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EDITORIALE

ARIA DI RINNOVAMENTO
A VIA SALARIA

L'Assistenza al Volo si rinnova.
Dopo anni di polemiche che han-
no contraddistinto, a partire dal
suo insediamento, il quinquennio
di attivita del primo Consiglio di
Amministrazione  dell' AAAVTAG,
un opportuno e decisivo interven-
to politico ha affidato I'Azienda alla
gestione di uno staff di uomini di
esperienza aeronautica, compe-
tenti nelle aree giuridiche, tecni-
che e professionali.

L'ANACNA aveva chiesto che
controllori, piloti e tecnici fossero
posti alla guida di un organismo
da rivitalizzare.

L'appello dell’Associazione é stato
raccolto.

E' stata fatta la prima operazione
di ricostruzione di una malandata
realta organizzativa.

Oggi in via Salaria si respira aria
di rifondazione.

Tutti si rendono conto che il mes-
saggio contenuto nel rinnovo tota-
le del Consiglio di Amministrazio-
ne dell’ AAAVTAG non pud suona-
re che come condanna della pas-
sata metodologia di gestione.

Una gestione che ha alimentato
conflittualitd di ogni tipo, poco at-
tenta a risolvere problematiche
tecnico/professionali, molto impe-
gnata viceversa a mantenere inal-
terati i rapporti tra “centri di pote-
re”. In realta si & voluto costituire
questa forma di equilibrio perché
non si & stati in grado di concepi-
re un modello organizzativo fun-
zionale ed efficiente, capace di
esprimere e valorizzare nel miglior
modo la potenzialita professionale
dei singoli.

Ed é proprio partendo da un riesa-

me complessivo della insoddisfa-
cente struttura aziendale e delle
professionalita operative sin qui
identificate, per meglio delineare
la realta organizzativa ed i profili di
carriera, che il neodesignato
C.d.A. dovra gettare le basi per ri-
creare condizioni di gestibilita
aziendale.

Certo riteniamo che i criteri seguiti
nell’operare inquadramenti e tra-
sferimenti abbiamo creato, piu di
ogni altra cosa, una situazione di
generale disappunto e demotiva-
zione tra i controllori e gli assi-
stenti.

Cio & documentato da un conten-
zioso, senza precedenti per entita,
ancora in corso tra dipendenti ed
Azienda.

D’altronde non ci si poteva atten-
dere che le alchimie ed i tatticismi
dei passati amministratori, piu im-
pegnati a far quadrare il bilancio
che a premiare equamente le pro-
fessionalita, potessero produrre
nel tempo un diverso risultato.
Prima di tracciare nuovi program-
mi impegnativi per I'Assistenza al
Volo, prima di inventarsi un’effica-
ce politica aziendale di investi-
menti, prima di fare ottimistiche
proiezioni su possibili aumenti di
produttivita, occorre creare il clima
piu adatto a far si che quanto pro-
gettato si possa poi realizzare.

E per far cio, oltre che ai prevedi-
bili interventi nelle aree organizza-
tive e professionali, occorrera
inaugurare un modo di gestire pilu
attento a mantenere corrette “rela-
zioni industriali” ed aperto ad un
rapporto di tipo nuovo con
I'’ANACNA.



Ed é proprio su questo terreno
che I’ANACNA intende muoversi
per rendere piu incisiva I'azione di
promozione e di sviluppo che
I'Associazione svolge nell'interes-
se dei controllori e degli assisten-
ti.

L'ANACNA non dovra mai manca-
re nelle occasioni nelle quali si
dovranno decidere le sorti profes-
sionali dei controllori e degli assi-
stenti e dove si tratteranno solu-
zioni di problemi concernenti il
controllo del traffico aereo.

Il forte peso della sua opinione
professionale dovra farsi sentire
prima che vengano operate le
scelte.

Il primo incontro dell’ ANACNA con
la ridisegnata Azienda riteniamo
dovra incentrarsi proprio sulla
eventualita di stabilire delle intese
tra Azienda ed Associazione che
facilitino ed istituzionalizzino un
indispensabile scambio di punti di
vista su temi tecnico/professionali.
Quello che ci & dato osservare é
quindi un panorama nuovo per

I'Assistenza al Volo, denso di
aspettative, di speranze e di otti-
mismo.

A nostro parere si offre a noi tutti
una formidabile occasione per non
ripetere errori che nel passato
hanno prodotto disgregazione e
conflittualita in tutta la categoria.
L'importante é continuare ad es-
sere accomunati dalla consapevo-
lezza di essere portatori di una
professionalita ricca di contenuti,
che ripudia metodi e comporta-
menti che si riflettono negativa-
mente sulla stessa immagine pro-
fessionale.

Il nuovo organo di gestione
dell’AAV, sia perché in esso sono
presenti tecnici e controllori, sia
perché ha dalla sua il riferimento
delle negative esperienze matura-
te da chi ha passato il “testimo-
ne”, sapra certamente trovare il
modo migliore di gestire con ra-
zionalita, competenza ed efficacia.
Molti sono i problemi lasciati in
sospeso e che attendono una so-
luzione da troppo tempo.

IL NUOVO CONSIGLIO DI
AMMINISTRAZIONE DELL’AAAVTAG

Il nuovo Consiglio di Amministra-
zione dell'’AAAVTAG, approvato
dal Consiglio dei Ministri del 12

Ing. Domenico Majone, presiden-
te; Marino Cortese, Roberto di
Carlo, Marcello Franchi, Salvatore
La Rocca, Lupo Rattazzi, Ortensio
Zecchino, consiglieri.

Il Consiglio di Amministrazione
che ha retto I'Azienda negli ultimi

dicembre, su proposta del Ministro
dei Trasporti, on. Claudio Signori-
le, e cosi composto:

5 anni era composto da: gen. An-
tonio Mura (presidente), arch.
Francesco Coccia, on. Marco Ma-
zarino De Petro, on. Natalino Di
Giannantonio, ing. Franco Galas-
so, on. Guglielmo Nucci, prof.
Paolo Ungari.









problemi del CTA su acque inter-
nazionali dalla Grecia. L’ANACNA
ha informato il Meeting sulle no-
vita nazionali (copertura radar e
problemi di “nandover”, spazi ae-
rei misti e conseguenti problemi,
VFR controllato, 1° Concorso per
‘Controllori). Problemi medici e
giuridici emersi in piu interventi
saranno esaminati a parte.

L'U.K. Guild ha distribuito due
schede, una di contenuto medico,
l'altra giuridico. La prima & una
circolare informativa edita dalla
C.A.A. che informa medici e con-
trollori sui medicinali pit “inno-
cui”. La seconda & una scheda
del RAF Institute of aviation medi-
cine” relativo ai “Chirp”, informa-
zioni riservate sugli “incidenti” at-
tribuibili a fattori umani. L’informa-
tiva &€ per i CTA che vogliano
contribuire a questo tentativo di
prevenzione di incidenti futuri.
L’ANACNA, in una W.P. informati-
va, chiede il contributo delle As-
sociazioni europee su due temi
specifici: il coordinamento civili-
militari in relazione alla istituzione
di Zone di Controllo e Aree Re-
golamentate (a volte non in linea
con le prescrizioni dell’Annesso
11 ICAO) e la perdita dell'idoneita
alle mansioni CTA per motivi di-
versi da quelli medici (ad es, per
“incapacita”). L'ANACNA ha riba-
dito che prima dell'attivazione di
qualsiasi sistema di “Proficiency
checking” devono sussistere le
condizioni: selezione e prepara-
zione adeguate degli “esaminato-
ri", adeguato addestramento del
personale prima del check.

L'intervento degli osservatori fran-
cesi ha sottolineato I'identita degl
argomenti discussi nei meetings
nazionali APCA e nelle riunioni
IFATCA. Altre WPs hanno affron-
tato il problema ricorrente delle
quote associative, alla ricerca di
una soluzione che consenta ai
Paesi economicamente piu deboli
di federarsi e/o rimanere membri
IFATCA. La proposta jugoslava di
legare le quote al prodotto nazio-
nale lordo, ritenuta difficilmente
percorribile anche per motivi tec-
nici, € rimandata al Comitato Per-
manente S.C.1IIi per studio.

Dopo gli ultimi adempimenti for-
mali, ringraziamenti unanimi agli

organizzatori hanno chiuso il 3°
Meeting Regionale Congiunto.
Durante il “Regional Meeting”
’ANACNA ha anche organizzato
un “pannello tecnico” delle Indu-
strie aeronautiche nazionali, in
collaborazione con il CRAV di Pa-
dova - AAAV. Si é trattato di una
novita per i Meetings Regionali.

A tale “pannello”, svolto nei locali
del CRAV/Padova ed alla presen-
za di autorita politiche locali e re-
gionali, hanno partecipato la SE-
LENIA, la CISET e I'ANSAFONE.
Per la Selenia P. Jorgensen e B.
Furcolo hanno presentato i rispet-
tivi lavori su “The controller wor-
kstation” e “Radar System Mana-
gement”. |l primo propone, per
eliminare le “strips” procedurali,
una soluzione “rivoluzionaria” ba-
sata su colori differenti e un Di-
splay. Il secondo descrive i requi-
siti del “Radar Data Processing”
in un sistema automatizzato.

