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Editoriale Michele Buonsanti
L’anno che verra.....

E' questo il primo numero dell'anno appena iniziato. Il 2014 si e concluso e, per la sicurezza
del volo, & stato un anno da dimenticare, mai pit il ripetersi di un anno cosi denso di inciden-
ti. Iniziato con la tragedia dei due Tornado appartenenti al 6° Stormo e, proseguito con
tutta una serie di incidenti in A.G. e VDS ove, tra gli altri, nel numeroso elenco delle vitti-
me sono annoverati riconosciuti professionisti e veri uomini dell'aria quali Francesco Forna-
baio e Filippo Roncucci. Perché questa nefasta catena? Le inchieste, dove saranno sviluppa-
te, potranno fare luce su fatti per i quali oggi non riusciamo a darci una spiegazione convin-
cente ma, per altri, emerge sempre e comunque la classica filosofia:

Non esistono nuove cause di incidenti, esistono solo nuovi incidenti

Forse troppe valutazioni superficiali, over-confindence, tardivo riconoscimento di una cate-
na degli eventi che si avvia irrimediabilmente verso il risultato purtroppo conseguente,
dell'incidente. Che I'anno avviatosi sia scevro di catene e di inconvenienti ma, principalmen-
te, quanto accaduto ci porti a riflettere concretamente non dimenticando coloro, la cui
esperienza nefasta, lascia un messaggio affinché, quello che e capitato a loro, possa essere
evitato da tutti. Happy landing a tutti voi.

= Accident =

a i 5
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CUltU ra S-V. Michele Buonsanti
La catena degli eventi

Generalmente lincidente o l'inconveniente rappresenta l'ultimo passo di una serie di eventi
che tra loro si concatenano secondo una logica successione.

Emerge cosi, quale & il vero ruolo della S.V., ovvero, una cultura metodologica che serve a
spezzare la catena degli eventi che conducono all'incidente oppure all'inconveniente. La cate-
na degli eventi puo avere una sua chiara interpretazione utilizzando la «teoria del domino»
per cui, l'alterazione del primo tassello di una serie di tasselli, comporta la generazione di una
onda perturbante |'equilibrio di tutti i tasselli a valle. Questa sequenza si conclude con una
condizione di equilibrio finale che, in questo caso, coincide con tutti i tasselli perturbati, ad
esempio caduti. Questa & una semplice manifestazione di come si genera un inciden-
te/inconveniente. Nella sequenza degli eventi, giova pero osservare che linterruzione di una
alterazione d'equilibrio puo interrompere, o meglio modificare, la sequenza evitando quindi
l'incidente/inconveniente. Consolidate esperienze aeronautiche affermano con sufficiente
concretezza che, di solito, gli incidenti/inconvenienti sono generati da pil cause, risultando
minimi gli «accidents»> a causa unica. La seria conseguenza di questa considerazione & che le
catene, o sequenze, possono essere molteplici e, non & assolutamente certo che, rimuovendo
una causa, la failure non si manifesti lo stesso. Ne deriva che, in generale, non & possibile
identificare cause principali, oppure primarie ma ogni causa , nella sua propria consistenza, ha
la sua importanza ai fini dell'incidente e quindi, non andra assolutamente ignorata, ma bensi
investigata e quindi corretta.
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Cultura S.V.
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Michele Buonsanti

James Reason
Accident Model:
Layers of Safety
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All'attenzione di tutti i piloti......
Concentrarsi ad interrompere sempre la catena degli eventi
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“Analisi di un inconveniente” di Michele Buonsanti

Aeromobile: PA28 marche I-ELSE

Orario: 17.00Z

Equipaggio di volo

PIC - (PPL-A)

PNC- (PPL-A)

Condizioni meteo

-Vento 300°15KT Visibilita: 9999
-Copertura: 7/8Cu 2500ft 5/8ACu FL120
CB3500ft-Temperatura 28/12 - QNH 1020 - ¢

