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Perversità dell’automazione … troppo esasperata
Notazioni del Com.te Renzo Dentesano
Anche se con una certa riluttanza, sono proprio costretto a tornare su di un argomento molto serio e grave, sul quale credevo di aver speso tutte le parole possibili. Ed invece …

Da una serie di articoli comparsi sui maggiori organi di stampa statunitensi (The New York Times e The Wall Street Journal) durante la metà di questo mese di Giugno, ma più precisamente da un pregevole pezzo della scrittrice Christine Neuroni dal titolo “Mapping the intersection of mind and computer” e gli altrettanto intriganti commenti di due giornalisti (Andy Pasztor e Daniel Michaels) in merito al misterioso disastro dell’Airbus A. 330 di Maggio a Tripoli, si è riacceso in campo internazionale un dibattito che da tempo cova sotto la cenere dell’aviazione commerciale:- «Automazione a bordo sì, automazione a bordo no!».

Tutto origina, per l’ennesima volta, dalla constatazione del rilassamento mentale (“complacency”) che sembra colpire sempre più spesso i piloti commerciali durante i lunghi voli effettuati in cabine di pilotaggio (tra l’altro pressoché sigillate) altamente automatizzate, che richiedono soltanto una continua sorveglianza di operazioni ripetitive, che sono proprio l’ultima cosa nella quale la mente umana è portata ad essere pronta e vivace.

Riferendosi al recente disastro di Tripoli, gli autori citati sostengono che quell’incidente in atterraggio va visto come uno dei casi nei quali almeno due piloti contemporaneamente sono “sconcertati” da quel che fa l’aeroplano e non sono in sintonia con i “comandi” computerizzati impartiti all’aeroplano; così finisce che un aeromobile commerciale completamente funzionante finisce il proprio volo schiantandosi a terra [addirittura capottando e finendo con il disintegrarsi – ndr].

Ma questo non è un caso unico. Numerosi studi effettuati negli ultimi 15 anni stanno a dimostrare che i piloti di questi aeromobili altamente automatizzati falliscono nel compito di “sorvegliare” ciò che l’aeroplano (affidato agli automatismi) sta facendo e ciò almeno nella maggioranza di tutti i “disastri aerei commerciali”.

Così, sull’onda delle ultime 104 vittime dell’A. 330 di Tripoli, quale grande novità viene proposta ?:- «Ancor maggior automazione !». Proprio così !

Airbus Industries ha comunicato di star progettando un sistema automatizzato “infallibile” contro gli schianti contro il terreno, arrivando a specificare che in caso di “emergenza” (?!) il sistema trasferirebbe i comandi dell’aeroplano dai piloti direttamente all’automazione di bordo ! Tutto ciò senza considerare che in definitiva l’automazione fa fare all’aeroplano o ciò che è stato impostato dai piloti nel programma del volo o/e (comunque sempre) ciò che è stato immesso nel programma di progettazione del sistema [pur sempre progettato da altri esseri umani e quindi … fallibili come i piloti - ndr]. Tutto ciò senza soppesare che … quando è l’automazione a guastarsi o a fallire, allora si chiede all’essere umano seduto da ore ai comandi di intervenire in pochissimi istanti per “salvare … capra e cavoli” !

E’ ormai accertato che “troppa automazione” o “automazione troppo esasperata e non a misura d’uomo” causa un decremento della perizia professionale di base dei piloti; una Professoressa del Massachusetts Institute of Technology – il celebre M.I.T. – (a suo tempo anche pilota navale) afferma che vi è anche una ragione più profonda per dover esser preoccupati in merito all’automazione nelle cabine di pilotaggio:- il tedio !

Comunque costei è una sostenitrice dell’automazione ed arriva ad immaginare un futuro nel quale esiteranno almeno alcuni aeroplani commerciali (preferibilmente aerei cargo – dice) senza equipaggio di volo.

Di contro, proprio una sua allieva, candidata ad un Master in dottorato, un Primo Tenente, ha dimostrato che “troppa automazione può risultare controproducente” [come del resto lo scrivente va sostenendo da molti anni - ndr].

Infatti, un’eccessiva automazione può portare ad una diminuzione dei carichi di lavoro d’un qualsiasi addetto a compiti importanti, decremento che può risultare tale da indurre il soggetto in uno stato di scarso impegno cerebrale, il che produce a sua volta una diminuzione dello stato di vigilanza, ovvero in uno stato di prolungata mancanza di stimolazione attentiva che induce nel soggetto un senso di tedio e che porta alla distrazione. La ricercatrice conclude che proprio lo stato di tedio produce effetti negativi in diversi campi: sul morale, sulle prestazioni e sulla qualità del lavoro.

D’altronde – concede la Professoressa del MIT – le conclusioni del Primo Tenente non devono stupire in quanto è provato che «la mente umana “desidera” esser stimolata e se non trova tali stimoli nell’impegno in corso, allora la mente tenderà a distrarsi». Caso emblematico di ciò può esser considerato il grave episodio dei due piloti dell’A. 320, che nell’Ottobre scorso, mentre erano impegnati in una discussione di lavoro si sono distratti al punto di sorpassare (con l’aeroplano vincolato alla programmazione automatizzata da loro caricata) l’aeroporto di destinazione di Minneapolis St. Louis.

Ma lo studio di quel Primo Tenente è ben chiaro e preciso sull’argomento:- è proprio l’automazione di per sé che rappresenta un’occasione di distrazione, così come d’altra parte aiuta i piloti a ridurre il proprio carico di lavoro ed accresce la precisione di calcolo  e di navigazione. Nelle odierne cabine di pilotaggi si vengono a trovare assieme due sistemi estremamente complessi:- la mente [dell’uomo – ndr] ed il computer [di bordo]. I contorni di tale intreccio vengono soltanto ora ad essere delineati e sarebbe quindi prematuro trarre delle conclusioni definitive. 

Da parte mia non posso che compiacermi di queste espressioni quanto meno di cautela in direzione di ulteriori esasperazioni e complicazioni dell’automazione di bordo, specialmente se non dovessero tener di conto … della mente dell’uomo, per ora ancora a bordo dell’aeroplano. Forse in un futuro il pilota non sarà  più a bordo, bensì a terra, dentro una stazione “di controllo”, ma con gli stessi, anzi aggravati, problemi di non aver a disposizione alcuna altra “sensazione spaziale e/o muscolare” del volo e degli sforzi esercitati sui comandi, mentre si attende il feed-back dell’azione comandata.

Altrimenti si diventa “piloti delle stelle”, così come son ridotti ad esser i componenti degli equipaggi dei voli spaziali orbitali.
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