Per la CISET, dopo la presenta-
zione del Vice Direttore Fraddo-
sio, il responsabile AISAS, C.
Martucci, ha illustrato la gestione
automatizzata dei dati del’ATFM
(I"“Air traffic management automa-
ted system”).

Per 'ANSAFONE ELETTRONICA,
infine, “corporate member”
dell'lFATCA (come la SELENIA),
F. Sansalone ha illustrato le attivi-

ta dell’Ansafone stessa e, in par-
ticolare, dell'“Airport Equipment
Departement”, presentando poi
una video cassetta sull'*ASME/
4", sistema mirato a fornire ai
controllori di torre informazioni
essenziali (e complementari a
quelle del radar di superficie) per
operare in ogni condizione di vi-
sibilita. lllustrato anche il Sistema
di controllo a distanza dei “li-
ghting aids” aeroportuali.

Per concludere questa panorami-
ca sui lavori di Abano, va segna-
lato anche il Meeting autunnale
dello S.C.VII, il Comitato Giuridico
permanente dell'lFATCA presie-
duto - come & noto - dall'ANAC-
NA.

Tale Meeting, tenutosi il giorno
successivo alla conclusione della
riunione europea, ha esaminato
varie “working papers” di conte-
nuto giuridico preparate dai mem-
bri del Comitato durante I'anno in
corso e che saranno presentate

formalmente alla  Conferenza
Mondiale '87.
Pubblichiamo in altra parte di

questa rivista la traduzione di una
delle “Working papers” discusse
nel Meeting di Abano; altrettanto
faremo, nei prossimi numeri, per
le altre W.P.s.

Andrea Luise

ASPETTI GIURIDICI
DELL’ACAS

Questo articolo segue il prece-
dente, pubblicato nel n°39 di
“Assistenza al volo”. La “working
paper” qui tradotta € stata discus-
sa al Meeting di Abano Terme
dello S.C.VIl (Comitato giuridico
permanente dell'lFATCA) che I'ha
emandata, approvata e resa defi-
nitiva per la discussione alla Con-
ferenza Mondiale '87.

Introduzione

La presente “working paper” fa
seguito a quella presentata alla
Conferenza Mondiale '86. Quel
primo studio esaminava possibili
implicazioni giuridiche dell'uso di
sistemi di bordo anti-collisione
(A.C.A.S.) nei vari tipi di spazio
aereo, sulla base di pochi “tests”
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portati a termine all'epoca. Que-
sto lavoro esamina ulteriori svi-
luppi e studi sull’argomento.

Discussione

Attualmente il piu avanzato siste-
ma “ACAS” & il TCAS I, che
'ICAO sta valutando per cercare
una standardizzazione che ne as-
sicuri un uso soddisfacente in
tutto il mondo. Si sta studiando la
possibilitd di effettuare manovre
di evitamento sia sul piano oriz-
zontale che verticale. Si & cosi
definito un tempo minimo di allar-
me (Minimum warning time MWT)
calcolato sommando il tempo di
reazione del pilota, il tempo ne-
cessario ad effettuare la manovra
di evitamento ed a ristabilire una
separazione minima prescritta, ad
evitare cioé la collisione. Dagli
studi condotti sinora & emerso un
tempo di allarme tendenziale di
25 secondi ad una altitudine
compresa fra i 2.500 e i 10.000
FT. Un allarme troppo precoce o
precipitoso non permetterebbe di
prendere in considerazione le
azioni dell’'aereo “invasore” e
creerebbe numerosi falsi allarmi.

Senza addentrarci in tutti i detta-
gli tecnici, si pud dire che é pre-
visto un incremento di 5 secondi
con l'aumento dell’altitudine, fino
ad un massimo di 30 secondi o
una distanza di 8.33 miglia nauti-
che, nel caso di due aerei che si
avvicinano frontalmente ad una
velocitd di crociera di 500 nodi.
In altri termini i piloti intraprende-
rebbero azioni di evitamento pri-
ma dello scadere della minima
separazione radar; in una situa-
zione cioé in cui le scuole CTA
ancora insegnano: “cercate di
avere 8 MN per assicurarne 5",

Ovviamente in una situazione pu-
ramente procedurale la separazio-
ne non dovrebbe essere esistita
per un lungo periodo ed il con-
trollore -se sta “controllando” en-
trambi gli aeromobili- dovrebbe
essere giuridicamente responsabi-
le della mancata separazione. Vi-
ceversa, se entrambi gli aeromo-
bili sono sotto controllo positivo
radar, i piloti prenderebbero ini-
ziative prima della perdita della
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separazione standard e dunque il
controllore non sarebbe ancora
giuridicamente responsabile della
perdita della separazione stan-
dard. Inoltre, altro traffico sotto il
suo controllo potrebbe essere
danneggiato da azioni di evita-
mento intraprese da uno o due
velivoli senza I'approvazione ATC.
IL valore di distanza che sembra
prevalere ha anche lo scopo di
evitare falsi allarmi troppo prossi-
mi al valore di distanza di sistemi
di allarme anti-collisione gia in-
stallati in alcuni moderni radar
ATC al suolo, come “safety net”.
Il controllore in questi casi po-
trebbe istruire gli aeromobili a
compiere azioni di evitamento
magari contrarie a quelle suggeri-
te dal “display” di bordo. La ten-
tazione per un pilota abituato ad
usare il suo “display” di bordo
nelio spazio aereo non controlla-
to, sarebbe quella di seguire le
indicazioni di uno strumento che
gia conosce, e inoltre non tutte le
stazioni radar al suolo sono equi-
paggiate con una “safety net” per
il controllore.

Considerando che [I'ACAS do-
vrebbe essere impiegato prima
dello scadere della separazione
radar standard, sarebbe necessa-
rio aumentare tale separazione
radar fino ad un valore maggiore
del limite stabilito per 'ACAS. In
questo modo il controllore radar
sarebbe giuridicamente responsa-
bile nei confronti di piloti costretti
a ricorrere allACAS. Altrimenti
I'uso dell’ACAS non deve essere
consentito nel caso in cui en-
trambi gli aeromobili sono sotto
controllo radar positivo.

Conclusioni

L’ACAS, una volta sperimentato
pienamente, pué aumentare la si-
curezza della navigazione aerea e
quindi I'lFATCA dovrebbe inco-
raggiare I'uso.

In condizioni di controllo procedu-
rale il ricorso allACAS si verifi-
cherebbe quando la separazione
€ gia stata perduta e la responsa-
bilitd del controllore & indubbia -
nei casi in cui entrambi gli aero-
mobili avrebbero dovuto essere

separati proceduraimente_. L'IFAT-
CA dovrebbe studiare, attraverso
I'S.C.l, fa fattibilita di un aumento
della separazione radar fino ad
oltre i limiti del’ACAS e le con-
seguenze in situazioni di traffico
intenso.

I controllori radar manterrebbero
la loro responsabilita giuridica op-
pure - se questo metodo viene
scartato - occorre opporsi all'uso
del’ACAS in condizioni di con-
trollo radar.

Raccomandazioni

L’IFATCA raccomanda:

-che l'uso dellACAS a fronte
degli attuali valori della minima
separazione radar sia valutato
dall'SC I;

- che in attesa dei risultati di tale
studio, lo S.C. Il continui a se-
guire gli sviluppi del nuovo si-
stema e produca nuove “wor-
king paper” sulla responsabilita
giuridica solo dopo il completa-
mento dell’indagine tecnica.

Note del traduttore

Le discussioni presenti e prossi-
me su questa “working paper”
hanno portato ad una duplice
considerazione, limitatamente al
campo giuridico.

Prima considerazione, ben venga-
no nuovi strumenti che migliorano
la sicurezza della navizione aerea,
ma valutiamo molto accuratamen-
te I'impatto di tale tecnologia an-
che sul lavoro del controllore,
sulle sue responsabilita, e inte-
grazione delle tecniche e I'am-
biente gia esistenti,

Seconda  considerazione, che
I'ACAS non sia - come gia il “TI-
BA” - un alibi per talune ammini-
strazioni a non migliorare il livello
del sistema ATC “sottostante” o -
perché no? - a considerare un
po’ meno indispensabili i control-
lori.

Andrea Luise




TECNICA

IL PUNTO SU MLS

IN ITALIA

Un convegno organizzato dal’ANPAC

La situazione italiana in vista
dell’adozione di MLS (guida all’at-
terraggio mediante microonde),
sia in fatto di attivita sperimentale
in corso sia di prospettive per il
passaggio a questo sistema se-
condo le direttive OACI (I'orga-
nizzazione dell’lONU per I'aviazio-
ne civile internazionale), € stata
messa a fuoco in un congresso
promosso da ANPAC sul tema
"MLS (Microwave Landing Sy-
stem) quale radioassistenza stan-
dard per I'avvicinamento e l'atter-
raggio”, che si & svolto - dal 9 al
12 dicembre - nell’aula magna
del Ministero delle Poste e Tele-
comunicazioni; nel pomeriggio del
9 i partecipanti hanno anche ef-
fettuato una visita alla base aerea
di Pratica di Mare, sede del 14°
Stormo RM/EC di AMI, ove han-
no potuto prendere visione dei
simulatori Selenia per la Scuola
Controllori e constatare ie diversi-
ta sostanziali - di installazione e
dimensionali - tra il sistema MLS
in sperimentazione presso quella
base e I'lLS coubicato sulla stes-
sa pista.