Data dell’'evento: 8 agosto 1992

I Fatti: Nello svolgimento di un volo di rientro alla base madre, si manifestava una inattesa
(non tanto) e negativa evoluzione meteorologica. La navigazione verso |'aeroporto di destina-
zione veniva alterata, atteso un deciso peggioramento della copertura anche con manifesta-
zioni temporalesche. L'indisponibilita del rifornimento sull'aeroporto di partenza (LICG), fa-
ceva decidere |'equipaggio, comunque, ad un proseguimento verso la destinazione finale,
mettendo in conto anche un eventuale dirottamento sull'aeroporto di Catania (LICC). Il de-
collo da LICG avveniva regolarmente alle ore 16.02Z cosi come la salita in rotta per FL105.
A circa meta percorso tra l'isola e la costa siciliana, si osserva la manifestazione di un fron-
te nuvoloso compatto ed esteso (circa 10-15 NM a sx ed a dx rispetto la rotta seguita) il
cui sviluppo verticale appariva ben oltre il livello di volo richiesto. Non avendo possibilita di
evitare il fronte si decideva per ulteriore aumento del livello di volo, che veniva autorizzato
da Roma Controllo fino a FL195 ma, utilizzato fino a FL165 causa le prestazioni dell'a/m. La
navigazione proseguiva per circa 70-80', in completo on top anche con marginali condizioni
VMC, ed il contatto visivo con il suolo avveniva solo a circa 12 NM da LICR. Procedendo allo
avvicinamento in maniera strike, viste le effemeridi in scadenza, I' atterraggio si svolgeva
regolarmente con un time Ground alle 18.07Z esattamente 125' dopo il decollo da LICG.
Successivamente, I'a/m rullava fino all’ apron di pertinenza e, dopo la check-list after LDG,
avveniva il completo arresto del motore.

La sequenza degli eventi

Regolarmente pianificata la missione prevedeva un volo fuorisede, con andata e ritorno nella
stessa giornata, le cui finalita erano quelle della effettuazione della attivita di volo richie-
sta per il mantenimento della licenza. I due piloti (al tempo 2°gr.), decidevano di svolgere
entrambe le tratte con piano di volo VFR ( da LICR a/da LICG a LICR) pur pianificando una
navigazione con l'ausilio di aerovie e radiofari, disponibili lungo il percorso. Consegnavano il
giorno precedente, al competente Ufficio ARO, i piani di volo che risultavano compilati se-
condo rotte dirette e simmetriche tra andata e ritorno.
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Analisi di un inconveniente di Michele Buonsanti

La rotta del volo di ritorno alla base madre, era speculare di quella svolta per il volo di an-
data. Prevedeva, dopo il decollo da LICG, una Track di 070° con i seguenti fix:

LIGC - B21(cross) - Al13(cross) - A18 (cross) - 6125D - A353(cross)
LICR—F.L. 105 - ETA 132' after T.O.

Alle 15.30Z I'equipaggio (2 piloti + 1 passeggero) completava le procedure di sistemazione
bagagli e checklist esterno, avviando la checklist interna. Svolta la messa in moto, la TWR
forniva l'ultimo METAR (abbastanza buono d'altronde era I'8 di agosto) autorizzando il
rullaggio per la pista in uso. Il decollo da Pantelleria avveniva alle 16.02Z e, dopo alcune
leggere correzioni di HDG, I'a/m si stabilizzava per una MH di 070° in salita per FL105.
Attraversando FL 060 la TWR istruiva al cambio frequenza con Roma-Info e nel contem-
po segnalava presenza di CB ad ovest del campo.
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Analisi di un inconveniente di Michele Buonsanti

La navigazione sul mare e l'orario pomeridiano non avevano concesso, in fase di iniziale sa-
lita, una visione a lunga distanza di eventuali formazioni cumuliformi ma, passando FLO8O,
I'immagine di un esteso fronte cumuliforme venne a materializzarsi. A destra ed a sini-
stra della rotta seguita non appariva rottura di continuita nuvolosa, quindi non era possi-
bile nessuna deviazione di rotta e, fatto ancora pit preoccupante, lo sviluppo verticale del
fronte sovrastava il livello di volo cui I'a/m percorreva la rotta. La prima considerazione
che venne svolta dall'equipaggio fu quella di richiedere un livello superiore e, Roma Con-
trollo (che era l'ente in contatto visto che Roma info aveva una trasmissione molto distur-
bata) autorizzo FL115. La salita prosegui e lo scrivente si concentro fortemente sulla
condotta del velivolo che, entrando nel fronte, inizio a subire azioni di turbolenza mode-
rata, oltre a qualche baffo di nube che lambendo frequentemente I'a/m creava momenta-
nei condizioni IMC.

[E— ———

Fu inserito l'autopilota ed il controllo manuale si concentro sul mantenimento del flight
level. Il copilota si concentro, a sua volta, sulle comunicazioni, controllo strumenti motore,
regolarita della navigazione. Livellato FL115 dopo una decina di minuti un corposo cumulo si
manifesto prossimo all' incrocio di rotta, tale da far richiedere il livello superiore di
FL145.



