dall’incendio sviluppatosi al suolo, che ha sollevato il quesito del perché vi sia stata questa evidente impossibilità di uscire dalla fusoliera.

Di conseguenza il MAK conclude che “attualmente gli Investigatori mancano di informazioni oggettive sulle procedure di evacuazione degli aeromobili incidentati, dato che l’unica fonte rimane unicamente quella della testimonianza dei traumatizzati occupanti sopravvissuti. Pertanto l’ICAO dovrebbe riesaminare la proposta, presentata da diversi anni, di stabilire l’installazione di telecamere all’interno della fusoliera, come pure in altre zone dell’aeromobile, compresa la cabina di pilotaggio e le stive, esaminandola come una “necessità” e perseguendo la soluzione “come un problema della massima priorità”.

***

E, dato che, da temi di sicurezza operativa siamo passati a temi che riguardano la registrazione di azioni che avvengono a bordo di aeroplani dell’aviazione commerciale internazionale, non posso far a meno di concludere questo scritto se non presentando e commentando la seguente notizia che riguarda da vicino anche la serietà e l’attendibilità della nostra Autorità nazionale dell’Aviazione Civile, preposta a governare ed a vigilare su tutta l’attività nazionale ed internazionale che si svolge entro lo spazio aereo e sugli aeroporti nazionali da parte delle Compagnie Aeree, dei piloti, degli specialisti e degli addetti a tutte le attività commerciali e sportive collegate all’aviazione.

La notizia apparsa su tutti i mezzi d’informazione e di stampa nazionali ed europei in data 5-6 Marzo corrente titolava in modo scioccante come segue:- «Pericolo – Per 13 anni vola senza brevetto – Finto pilota svedese arrestato in Olanda». Ed ecco uno dei testi pubblicati in merito:-«Pilotava aerei carichi di passeggeri senza avere il brevetto. Ora rischia sei anni di carcere in Olanda il falso pilota bloccato all’aeroporto di Amsterdam mentre stava per mettersi al comando d’un Boeing 737, destinazione Ankara, con 101 passeggeri a bordo. Sulla storia di Thomas Salme, uno svedese di 41 anni, domiciliato a Milano, che per 13 anni si è seduto alla cloche, emergono particolari sempre più inquietanti. L’uomo è stato fermato dalla Polizia olandese dopo una segnalazione delle Autorità svedesi. Al suo attivo aveva più di 10.000 ore di volo ed aveva pilotato aerei anche per l’italiana AirOne, poi fusasi con Alitalia [e quindi sotto sorveglianza tecnico-disciplinare dell’ENAC – ndr]. Ora lavorava per i turchi della Corendon Airlines. Comprensibile l’imbarazzo dei vertici della Compagnia turca che si sono limitati a spiegare che il pilota era con loro da due anni e che “è stato abile ad ingannare la Società, producendo documenti falsi”. Il pilota “senza patente”, stando ai media olandesi, tra l’altro si mostrava sempre sicuro di sé. Ad amici e “colleghi” raccontava le sue imprese da playboy (ho una ragazza in ogni città) ed amava descriversi su internet come un “fotografo volante”. “Vivo a Milano, ma il mio posto di lavoro è il mondo”, scriveva!». E tanto basti, anche se mi scuso per queste stupidaggini riportate ad abundantiam. Comunque la morale di questa storia è che con tutti i sistemi di sorveglianza e di sicurezza messi in atto dall’aviazione civile internazionale, succede che in certi Paesi, l’eccessiva burocrazia, non riesca a stanare le mele marce che vivono di queste attività truffaldine. E siccome, questo è il secondo caso che la sorveglianza degli Ispettori incaricati della sorveglianza sul personale delle Compagnie Aeree con base a Milano s’è dimostrata non efficiente, sarà il caso che il Dipartimenti del Ministero dei Trasporti, competente per la vigilanza sull’ENAC, almeno stavolta intervenga con misure appropriate. Il caso precedente ha visto coinvolto addirittura uno di quegli Ispettori dell’ENAC, incaricato della sorveglianza sul personale di volo d’una Compagnia con base a Linate, che cercava di corrompere un Ispettore di Volo dell’ANSV, il quale stava indagando sulla regolarità dei titoli professionali dei due piloti deceduti nell’incidente avvenuto nei pressi dell’aeroporto di Linate proprio mentre lì appresso transitava la carovana del Giro ciclistico d’Italia. Soltanto a seguito della denuncia dell’Investigatore dell’ANSV l’Ispettore dell’ENAC è stato scoperto e processato.

Ed allora, meno burocrazia formale e più attività di sorveglianza effettiva, andrebbe instaurata dall’ENAC sugli aeroporti e sulle attività di volo commerciali nazionali.
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