Al convegno ha preso parte una
folta rappresentanza dei maggiori
enti aeronautici nazionali, dell’Am-
ministrazione dello Stato, dell’in-
dustria, delle aviolinee e di socie-
ta aeroportuali. E’ stato patrocina-
to da un comitato d'onore com-
posto dal Presidente del Consi-
glio e dai Ministri delle Poste e
Telecomunicazioni, dei Trasporti,
della Ricerca Scientifica, della Di-
fesa, dell'lndustria e della Prote-
zione Civile.

La relazione introduttiva del
com.te Aldo Carlo Pezzopane
(presidente della Commissione

Tecnica di ANPAC) ha, tra laltro,
messo in evidenza il ruolo svolto
dai piloti italiani nel promuovere
iniziative di conoscenza e di stu-
dio sulla funzione dell'uomo co-
me gestore di sistemi a tecnolo-
gia avanzata: con questo conve-
gno essi intendono dimostrare
apertura e disponibilita al dialogo
con tutte le parti interessate su
un’innovazione tanto radicale co-
me e MLS, e favorire I'interscam-

" bio di esperienze allo scopo di

ottimizzare I'utilizzazione delle ri-
sorse disponibili in termini di co-
noscenza e di "know how”, affin-
ché l'introduzione del nuovo si-
stema avvenga nei modi piu con-
soni al progresso nella sicurezza.

Un quadro generale tecnico-ope-
rativo di attivita e programmi nel
mondo in fatto di MLS - con par-
ticolare riferimento all'ltalia - €
stato presentato nella approfondi-
ta relazione del com.te Carlo Ca-
lise, della Commissione tecnica
ANPAC; per I'ltalia esprime il pa-
rere che la soluzione piu idonea
sia quella che prevede due fasi
iniziali realizzabili a breve scaden-
za (volte essenzialmente ad effet-

“tuare una adeguata sperimenta-

zione "on line” del sistema, con
benefici operativi limitati a pochi
aeroporti ma "difficili” e di rile-
vante importanza per il trasporto
aereo, ed una successiva - quella
che riguardera I'effettiva diffusio-
ne del sistema - da effettuarsi
solo allorché MLS si sia dimostra-
to in modo sicuro almeno pari
all'lLS e siano disponibili tutti gli
strumenti per lo sfruttamento glo-
bale del sistema, con rilevanti ef-
fetti benefici per tutte le parti in-
teressate.

Per lindustria hanno presentato
relazioni tutte le societa (Selenia,
Philips Italia, FACE Standard e Cl-
SET) consorziatesi in “"Naviation
International” per la realizzazione
degli impianti MLS di terra com-
pletati da un’apparecchiatura ag-
giuntiva (DME di precisione) per
la localizzazione del velivolo
nell'arco di 180 gradi dall'asse pi-
sta.

il dr. Ezio Maria Lancia, presiden-
te di "Naviation International” e
direttore generale Philips ltalia, ha
sottolineato il "lungo e travaglia-
to” periodo di tempo che si & re-
S0 necessario per standardizzare
a livello mondiale una nuova tec-
nica per I'avvicinamento e ['atter-
raggio, cid che ha determinato un
prolungarsi dell’operativita del si-
stema ILS nonostante le limitazio-
ni tecnico-operative che esso da
tempo denuncia. Questa situazio-
ne - ha detto Lancia - "ci induce
a contenere i tempi di introduzio-
ne del’MLS” ma il successo
dell'impresa dipende dalla rapida
definizione dei programmi delle
Amministrazioni - civili e militari -
competenti, nonché dal supporto
industriale e di assistenza delle
aziende aeronautiche nazionali. E’
proprio per sostenere il processo
di attivazione e di operativita del
nuovo sistema, ha concluso Lan-
cia, che & stato costituito il con-
sorzio Naviation; in esso vi sono
importanti societda che operano
nel settore dei radioaiuti in [ltalia,
e pertanto vi sono tutte le pre-
messe per trovare nuovi sbocchi
anche su mercati extranazionali,
con evidenti benefici occupazio-
nali, commerciali e di immagine
per i nostro Paese.

Configurazione e principi di fun-
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FIG. 2 - Componenti dell'MLS localizzati sull'aeroporto

dotati di ILS con tre possibili so-
luzioni in funzione degli sviluppi
reali che si avranno sia in campo
internazionale sia da parte degli
utenti, ed ha deciso I'acquisizione
di due sistemi - per uno dei quali
é in attesa di un'offerta da parte
di industrie italiane - per iniziare
la fase sperimentale su Fiumicino
- come indicato da OACI - e su
Olbia.

Per le aviolinee, gli interventi di
Luciano Passeri (capo servizio
navigazione di Alitalia) e del sig.
Trevisan (responsabile del settore
avionica per Alisarda) hanno con-
fermato la disponibilita dei vettori
italiani ad iniziare valutazioni ope-
rative dello MLS, in collaborazio-
ne con altre componenti dell’in-
dustria, e cido - & stato sottolinea-
to - pur nella piena consapevo-
lezza dei rilevanti problemi che
cid comporta in termini economici
per gli investimenti relativi alle
decisioni per [l'allestimento dei
velivoli.

La posizione del
Trasporti &€ apparsa nelle relazioni
del com.te Brazzola, di Civilavia,
e del com.te Schreiber, presiden-
te della Commissione per la Si-
.curezza del Volo. "Non possiamo

Ministero dei .

ovviamente accettare che, in se-
de di stesura definitiva delle nor-
me operative MLS, manchi
I'esperienza dei nostri vettori, dei
nostri piloti € dei nostri operatori
ATC" - ha detto Brazzola - auspi-
cando inoltre che ANAV dia corso
al piu presto possibile al prean-
nunciato programma di installazio-
ne di uno o due apparati MLS su
aeroporti idonei ai fini che si per-
seguono; ha poi ricordato che a
marzo e giugno si riuniranno i
sottogruppi di lavoro di AWOP
(All Weather Operations Panel di
OACI) per esaminare le risultanze
delle sperimentazioni operative in
corso in vari Paesi e preparare
un documento conclusivo per la
12a riunione AWOP a fine 1987.
Schreiber ha sottolineato i benefi-
ci che MLS promette in termini di
sicurezza, ed il contributo che
esso potra dare anche nelle ope-
razioni di protezione civile; alcuni
esempi, anche in comparazione
tra i moderni sistemi di assisten-
za al volo e cid che era disponi-
bile in passato, hanno arricchito
la sua relazione. Pur riconoscen-
do i benefici delle moderne tec-
nologie, Schreiber ha voluto an-
cora una volta mettere in risalto
che il pilota di oggi non deve es-
sere considerato uno schiavo de-
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gli automatismi ma la contrario &
il padrone degli automatismi e va
considerato come un vero e pro-
prio manager del volo; questo é
molto importante ai fini della sicu-
rezza.

I Direttore Generale Aviazione
Civile, ing. Domenico Majone, ha
pronunciato l'intervento conclusi-
vo. Alcune incertezze nell’ambito
delle industrie non sussistono
piu, ha detto Majone, e DGAC &
fortemente sensibile alle esigenze
di sicurezza e di rispetto delle
normative OACI per cui essa €
istituzionalmente competente. Bi-
sogna essere adeguatamente
preparati alle scadenze fissate da
OACI; il momento & favorevole e
I'iniziativa del convegno ANPAC
ha contribuito a far avvicinare le
parti creando "un’occasione pre-
ziosa affinché enti dello Stato, in-
dustrie, aviolinee dichiarino la loro
responsabilita”. Concludendo, Ma-
jone ha espresso l'impegno a
promuovere la costituzione di un
gruppo di lavoro sull’MLS che
dovra riunirsi sin dal prossimo
gennaio "per affrontare le sca-
denze in tempo e per essere
questa volta tra i primi in Europa
se non nel mondo in un settore
cosi importante”.

13



STUDI

SVILUPPO DELLE TECNICHE
DI RILEVAZIONE DELLA
DISCONTINUITA DEL VENTO AL SUOLO

Fattori umani, tecnici ed operat

Il maggior lavoro di ricerca e svi-
luppo nel campo della formazione
e rilevazione della discontinuita
del vento al suolo, fenomeno pil
noto come "Wind Shear”, & stato
svolto negli Stati Uniti d'America
nel corso degli ultimi venti anni,
verosimilmente anche per il fatto
che presso gli aeroporti americani
si & verificato il maggior numero di
incidenti aerei attribuibili a tale fe-
nomeno.

Gia durante i primi anni del '60 fu-
rono acquisite importanti informa-
zioni sulle caratteristiche della di-
scontinuita del vento nello strato
piu basso dell’atmosfera, sulla ba-
se di osservazioni simultanee del
vento, della temperatura e della
umiditd a differenti altezze del
suolo, effettuate mediante torri di
notevoli altezze installate in vari
aeroporti, quali Upton, Washin-
thon, Dallas e Filadelfia.

A partire dal 1974, la FAA intensi-
fica la campagna di ricerche utiliz-
zando vari tipi di sensori, quali il
radar e il sodar, per poi nel 1975
scegliere la tecnica anemometrica
anche perché cosi sollecitata da
uno studio e concorde raccoman-
dazione del N.O.A.A. (Naational
Oceanographic and Atmospheric
Administration).