Pagina 8 Quaderni di Sicurezza del volo 1/2015

Analisi di un inconveniente di Michele Buonsanti

Il controllo autorizzo e, il mitico PA28 continudé a salire mantenendo una IAS tra 90 e
95kts. Superato il cumulo a FL145 la tensione a bordo non ebbe modo di diminuire poiché
si materializzo un ulteriore sviluppo cumuliforme. Venne chiesto al controllo ulteriore sali-
ta e questi, dimostrando una grande professionalita (oltre ad un acuto senso di percezione
delle difficolta incontrate) in maniera rasserenante comunico: «India Sierra Eco, in sali-
ta a discrezione tutto libero fino a FL195/)......... magari potessimo arrivarci!l (nda)

Una grossa dose di fortuna meteo, ovvero la presenza di correnti ascendenti, consenti al
PA28 di livellare a FL165 completamente «on top». La navigazione prosegui molto piti tran-
quilla e senza turbolenza anzi, smaltita la tensione, lo sterminato manto di cumuli era qua-
si affascinante. Le radioassistenze erano perfettamente ricevute, i VOR-DME consenti-
rono una perfetta navigazione ed, il passaggio sotto il controllo di Catania Radar diede ['i-
dea di essere prossimi a casa. Infatti dopo circa 60-70" «on top»> sul lato sx dell'a/m si
manifestd, sottostante, la sommita dell'Etna. Fu richiesta subito l'immediata discesa che,
nel mantenimento dei corretti parametri, necessitd tre giri di holding sulla verticale di
RCA-NDB. Il diretto per la RWY33 concluse un volo cosi denso di emozioni, tensioni e
preoccupazioni. Unica nota positiva, probabilmente per I'effetto quota, l'unico passegge-
ro, mia moglie, dormi per quasi tutto il viaggiol)
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Analisi di un inconveniente di Michele Buonsanti

Le cause

1-Palese superficialita nell'affrontare un consistente volo che, pur gia svolto in preceden-
za, comportava impegno e concentrazione nella preparazione/pianificazione.

2-Assenza di una attenta e precisa consultazione del cartello di rotta

3-L'errata convinzione dell'essere nella bella stagione ha completamente trascurato il
mettere in conto la nascita di fenomeni cumuliformi a rapido sviluppo causa gli intensi mo-
ti convettivi che si formano nella stagione calda.

4-Overconfidence con le prestazioni dell'a/m e con le proprie capacita

5-Approccio con una concentrazione non adeguata, vista la consistenza di un volo che non
rientrava nella classica missione di routine.

Time of Useful Consciou-

il volo on top non & sempre

Altitude e
10,000 ft. Hours
20,000 ft. 5 to 12 minutes
30,000 ft. 45 to 75 seconds

40,000 ft. 13 to 30 seconds

45,000 ft and 12 to 15 seconds or less

Considerazioni

La pianificazione di missioni su altri aeroporti, specie quando questi sono a lunga distanza,
deve essere svolta sempre in maniera rigorosa non tralasciando nessun altro aspetto, an-
che se apparentemente poco significativo o, addirittura, di improbabile manifestazione (
vedi temporale estivo). Giova osservare, ma questo non deve e non vuole essere una scu-
sante, che nel manifestarsi l'inconveniente, i piloti, legati sia da una collaudata intesa, che
da una corposa esperienza di volo congiunto, hanno manifestato lucidita e controllo, suddi-
videndosi i compiti e svolgendo in tempi «primitivi» una forma di quel CRM (Crew Resource
Management) che sta oggi alla base della sicurezza del volo.

Pilota, quando pianifichi voli di trasferimento presta
sempre particolare attenzione alle condizioni meteorologiche
lungo la rotta
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Fondamenti teorico — pratici della S.V. Michele Buonsanti

IL DISORIENTAMENTO SPAZIALE ...

Una delle peggiori condizione per un pilota che conduce un volo in VMC ¢& quella di trovarsi
in condizioni di IMC senza possedere |'abilitazione IFR né averne |'a/m idoneo. Il fatto che
segue, tratto da un importante sito, vuole essere da spunto per trattare I'argomento del
disorientamento in volo, che rappresenta la causa scatenante di quella catena degli eventi
che spesse volte porta allincidente.

DISORIENTAMENTO SPAZIALE: 178 SECONDI PER LA TRAGEDIA

(tratto da. http://www.cleartoland.net/t840-disorientamento-spaziale-178-secondi)

Qual & I'aspettativa di sopravvivenza di un pilota con scarso o nessun addestramento stru-
mentale, quando vola in cattivo tempo e perde il contatto visivo con il mondo? L'Universita
dell'Illinois ha compiuto dei tests in proposito, con risultati molto interessanti. Venti allie-
vi piloti hanno fatto da cavia volando in condizioni simulate di nessuna visibilita (IMC), e
sono tutti finiti in vite o a fare le montagne russe. L'unica differenza tra i vari risultati &
stato il tempo necessario a perdere il controllo dell'aereo: da un minimo di 20 a un massi-
mo di 480 secondi, con una media di 178 secondi, ovvero quasi tre minuti. Di seguito il fat-
to.

I/ cielo é coperto e la visibilita é scarsa, sembrano piu due miglia che le cingue miglia ripor-
tate, e non riesci a giudi-
care la base della coper-
tura. L 'altimetro ti dice
1500 piedi ma la mappa ti
dice che in zona ci sono
rilievi di 1200 piedi, e tu
non sei sicuro di dove sei
esattamente. Ma hai gid
volato in tempo peggiore
di guesto, quindi conti-
nui. Ti frovi quasi incon-
sciamente a tirare un po-
co sulla barra per via di
guei rilievi. E di colpo ti
trovi nella nuvola. Cerchi
di scrutare con tutta la
tua attenzione nel bianco
che ti avvolge, e gli occhi ti fanno male. Lotti contro quella sensazione allo stomaco. Cerchi
di inghiottire e ti accorgi di avere la bocca secca. Ti accorgi adesso che avresti dovuto ri-
mandare la partenza,
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Fondamenti teorico - pratici della S.V. Michele Buonsanti

L ‘appuntamento era importante, ma non cosi importante. Senti una voce che ti dice: "Ecco,
te la sei cercata, sei fregato!”. Adesso hai 178 second/i da vivere. I/ tuo aereo sembra an-
dare dritto, ma la bussola gira lentamente. Dai un poco di piede e premi leggermente la
barra per fermare la virata, ma la sensazione é innaturale, e rimetti i controlli nella loro
posizione originale. Sembra andare meglio, ma adesso la bussola gira piu rapidamente, e la
velocita é aumentata un poco.

Cerchi una risposta negli strumenti, ma quello che vedi non ti sembra familiare. Speri che
passi presto, ma adesso hai 100 secondi da vivere. Guardi |'altimetro e con orrore ti ac-
corgi che stai perdendo quota. Sei gia sceso a 1200 piedi. Istintivamente tiri sui controlli,
ma questo non ferma /'altimetro. I/ motore é nell'arco rosso, e alla velocita manca poco
per arrivarci. Hai 45 secondi da vivere. Adesso sudi e sei scosso. Ci deve essere qualcosa
di sbagliato nei controlli; quando cerchi di richiamare la velocita aumenta invece di diminui-
re. Senti che il vento cerca di portarsi via |'aereo. Hai 10 secondi da vivere. Di colpo vedi
la terra. Gli alberi corrono verso di te. Se giri la testa, riesci a vedere /'orizzonte ma si

trova ad un angolo strano, stai volando quasi rovescio. Apri la bocca per gridare, ma hai fi-
nito i secondi.

Pensaci, la prossima volta che decidi di continuare col cattivo tempo.
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Fondamenti teorico - pratici della S.V. Michele Buonsanti

Disorientamento spaziale: definizione (Fisiologica)

Definizione 1: Percezione non corretta della posizione, del movimento e dello assetto di un
soggetto rispetto al sistema di coordinate fisse rappresentato dalla superficie terrestre
e dalla forza gravitazionale. (A.J. Benson)

Definizione 2: £rrata percezione della grandezza o della direzione di un parametro di volo
indicato dagli strumenti di controllo (attitude, power) e di performance (air speed, altitu-
de, vertical velocity, heading, AoA, G-load, flight path) del velivolo. (K.K. Gillingham)

AVIAZIONE CIVILE DISORIENTAMENTO SPAZIALE
-4% degli incivolo mortali -Tipo | (unrecognized)
-95% aviazione generale
-4% aerotaxi -Tipo Il (recognized)
-2/3in IMC
-In VMC solo 1/3 sono diurni | | -Tipo Ill (incapacitating)

Il disorientamento di Tipo I & caratterizzato dal non riconoscimento dell'evento, da par-
te del pilota e, conduce quasi sempre ad un evento catastrofico. L'80% degli incivolo per
D.S. é attribuibile a tale tipologia. Il tipo I andra prevenuto secondo due fondamentali
proprieta: |I' esperienza e il rapporto tra proficiency e training, insieme ad una pre-
pianificazione accurata del volo. Da un punto di vista del rischio operativo, si manifesta con
I occasionale transizione VMC - IMC. L'evento resta anche influenzato dal cockpit layout
oltreché da fattori fisiologici.