La FAA denomino il sistema di ri-
levazioni del Wind Shear con la
LLWAS (Low Level Wind Shear
Alert System), memtre la sua rea-
lizzazione piu nota fu effettuata
con la denominazione di SWIMS
(Surface  Wind Monitoring Sy-
stem).
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Attualmente, negli Stati Uniti risul-
tano installati e in corso di installa-
zione 110 sistemi SWIMS.

Com’é noto, il SWIMS & un siste-
ma che utilizza una rete di ane-
mometri per misurare le meso-va-
riazioni, e cioé le variazioni di
vento di valore intermedio che si
estendono su delle distanze da
1,5a15km.

Il sistema, assistito da un micro-
computer, acquisisce i dati del
vento dagli anemometri, |i analizza
e li presenta sotto forma di valori
di direzione e velocita ai controllo-
ri del traffico, interessati alle ope-
razioni terminali degli aeromobili,
su un display del tipo TOTE.

La rete dei sensori & costituita da
sei anemometri posizionati uno
nei pressi del centro dell’aeropor-
to e gli altri cinque nelle vicinanze
delle aree di avvicinamento e de-
collo, a circa 1200 metri dalla te-
stata della pista piu vicina e tra 9
e 15 metri dal livello del suolo.
Nella filosofa funzionale del
SWIMS, il Wind Shear é la diffe-
renza vettoriale del vento per uni-
tda di distanza tra I'anemometro
centrale e quelli periferici.

Ciascun anemometro fornisce i
valori vettoriali dei dati del vento
in forma analogica all'associato
apparato elettronico. Una volta ac-
centrati i dati sono trattati e filtrati
per sottrarne le micro-variazioni e
ritenere soltanto le meso-variazio-
ni. La soglia per il Wind Shear é
stabilita in 15 nodi. Allorquando la
differenza tra i vettori misurati da
un anemometro periferico e il vet-

ivi interessati

tore misurato dall’anemometro
centrale & di 15 nodi o piu, il si-
stema giudica che esiste una con-
dizione di Wind Shear pericoloso
e allarma il controllore del traffico,
Nel TOTE di presentazione viene
indicato ciascun anemometro nel
quale si verifichi una condizione di
Wind Shear, con i dati di direzione
e di intensita del vento.Questi dati
vengono poi trasmessi agli aero-
mobili interessati in forma foneti-
co-manuale.

| pareri sull’efficacia del SWIMS
non risultano del tutto positivi. | ri-
lievi concernono soprattutto due
aspetti del problema della rileva-
zione e utilizzazione dei dati che
originano il fenomeno del Wind
Shear.

Il primo riguarda il tipo dei dati ri-
levati e il volume insufficiente di
spazio, specie nelle sue dimensio-
ni verticali entro il quale essi ven-
gono rilevati; il secondo aspetto &
essenzialmente di natura operati-
va, al quale sono interessati i piloti
e i controllori in particolare.

E il caso di soffermarsi soprattutto
su questo secondo aspetto.
Quando il controllore riceve un al-
larme di Wind Shear, provvede a
segnalare in fonia al pilota, o piloti
interessati, le condizioni caratteriz-
zanti il fenomeno secondo una
procedura definita dalla FAA e che
nella sua ultima verifica dell'agosto
1984 stabilisce quanto segue:

- quando viene ricevuto un allar-
me per Wind Shear devono esse-
re trasmessi ai piloti i dati del ven-
to, espressi in direzione e veloci-



ta, relativi al sensore centrale ed a
quelli periferici interessati.

Per esempio:

"Allarme Wind Shear - Vento Cen-
trale Due Sette Zero a Uno Zero -
Vento sul lato Est Uno otto Zero a
Due Cinque”.

Nel caso in cui delle condizioni di
instabilita producano molteplici al-
larmi del sistema, il controllore &
tenuto ad emettere un avviso si-
gnificativo delle condizioni di Wind
Shear in due o piu quadranti e
precisare i dati del vento relativi al
sensore centrale e ai sensori peri-
ferici interessati dal fenomeno in
posizione piu appropriata per la
fase di volo dell’aeromobile.

Questi dettagli procedurali metto-
no in evidenza l'importanza che
gli aspetti operativi del sistema
possono avere sui fattori umani,
insiti anche in questo specifico
settore della navigazione aerea.
Pur disponendo di un dispositivo
di presentazione di tipo semplice
e facilmente intellegibile, come nel
caso del SWIMS, occorre conside-
rare che il controllore ha molti altri
dispositivi di presentazione da os-
servare, interpretare e seleziona-
re, e nello stesso tempo numero-
se altre funzioni da soddisfare.

Per fare un esempio, nella relazio-
ne d'inchiesta sull’incidente per
Wind Shear di un B.727 dell’'Uni-
ted Airline, il 13 maggio 1984
sull'aeroporto di Denver, si nota
che il controllore di torre in due
minuti e quattro secondi di attivita
dovette assistere cinque aeromo-
bili ed effettuare con essi 28 col-
legamenti.

Nello stesso "loop™ del volo con-
trollato si trova anche il pilota.
Tipico per comprendere il com-
portamento del pilota nei riguardi
di un avviso di Wind Shear é an-
cora Vincidente di Denver. Nella
stessa relazione di inchiesta
sull'incidente, compillata dal Safe-
ty Board, ci si domanda come mai
il pilota, pur risultando addestrato
a ricevere awvisi di Wind Shear,
nel caso specifico non ne tenne
alcun conto.

Il secondo ufficiale dell’aeromobi-
le, interrogato al riguardo, dichiaro
candidamente che se i piloti do-
vessero dare dovuta considerazio-
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ne ad ogni allarme per Wind She- so fenomeno pud risultare di

ar, solo a Denver, per esempio,
ogni giorno ci sarebbero almeno
40 voli ritardati o cancellati. Lo
stesso comandante dichiard che
sarebbe rimasto oitremodo sorpre-
so se nella maggior parte dei suoi
voli non avesse incontrato delle
situazioni di Wind Shear.

Da quanto sopra si potrebbe con-
cludere che la percezione de! pe-
ricolo insito nel fenomeno del
Wind Shear da parte dei piloti &
un fatto ancora da consolidare.
Nella realta operativa, il problema
é forse ben piu complesso.
Anzitutto, si puo ritenere che uno
dei motivi della scarsa percezione
dellimportanza degli awvvisi di
Wind Shear da parte di molti piloti
puo trovarsi nel fatto che, specie
negli ultimi anni, fra le numerose
applicazioni effettuate allo scopo
di fornire ai piloti informazioni di
vario genere, fra le quali quelle
meteorologiche, molte presentano
significative limitazioni per cui il
pilota, assuefacendosi a queste li-
mitazioni, & portato, con il tempo,
a non tener dovuto conto delle in-
formazioni ricevute.

Il fenomeno del Wind Shear & una
condizione dinamica e i suoi effetti
sono transitori. Spesso, dal mo-
mento che gli anemometri hanno
misurato il fenomeno, il computer

"lo ha elaborato e ha allarmato il

controllore, puo passare un lasso
di tempo tale che alla fine lo stes-

nessun effetto. In altri casi ancora
le situazioni reali possono anche
non risultare registrate.

Tra i piloti, & opinione generale
che la segnalazione di Wind Shear
avviene troppo spesso e troppo
spesso il piloti e i controllori ven-
gono allarmati di pericoli che in
realta non esistono, stabilendosi,
in tal modo, una certa qual non fi-
ducia nel sistema.

Un altro aspetto negativo dell’at-
tuale sistema riguarda il tipo e il
numero di dati con cui il fenome-
no viene caratterizzato, ricevuto e
interpretato dai controllori e se-
gnalato ai piloti.

Nella fattibilita operativa di un si-
stema di tal genere, subentrano le
teorie sulla capacita di memorizza-
zione a breve termine e la perce-
zione selettiva delle informazioni
da parte dell'uomo.

La capacita di memorizzazione a
breve termine dell’'uomo €& ricono-
sciuta come limitata da cinque a
nove dati numerici, mediamente
sette. Nei sistemi quale il SWIMS,
generalmente vi sono sei sensori,
cinque periferici ed uno centrale,
per cui il controllore potenzialmen-
te pud segnalare al pilota 12 dati,
anche di pit in presenza di vento
e raffiche.

E da ritenere praticamente impos-
sibile per un pilota che rivece 12
dati numerici, e anche solo meta
di essi, dedurne le implicazioni
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navigazionali, spaziali e temporali
ed agire immediatamente in modo
appropriato.

Secondo la teoria della percezione
selettiva (Gibson, E.J. 1969),
quando un messaggio contiene
molteplici informazioni, gli individui
sono naturalmennte portati ad ap-
plicare una percezione selettiva
delle informazioni ricevute.

Nel caso degli avvisi per Wind
Shear, ad esempio, i dati relativi
sono generalmente associati ad
una autorizzazione di traffico, nella
maggior parte dei casi: "Autorizza-
to al decollo” o "Autorizzato all’at-
terraggio”. Cid porta i piloti, in
funzione della loro percezione se-
lettiva, a sentire e/o a tener conto
solo delle informazioni per loro piu
importanti: I'autorizzazione di traf-
fico, e tralasciare le informazioni
relative al Wind Shear.