Il disorientamento di Tipo II ¢ invece riconosciuto dal pilota e, spesso il controllo dell'a/
m viene ripreso. Per questa tipologia solo il 15% dei casi diventa incidente.

Il disorientamento di Tipo III & la forma incapacitante, molto rara e rappresenta solo il
5% degli incidenti. Il controllo del velivolo deve essere necessariamente trasferito ad al-
tro pilota.

Pilota, nella fase critica mantieni la concentrazione e
fidati solo degli strumenti, mai delle tue sensazionill
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Fondamenti teorico - pratici della S.V. Michele Buonsanti

Durante lo svolgimento di un volo, in condizioni VMC, il piti attendibile punto di riferimento
per un pilota viene rappresentato dall'orizzonte terrestre, ma quando questi non e pit per-
cepibile, causa oscurita, o assenza di visibilita si pud incorrere nel disorientamento spazia-
le. In tal caso il volo puo proseguire senza problemi se il pilota € in grado di mantenere |'as-
setto dell'aereo affidandosi esclusivamente alla lettura degli strumenti di bordo e comun-
que, in possesso di una abilitazione per le condizioni di volo IMC. Quando tale addestra-
mento non & posseduto dal pilota, e le condizioni in volo passano repentinamente da VMC ad
IMC, l'inconveniente manifestatosi ha tutte le particolarita per trasformarsi in un evento
incidentale. Il percepire la propria posizione nello spazio & una somma complessa di pit fat-
tori dove, il cervello gioca un basilare ruolo nell'analizzare le informazioni provenienti dagli
altri apparati di senso. Il senso dell'orientamento & certamente dipendente dalla vista, dal
sistema vestibolare e dalle sensazioni tattili. I| senso cui noi piloti risultiamo essere prin-
cipalmente legati durante il volo & la vista che, pero, non ha un ruolo predominante nell’o-
rientamento anche se, la sua assenza genera una mancanza di relazione tra i vari sensi. Co-
me in tutte le componenti per una attivita di volo in piena sicurezza, addestramento ed
esperienza hon possono essere messi in conto come «secondari» ma bensi, la loro priorita &
da ritenersi fondamentale per lo svolgimento della piu elementare missione di volo in piena

sicurezza.
(fine prima parte)

Pilota in situazioni critiche mantenere sempre la consapevolez-
za della situazione per una decision making dai migliori risultati

Spatial Disorientation
Avoidance Checklist

1. Maintain VFR

2. Fly within your capabilities
3. Get an instrument rating
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Sicurezza del Volo
Aero Club d’Italia

Questo spazio vuoto € pronto
ad accogliere i contributi che
tutti noi vorremo portare alla
valutazione, al dibattito ed al-
la diffusione delle nostre
esperienze di volo, affinché
tutti siano al corrente di
quanto loro possa accadere.

“una volta che avrai volato, camminerai sulla terra con
lo sguardo rivolto verso il cielo perché e la che vorrai
tornare”

(Leonardo da Vinci)




Info per le

collaborazioni

Il materiale costituente il contributo dovra
essere, preferibilmente, spedito per posta

elettronica ai seguenti indirizzi: Contatti Telefonici:
halab H55@email Michele Buonsanti 3473530872
IENEIE9 SRATEETER R eit Filippo Conti 3201843395
cacciad9@gmail.com L .
dinpen@aeroelubitaliaT Giulio Cacciatore 3293812718

filippo.conti@aeronautica.difesa.it

L'agspicfafa partecipazione & aperta a tutti coloro vogliano contri
buire, in qualsiasi forma, allo sviluppo dell'iniziativa. T con‘rribu’r;-
dovr'arTno essere inviati sotto formato elettronico, preferibil-
mente files con estensione .docx. Le immagini che scllmnno cont
nute .nei testi andranno inviate anche come files a parte corr‘I -
es’ren.s.uone .JPeg, oppure altro formato che consenta trasporto
ed utilizzo successivo in altro documento. Non vi sono limifi I
estensione dei contributi i cyi contenuti, r-appr'esen’rer'annoa'la
Pun‘ro f:h' visto dell'autore Proponente. Nessuna forma di r-imbo'r's
e.pr'ews‘ra per la partecipazione alliniziativa. Gli articol; pubblic :
ti sono, altresi, divulgabili citandone sempre e comunque la fon‘r:

La sicurezza non é quello che |'organizzazione ha ma,
quello che I'organizzazione fa.
(E. Hollangel)