Molti di questi inconvenienti po-
trebbero essere superati se il pilo-
ta potesse ricevere le stesse in-
formazioni in tempi 0 modi da po-
ter essere "copiate”, cosi come
avviene per le autorizzazioni di
traffico di natura complessa. Cid
non & perd posibile, sia per le ca-
ratteristiche temporali con cui si ri-
levano i fenomeni di Wind Shear,
sia per la mancanza di tempo di-
sponibile da parte dei piloti e dei
controllori.

Dal punto di vista operativo e dei
fattori umani coinvolti, si potrebbe
considerare che fino a quando la
tecnologia non produrra sistemi
automatici di rilevazione, elabora-
zione, trasmissione e presentazio-
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Un esempio di latente pericolosita di un wind-shear generato a bassi livelli

ne a bordo dei dati, per una posi-
tiva fattibilita operativa dei sistemi
al suolo di rilevazione del Wind
Shear, & neccessario che questi
sistemi elaborino i dati caratteriz-
zanti il fenomeno e i risultati siano
presentati ai controllori e ai piloti
in forma codificata secondo la loro
importanza per la navigabilita degli
aeromobili, cosi come gia avviene
per altre informazioni, quali i tem-
porali e lo stato delle piste.

E un aspetto del problema del
Wind Shear che andrebbe al piu
presto sollevato in sede OACI.

E opinione generale che il proble-
ma del Wind Shear non si possa
ritenere completamente risolto con
I'impiego degli attuali sistemi ane-
mometrici.

Cio porta a domandarsi quali alter-
native esistono o potrebbero esi-
stere.

Come per quasi tutte le tecniche
aventi lo scopo di realizzare aiuti
alla navigazione aerea, anche
quella della rilevazione del Wind
Shear si articola anzitutto nelle
due filosofie di rilevazione esterna
e al suolo e rilevazione interna,
autonoma (self contained) o di
bordo. Nell'ambito delle due filo-
sofie oggi si intravedono le se-
guenti tecniche.

Rilevazione al suolo:

- SODAR, da tempo sviluppato sia
negli Stati Uniti che in Europa. Fu
a suo tempo abbandonato perché
soggetto ai distrurbi da precipita-
zioni e da rumori ambientali. Offre
il vantaggio di permettere dei son-
daggi atmosferici in volumi di spa-
zio piu ampi di quelli ammessi dai
sensori anemometrici.

- RADAR Doppler in microonde.
E considerata come la tecnica pil
promettemte. Sono da accertare le
caratteristiche di copertura, scher-
matura da ostacoli e utilizzazione
delle informazioni. Si preannuncia
come molto costoso.

- LASER Doppler in microonde.
E basato sulla stessa tecnica di
quello al suolo. Si prevede che
possa essere realizzato negli anni
'90, ma gia lo si considera come
proibitivamente costoso per il suo
impiego generalizzato su tutti i tipi
di aeromobili.



- Sistemi basati sul raffronto ed
elaborazione di alcuni parametri
di volo. Risultano in corso di ef-
fettuazione vari studi, fra i quali il
piu importante sembra quello della
Boeing. Allo stato attuale delle in-
formazioni, dovrebbero essere si-
stemi in grado di rilevare determi-
nate situazioni pericolose gia esi-
stenti, ma non di poterle prevede-
re.

Per concludere, la rilevazione del
Wind Shear si presenta come un
campo della sicurezza della navi-
gazione aerea ancora aperto alla
ricerca e allo sviluppo.

Negli Stati Uniti, dove il problema
& particolarmente sentito e dove,
come detto in precedenza, sono
gia stati installati 110 sistemi ane-
mometrici, attualmente si & orien-
tati sui radar Doppler, nell'ambito
di un programma di rinnovamento
di tutta la rete radar-meteorologica
nazionale e per il quale & stato
stanziato un milione di dollari.
Dall’Europa non si hanno notizie
di particolari ricerche al riguardo,
fatta eccezione per gli studi in
corso da parte delle ditte che co-
struiscono sistemi SODAR, ten-
denti a neutralizzare i disturbi da
rumore e da precipitazioni.
Esaminando il panorama interna-
zionale della ricerva e sviluppo su
questo problema, si pud¢ ritenere
che ancora nessun sistema gode
dell'assoluta preferenza. Negli
stessi Stati Uniti, pur puntando sul
radar Doppler per il futuro, verosi-

milmente inquadrato negli scopi
fondamentali della meteorologia
generale e di rilevazione degli
uragani, si continuano a sperinen-
tare nuove configurazioni dei si-
stemi anemometrici, come dimo-
stra il fatto che a Denver & in cor-
so di sperimentazione un SWIMS
con 12 anemometri.

Per una ricerca attiva in questo
campo, si & dell’'opinione che an-
zitutto sia necessario analizzare e
definire gli aspetti tecnici e opera-
tivi connessi alla rilevazione e uti-
lizzazione dei dati che governano
il fenomeno, e, ciog, agli effetti
della rilevazione.

1) Quali parametri & necessario
misurare.

2) In quale volume di spazio aero-
portuale €& necessario rilevare
questi parametri.

3) Quali mezzi di rilevamento so-
no da ritenere piu idonei.

Agli effetti della utilizzazione dei
dati, inoltre:

4) Modi e tempi della trasmissione
ai punti di elaborazione e presen-
tazione dei dati rilevati con i sen-
sori.

5) Modi e tempi di elaborazione e
presentazione dei dati agli utilizza-
tori secondo forme ottimali per la
loro percezione immediata.

In merito alle tecniche di rilevazio-
ne, anziché a sistemi alternativi si
potrebbe pensare a sistemi che
integrano piu tecniche, tenendo
anche conto delie soluzioni che
comportino il pit semplice ed

economico supporto logistico.
Dal punto di vista aeroportuale,
qualunque sia il sistema prescelto,
comporta ovviamente problemi
economici, tecnici e logistici di
una certa entita.
All'eventuale domanda che gene-
ralmente pongono i pianificatori e
gli economisti aeroportuali in meri-
to al costo-benefici di un sistema
di tal genere, é forse il caso di ri-
spondere nello stesso modo con
cui la Societa Sangamo si é difesa
dall’accusa di scarsa efficacia del
SWIMS.
Dal 1974 al 1981, su aeroporti
non assistiti dal SWIMS si sono
verificati sei incidenti disastrosi
imputabili a condizioni di Wind
Shear. Anche se un sistema quale
il SWIMS avesse un’efficacia sol-
tanto del 70%, la sia disponibilita
su tali aeroporti avrebbe permesso
di salvare 140 vite umane, e con
solo meta del costo dei quattro
velivoli andati distrutti si sarebbe
potuto installare un sistema del ti-
po SWIMS su tutti i principali ae-
roporti del mondo.

E. Paschina

Il gen. Eligio Paschina, personalita di
spicco dell'Assistenza al Volo in Ita-
lia negli anni '60 e '70, é attualmente
consulente della societa Ansafone.
L'articolo é tratto da una sua recente
relazione tenuta presso il Centro Ad-
destramento Alitalia.

SISTEMA
BOEING
CONTRO

IL WIND SHEAR

L’ente federale per ['aviazione civile
americana (FAA) ha approvato I'uso
a bordo di aerei del sistema di avvi-
stamento e guida sviluppato da Bo-
eing per assistere i piloti nel far fron-
te ad una situazione di "wind shear”.
Il sistema & stato certificato per uso
sul B.737-300 e Lufthansa & il primo
vettore che lo ha in dotazione.
Dall’inizio del 1987 i B.767 di nuova
generazione sono certificati con il si-
stema "wind shear”. Lo stesso av-
verra per i B.757 per la fine del 1987
e per il B.747 nel 1988.

Il sistema di Boeing include due in-
novazioni importanti: uno strumento
di allerta che annuncia il "wind she-

ar” sia visivamente che acustica-
mente quando i sensori dell’aereori-
levano una condizione di "wind she-
ar” e uno strumento di controllo del
volo modificato in modo da fornire
automaticamente le misure da adot-
tare per far fronte ad una condizione
di "wind shear”. In sostanza, lo stru-
mento traccia larotta piu indicatache
il pilota deve seguire. Il sistema &
stato sottoposto a sei settimane di
intense prove al simulatore di condi-
zioni di "wind shear”. Cinque equi-
paggi composti da un funzionario di
FAA e un pilota collaudatore di Bo-
eing hanno simulato ciascuno 32 si-
tuazioni di "wind shear”.
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SICUREZZA

UCCELLI, UCCELLINI, UCCELLACCI

Sforzi del’ICAO per prevenire le collisioni
degli aerei con volatili. Due emendamenti
agli Annessi al fine di ridurre il pericolo

Le collissioni tra aerei ed uccelli co-
stituiscono un sempre grave perico-
lo per la navigazione aerea.

Tra i sistemi adottati per prevenire
queste pericolose collisioni, forse
quello messo in atto in Giappone ed
illustrato dalla vignetta del nostro
Mannu, é tra i pit originali e senz'al-
troil piu simpatico: dipingere sul mu-
so dei Boeing 747 due enormi occhi
di uccello dall’espressione feroce.
Ebbene, pare che I'esperimento ab-
bia dato risultati positivi: il numero
delle collisioni con volatili dei Jumbo
"cattivi” & percentualmente diminui-
to rispetto agli altri.

Al di la della singolarita dell'esperi-
mento resta comunque attuale lo
sforzo che utenza ed autorita del
mondo del trasporto aereo continua-
no afare nel tentativo di ridurre il gra-
ve rischio costituito appunto dalle
collisioni in volo tra aerei e volatili.

I 31 ottobre scorso, ad esempio, le
competenti autorita di tutti i paesi
membri dell’OACI hanno fatto per-
venire all’OACI stessa il loro parere
su due proposte di emendamento ri-
spettivamente agli Annessi 14 e 15
proprio sull'argomento delle colli-
sioni coi volatili.

Queste proposte sono nate durante
la 20a seduta della 111a Sessione
della Commissione di Navigazione
Aerea dell’OACI tenutasi il 25 marzo
1986.

Taliemendamenti mirano ad enfatiz-
zare la ormai accertata pericolosita
delle collisioni tra aerei e volatilied a
creare una rete di informazioni sem-
pre piu precise su zone, stagioni,
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orari in cui tali collisioni possono di-
ventare piu probabili.
L'emendamento dell’Annesso 14
(Aerodromes) prevede I'inserimen-
to di due nuove raccomandazioni
laddove si parla della "Lotta contro i
pericoli aviatori” (paragrafo 9.5 del
pitl generico capitolo 9 che tratta dei
"Servizi di emergenza ed altri servi-
zi"). La prima raccomandazione re-
cita:
9.5.1 Si raccomanda che i rischi di
collisione tra aerei ed uccelli
sugli aeroporti, o nelle loro vi-
cinanze, siano valutati me-
diante:
a) una procedura nazionale
“rapporti” sulle collisionitra
aereied uccellie di trasmis-
sione e raccolta di tali rap-
porti;
b) informazioni raccolte pres-
so le compagnie aeree, il
personale degli aeroporti,
ecc, sulla presenza di uc-
celli sull'aeroporto o nelle
sue vicinanze.
NOTA. |l sistema dell’OACI d’infor-
mazione sulle collisioni tra aerei e
volatili (IBIS) & concepito apposita-
mente per raccogliere e diffondere
informazioni su tali eventi.
Per qualsiasi informazione su tale si-
stema, si invita a consultare il Ma-
nuale OACI (DOC9332-AN/309)
"Sistema di informazione sulle colli-
soni tra aerei ed uccelli”.

La seconda raccomandazione recita:
9.5.3. Siraccomanda di eliminare le
discariche pubbliche, o di im-

pedire che vengano create, sugli
aeroportio nelle loro vicinanze, a
meno che uno studio appropria-
to dimostri che é poco probabile
che tali discariche creino condi-
zioni suscettibili di far nascere
un pericolo aviatorio.
L’emendamento proposto per I’An-
nesso 15 (Servizio Informazioni Ae-
ronautiche) inserisce tra le informa-
zioni aeronautiche essenziali per la
sicurezza, la regolarita e I'efficienza
della navigazione aerea che devono
essere messe a disposizione prima
di ogni volo, quelle relative alla pre-
senza di uccelli.
Con tale inserimento la voce
dell’elenco delle informazioni pre-
volo che prima si limitava a recitare:
"Presenza di altri pericoli tempora-
nei” ora viene completata dalla fra-
se”... ivi compresi quelli creati dalla
presenza di uccelli”.
Questa volta non si tratta di una "rac-
comandazione” madiuna”norma” e
se, come facilmente prevedibile, gli
Stati membri approveranno questi
emendamenti, essa aggiungera ben
precise responsabilita alle autorita
aeroportuali che dovranno predi-
sporre una serie di provvedimenti at-
tia "spiare” la presenza e le abitudini
degli uccelli.
Il Segretario dell'lCAQ, allo scopo di
aiutare gli Stati membri a valutare la
necessita delle "norme” supple-
mentari proposte, ha ad esse allega-
to una analisi sulla gravita dei rischi
che presentano le collisioni tra aerei
ed uccelli corredata di un quadro
riassuntivo statistico; tale analisi si
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basa sulle informazioni fornite dal si-
stema di informazioni OACI (IBIS).
Qui di seguito riportiamo una breve
cronistoria di questo importante si-
stema internazionale di informazioni
e successivamente il quadro (ridot-
to) riassuntivo delle informazioni
raccolte dall’OACI con l'aiuto di tale
sistema.

Sistema di informazioni IBIS

Nel 1980 I'OACI ha lanciato un nuo-
vo sistema di rapporti sulle collisioni
traaereied uccelliche ha presoil no-
me di IBIS (ICAO Bird- Strike Infor-
mation Sistem). Lo scopo dell'IBIS &
duplice, aiutare gli Statimemobrinello
studio dei problemi relativi alle colli-
sioni tra aerei ed uccelli e stabilire

statistiche su scala mondiale. A tal
fine & stato concepito un preciso
questionario da riempire su ogni
collisione coi volatili con l'intento
di ottenere informazioni sulle loca-
lita, di facilitare al massimo la ste-
sura dei "rapporti” e di avere i dati
in forma idonea alla loro memoriz-
zazione nei calcolatori.

Ovviamente I'OACI ha messo a
punto specifici programmi per
I’elaborazione dei dati pervenuti in
modo da poter fornire automatica-
mente analisi e statistiche annuali
a tutti gli interessati.

Agli Stati dove le collisioni sono
avvenute, viene fornita anche una
particolareggiata analisi dell’even-
to.
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QUADRO RIASSUNTIVO DELLE COLLISIONI CON VOLATILI

Regioni OACI 1980 1981 1982 1983 1984
A A B A B A B A B
1 AFI (51 Stati) 8 | 27(1.4%) | 19| 118(3.0%) | 17 | 200(5.5%) | 17 | 166(4.2%) | 16 | 201(5.3%)
2 ASIA (25 Stati) 9 | 157(8.0%) | 76 |1278(32.3%) | 109 |1358(37.5%) | 81 |1295(33.1%)| 73 | 1050(27.9%)
3 CAR (18 Stati) 1| 11006%) | 0 | 6(01%) | 0| 501%) | 0| 1(0.03%) | 0 7(0.2%)
4 EUR (29 Stat) 59 | 613(31.3%) |139|1471(37.2%) | 100 |1540(42.6%) | 136 | 1819(46.5%)| 152 | 1940(51.5%)
5 MID (15 Stati) 0 | 50.3%) | 0| 7(02%) | 3 | 17005%) | 2 | 15(04%) | 0 | 19(05.0%)
6 NAM (2 Stati)* 77 [1035(52.8%)| 151 | 996(15.2%) | 21 | 409(11.3%) | 23 | 541(13.8%) | 23 | 450(11.9%)
7 NAT (1 Stato) 0 00%) | 1| 501%) | 1| 1304%) | 0| 301%) | 3 7(0.2%)
8 PAC (4 Stati) 3 | 13(0.6%) | 0 | 15(04.%) | 2 | 29(0.8%) | 0.| 13(0.3%) | 1 19(0.5%)
9°SAM (12 Stati) 1] 804%) | 0| 401%) | 0| 7002%) | 4| 11(0.3%) | 2 8(0.2%)
Sconosciuta 91(4.6%) 54(1.42%) 40(1.1%) 49(1.3%) 66(1.8%)
158 1960(100%) | 385 [ 3954(100%) | 253 | 3618(100%) | 263 | 3913(100%) |270 | 3767(100%)

" A = Numero di collisioni significative
B = Numero totale di impatti

* = I rapporti sulle collisioni con volatili degli Stati Uniti non sono inclusi per gli anni 1982, 1983 e 1984

Dall’esame dei dati contenuti nella
tabella si possono trarre delle inte-
ressanti considerazioni:

a) benché il numero degli Stati che
presentano annualmente all’OA-
Clrapportisulle collisioni coivola-
tili non superii 40, la quantita tota-
le di tali rapporti & di circa 4000;

b} il numero totale delle collisioni si-
gnificative (casi in cui si hanno
gravi danni agli aerei o atterraggi
precauzionali o interruzioni di de-
colli, ecc) comunicati trail 1980 e
il 1984 raggiunge i 1329;

c) trail 1981 e il 1984 il numero me-
dio di Stati nei quali si sono verifi-
cate collisioni con volatili & stato di
circa 100;

d) durante lo stesso periodo & stata

. segnalata una media annuale di
ben 3813 collisioni.

Alcuni casi particolari
Soffermiamoci brevemente su alcu-
ni casi di collisioni tra aerei ed uccelli
che meritano una menzione partico-
lare.

Il pit tragico & del 1962, perirono tut-
te le 17 persone che erano a bordo:
un "Viscount” precipitd al suolo nel
Meryland a seguito di una collisione
avvenuta a 2.000 metri di quota con
uno stormo di anatre.

Il primo incidente mortale, causato
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da una collisione con volatili, risale al
1912; vi peri il pilota americano Col-
braith Perry Rodgers che precipito al
suolo dopo che un gabbiano si era
incastrato nei cavi di comando degli
impennaggi.

Mentre I’80% delle collisioni con uc-
celli avviene al disotto dei 700 metri
e quindidurante le fasi del volo colle-
gate alle manovre di decollo e di at-
terraggio, il restante 20% avviene tra
i 2.000 e 3.000 metri con aerei per lo
piu in volo di crociera. Questi ultimi
casi sono da collegare alla migrazio-
ne stagionale di molte specie di vola-
tili. La collisione a quota piu alta pare
siaquellaavvenuta neicielidell’Egit-
to: 12.000 metri!

Il mese dell’anno a piu elevato nu-
mero di collisioni con uccelli & set-
tembre; un altro picco si hain prima-
vera.

Sempre le statistiche ci dicono che
tra le varie specie della fauna avicola
europea sono in testa, per il numero
di collisioni con aerei, i gabbiani, se-
guiti dai falchi, dalle upupe, dai pic-
cioni e dalle rondini.

Per fortuna gli unici elefanti volanti
sono i Jumbo, ma ad evitare loro
eventuali collisioni in volo con aerei
¢i pensano i controllori.

Alberto Bottai




SERVIZI

INTRODUCTION

La storia recente degli incidenti di
volo mostra uno scarso migliora-
mento nel rateo di incidenti e la di-
versita delle cause degli incident
suggerisce che il miglioramento si
puo ottenere intervenendo su molti
fattori diversi piuttosto che su alcuni
di apparente maggior rilievo.

Il problema & di trovare il modo di in-
dividuare gli aspetti piu significativi
sui quali focalizzare le nostre risor-
se. In questo documento sviluppia-
mo un approccio alla prevenzione di

A NEW LOOK

AT ACCIDENT
CONTRIBUTORS

AND THE IMPLICATIONS
OF OPERATIONAL

AND TRAINING
PROCEDURES

lititoloininglese non deve spaventarvi e non deve assolutamente disto-
gliervi dall’addentrarvi nella letteratura di quanto segue. Si tratta di una
sintesi, anche se non molto sintetica, di un documento ricavato dallo
studiodell’argomento da parte diRichard Sears, Product Safety Engine-
er della Boeing.

| dati statistici sono importanti e senz’altro tra i pit accurati data la fonte,
e le considerazioni in merito sono altrettanto significative. | messaggi di
carattere professionale contenuti nello scritto non vanno sottovalutatie
non devono andar persi, per questo vi proponiamo la sua traduzione in-
tegrale prima che altri sottopongano alla vostra attenzione un originale
che molti potrebbero trascurare ritenendone la lettura un lavoro supple-
mentare che non sono motivati a fare. Cio che & comprensibile o non &
essenziale tradurre o che sarebbe difficile tradurre senzaricorrere ator-
tuosi e poco significativi giri di parole lo abbiamo lasciato in inglese.

incidenti secondo cui identifichiamo
i fattori che hanno maggiormente
contribuito ad ogni incidente e dove
se non vi fossero stati tali fattori pro-
babilmente non sarebbe avvenuto
I'incidente; infine definendo tutte le
cause non interconnesse che sono
state effettivamente presenti per
condurre all’'incidente.

Queste cause vanno quindi trattate
come ridondanze in un “critical har-
dware system” dove tutti i canali de-
vono andare in avaria prima di giun-

gere alla catastrofe (Fail safe sy-
stem). Sono stati anche identifi-
cati quegli incidenti dove un sin-
golo fattore & stato sufficiente a
causare l'evento.

Infine presentiamo alcune idee
che possono ridurre le probabilita
dell’occorrenza di fattori contribu-
tivi tramite ulteriore controllo, ve-
rifica di schemi o miglioramento
di procedure operative e tecniche
di addestramento gia in atto.
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THE ACCIDENT RECORD
AND STATISTICAL TRENDS

I dati di incidenti della flotta mondiale
degli aviogetti commerciali mostra-
no un valore medio quasi costante di
“major accidentrate” dal 1974, men-
tre gli operatori USA si sono attestati
su un valore medio quasi costante
dal 1976.

Definendo “major accident” un inci-
dente con perdita di vite umane o la
perdita dell’aeromobile (hull loss)
questi valori sono approssimativa-
mente 1,8 per million departures su
base mondiale e 0,8 per million de-
partures relativamente ai soli U.S.
operators. Escludendo dalla lista gli
atti di sabotaggio, hijacking, azioni
militari e gli incidenti a velivoli
dell’'USSR si hanno circa 20 major
accident all'anno nel mondo, dei
quali 5 ad operatori USA.

Il quasi zero incidenti registrato nel
1984 ha, per contrasto con il nero
1985, evidenziato la natura disconti-
nua del record di incidenti sul breve
periodo e ha dimostrato la scarsa af-
fidabilita statistica di un cosi basso
numero di eventi.

L’attento studio di ogni incidente di-
mostra chiaramente la naturaimpre-
vedibile e senza un continuo nesso
logico dei vari incidenti avvenuti da
10 e piu anni ad ora.

THE LOGIC OF
ACCIDENT PREVENTION

Sié detto che unincidente &il risulta-
to del verificarsi simultaneo o se-
quenziale di alcune condizioni: o
eventi rari.
L'eliminazione di una qualsiasi di
queste condizioni avrebbe prevenu-
to I'incidente. Un esempio potrebbe
essere un avvicinamento notturno
su terreno non illuminato dove il pi-
lot-in-command viene confuso sulla
sua esatta posizione, continua I'av-
vicinamento a vista senza riferirsi
all’approach fix e impatta sul terreno
collinoso in virata per intercettare il
localizzatore. Fattori contributivi si-
gnificativi possono essere stati:

1. Pilot did not use available ap-
proach aids.

2. Inadequate crosscheck by se-
cond crew member.

3. ATC failure or error.

4. Pilot unresponsive to GPWS
command.
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Se noi consideriamo che:

1. Once in every 1000 approa-
ches the captain becomes confused
as to navigation.

2. Once in 100 approaches the
copilot does not monitor the appro-
ach navigation problem.

3.0nce in 10 approaches ATC ei-
ther has no automatic warning sy-
stem available or the controller does
not closely monitor the aircraft posi-
tion and altitude, and

4. Only one in two crews are ade-
quately trained to properly respond
to the GPWS,

allorala probabilita che questo tipo di
incidente avvenga € di una volta su
2.000.000 di voli, dato che la flotta jet
mondiale effettuaintornoa 10 milioni
di voliI'anno, & probabile che questo
tipo di incidente avvenga 5 volte in
unanno ed é in realta un dato riscon-
trabile esaminando gli incidenti degli
anni passati.

Pur essendo le suddette probabilita
puramente ipotetiche, lo scopo di
presentare tale criterio matematico
dienfatizzare il drastico cambiamen-
to di probabilita di incidente determi-
nato damaggiore 0 minore probabili-
ta che un singolo fattore contributivo
sia presente.

Ad esempio, nell’evento sopra de-
scritto, I'inefficace responso al
G.P.W.S. puo essere portato da uno
ognidue eventiauno ogni100even-
ti (un ragionevole obiettivo in termini
diaddestramento) e lafrequenza del
tipo di incidente varia di conseguen-
zada 5 all'anno ad 1 ogni 10 anni.
Da questo punto di vista certi tipi di
“alerting equipment” e I'addestra-
mento a utilizzarli in modo appro-
priato vanno considerati in modo
molto piu efficace di quanto suggeri-
rebbe una sensazione superficiale.

DETERMINING
THE ACCIDENT
CONTRIBUTORS

Sono stati scelti gliincidenti avvenuti
dal 1977 al 1984 in quanto in questo
periodo sia gli incidenti in tutto il
mondo che quelli in USA hanno
mantenuto un rateo costante.
Disponiamo di 126 “major acci-
dents” (fatal or hull-loss) relativi ad
operazioni di aviogetti commerciali
nel mondo.

Di 93 di essi si hanno sulfficienti in-
formazioni e documentazione atte a
determinare le cause significative;
per elencare solo quei fattori real-
mente determinanti li abbiamo defi-
niti in modo che rispecchino i se-
guenti criteri.

+ The accident might reasonably
have been prevented had the factor
not been present.

+ A definitive solution or remedy
can be envisioned for the elimination
of the factor.

Un totale di 182 “significant contri-
butory causes” sono state individua-
te nei 93 incidenti e sono state elen-
cate con la rispettiva incidenza per-
centuale sui 93 incidenti analizzati.
Va detto comunque che la selezione
di questi fattori causali ha qualche
aspetto arbitrario essendo possibile
definire altri criteri di raggruppamen-
to o categorizzazione. Ulteriori studi
potranno rifinire I'approccio al pro-
blema sviluppando ulteriori suddivi-
sioni dei fattori a piu alta percentuale.
(vedi tab.1)

Relativamente al numero di cause
multiple che indica in pit della meta
degli incidenti una concomitanza di
due fattori si & trattato generaimente
della “failure” dei due “human chan-
nel”, il pilota e il copilota. Mentre
I'origine di questo tipo di incidente &
ben oltre i membri d’equipaggio e tali
fattori possono essere chiamati
“flight operations causes”, li abbia-
mo, in questo studio, categorizzati
come “flight crew causes”.

Se assumiamo come rateo corrente
di “major accident”, 1 per ogni milio-
ne divoli, nel caso di due fattori con-
tributivi significativi per incidente
possiamo risalire a una situazione
dove ogni singolo fattore si presenta
1 volta ogni 1000 voli.

Questo pud essere considerato un
“nominal failure rate”, non solo nel
caso del pilota ma anche di un con-
trollore ATC, di un maintenance/in-
spection team, o di un impianto criti-
co del velivolo. Quindi indipenden-
temente dal tipo di fattore contributi-
vo, la avaria di uno dei due elementi
critici indipendenti in un sistema con
due canali di supporto, che avvenga
ogni 1000 voli, risulta matematica-
mente in un incidente ogni milione di
voli.

Se vogliamo ridurre la probabilita di



incidente dobbiamo ridurre il rateo
nominale delle due cause o introdur-
re un terzo canale in supporto dei
due elementi esistenti. (Considera-
zione sfuggita alla Reagan Crew
Complement Task Force?)

FLIGHT CREW CAUSES

E’ un dato di fatto che lo sforzo in
tempo e denaro dedicato all’adde-
stramento degli equipaggi é enor-
me. D’altra parte ogni incidente pro-

pone nuovi suggerimenti per I'adde-
stramento dei piloti. Non c’'é dubbio
che I'equipaggio € il fattore primario
nella felice e sicura condotta di ogni
volo. Sulla base di un “major acci-
dent” ogni milione di voli e una me-
dia annuale di 800 voli per crew
member, 39 su 40 membri d’equi-
paggio completeranno una carriera
di 30 anni senza subire un tale inci-
dente. Dato che circail60% dei “ma-
jor accidents” dipendono da “flight

Worldwide Commercial Jet Transport Operations 1977-1984

~ The significant Contributory Causes and their Percentage
of Presence in 93 Major Accidents
33% Pilot deviated from basic operational procedures.
26% Inadequate crosscheck by 2nd crew member.
13% Design faults.
12% Maintenance and inspection deficiencies.
10% Complete absence of approach guidance.
10% Captain did not respond to crew inputs.
9% ATC failures or errors.
9% Crews not conditioned for proper response during abnormal
conditions.
9% Other.
8% Weather information insufficient or in error.
7% Runway hazards.
6% ATC/CREW communication deficiencies.
6% Pilot did not recognise the need for go-around.
5% No GPWS installed.
5% Weight or centre-of-gravity in error.
4% Deficiencies in accepted navigation procedures.
4% Pilot incapacitation.
4% Inadequate piloting skills.
3% Pilot used improper procedure during go-around.
3% Crew errors during training fights.
3% Pilot not trained to respond promptly to GPWS warning.
3% Pilot unable to execute safe landing or go-around when
runway sighting lost below MDA or DH.
3% Operational procedures did not require use of available
approach aids.
3% Captain inexperienced in aircraft type.
The Frequency of multiple Contributory Causes in 93 Major
Accidents
4% of the accidents had four significant causes per accident
14% of the accidents had three significant causes per accident.
54% of the accidents had two significant causes per accident.
28% of the accidents had a single significant contributory cause.

Tab. 1 — Le principali cause dei 93 incidenti maggiori

crew causes” solo un membro
d’equipaggio su 70 sara soggetto a
“crew-related accident” durante la
sua carriera.

L'obiettivo dell’addestramento &
dunque I'eliminazione dell’*acci-
dent susceptibility” di quel crew
member su settanta.

Dal precedente elenco ecco estratti
le “Flight crew causes”. (tab.2)

THE PRACTICE
OF TWELVE AIRLINES
WITH GOOD SAFETY RECORDS

Per facilitare lanostra comprensione
delle attuali tecniche operative e filo-
sofie addestrative degli operatori,
abbiamo osservato dodici Compa-
gnie in nord America e in Europa,
Compagnie con “good to excellent
safety records”, alcune con specifici
e piu facilmente analizzabili tipi di
condizioni operative.

Queste dodici Compagnie hanno
avuto per i passati otto anni un “ma-
jor accident rate” di 0,5 per ogni mi-
lione di voli. Dato che nello stesso
periodo si & avuto un rateo di 0,8 €
1,8 per milione di voli rispettivamen-
te per gli operatori USA e per tutti gli
operatori insieme, € lecito aspettarsi
un giovamento per tutti dalla analisi
delle tecniche operative delle sud-
dette Compagnie.

Sono stati intervistati i responsabili
delle operazioni volo e dell’adde-
stramento delle dodici Compagnie
per determinare quale secondo loro
fosse la chiave per avere operazioni
sicure.

Nel paragrafo che segue vengono di
nuovo elencati i fattori sui quali si &
maggiormente concretizzato l'inter-
vento dei dodici operatori.

STANDARDIZATION
AND DISCIPLINE

Le Compagnie aeree contattate ap-
paiono supportare unanimemente
programmi di standardizzazione di
procedure operative con il contribu-
to di “highly skilled check airmen”,
un criterio uniforme di controllo delle
performance degli equipaggi e pro-
grammi di addestramento adeguata-
mente strutturati.

Una larghissima parte, quindi, di fat-
tori contributivi di incidenti prece-
dentemente identificati dipendono
decisamente dall'adesione a “stan-
dard operational procedures”:



— 33% Pilot deviated from basic
operational procedure.

— 26% Inadequate crosscheck by
second crew member.

— 6% Pilot did not recognise the ne-
ed for go-around.

— 3% Pilot not trained to respond
promptly to GPWS.

— 3% Operating Procedures did not
require use of available approach
aids.

La ricerca sui dodici operatori ha evi-
denziato che vengono particolar-
mente enfatizzati i problemi riguar-
dantilafase diavvicinamento e atter-
raggio dove avvengono la maggior
parte di certi incidenti.
L’obiettivo primario viene conside-
rato un avvicinamento ben stabiliz-
zato con specifici “altitude gates” ri-
gidamente controllati per velocita e
configurazione. La mancanta realiz-
zazione della richiesta stabilizzazio-
ne ad una certa quota (usualmente
500 feet) comporta una riattaccata
obbligatoria.
Nonostante un consistente, ben in-
dirizzato addestramento e program-
ma di controllo, esistono certe situa-
zioni che confondono e rendono ar-
duo il processo di standardizzazio-
ne.

Eccone alcuni esempi.

* Quando il copilota & ai coman-
di, il Comandante ha simultanea-
mente le normali funzioni del copilo-
ta e la funzione di comando globale

che comporta la definitiva responsa-
bilita delle operazioni dell’aeromobi-
le.

Queste due funzioni sono per certi
versi contraddittorie e probabilmen-
te non coperte completamente da
procedure standardizzate. Per evita-
re questi problemi alcuni operatori
vietano che il copilota effettui atter-
raggi su aeroporti particolari preindi-
cati. Altri vietano la esecuzione
dell'avvicinamento al copilota in
condizioni di CAT Il e CAT Ill. In ogni
caso quasi tutti gli operatori adde-
strano comandanti e copiloti sulla
base del medesimo standard.

+ lcriteri per I'esecuzione di riat-

taccate e mancati avvicinamenti al
raggiungimento di MDA o DH sono
molto espliciti mal'analisi di incidenti
evidenzia una varieta di condizioni
dove i fattori presenti non sono di al-
trettanto netta definizione. Qualora
del wind shear provochi “floating” o
ritardato contatto con la pista, il pilota
di solito non ha dati quantitativi per
stabilire se la “stopping ability” é
adeguata.
Quest’area & oggetto di studio per
sviluppare sistemi di monitor o di in-
dicazione che consentano di miglio-
rare tali condizioni.

- L’efficaciadel Ground Proximi-
ty Warning System e chiaramente di-
mostrata dalla analisi di alcuni inci-
denti. Vanno tuttavia migliorate e
standardizzate le procedure che ca-
ratterizzano la risposta degli equi-

33% Pilot deviated from basic operational procedures.
26% Inadequate crosscheck by second crew member.
10% Captain did not respond to crew inputs.
9% Crews not conditioned for proper response during abnormal
conditions.
6% Pilot did not recognise the need for go-around.
4% Deficiencies in accepted navigation procedures.
4% Pilot incapacitation.
4% Inadequate piloting skills.
3% Pilot used improper procedure during go-around.
3% Crew errors during training flights.
3% Pilot not trained to respond promptly to GPWS command.
3% Pilot unable to execute safe landing or go-around when
runway sighting is lost below MDA or DH.
3% Operational procedures did not require use of available
approach aids.
3% Captain inexperienced on type.

Tab. 2 — Cause degli incidenti dovute al personale di volo
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paggi quando il sistema da i previsti
awvisi. Pertanto il GPWS deve avere
una affidabilita tale da evitare falsi al-
larmi o interventi ripetitivi che siano
fuorvianti per una coerente reazione
correttiva.

+ Unsignificativo numero diinci-
denti avrebbe potuto essere evitato
se fossero stati usati tutti gli aiuti di-
sponibili per ['avvicinamento. In
questosenso le Compagnie dovreb-
bero prevedere rigidi standard per
I'uso di quegli “approach aids” che
specialmente in avvicinamenti VFR
consentono di avere un ulteriore ca-
nale di controllo.

Infine va messo in evidenza che non
si & mai avuto un “major accident”
durante “autoland approach”.

RECURRENT TRAINING

Tutti gli operatori del gruppo analiz-
zato hanno riconosciuto I'importan-
za, quale elemento chiave nellasicu-
rezza delle operazioni, I'effettuazio-
ne di addestramenti periodici e tutti
hanno in programma “recurrent trai-
ning” ben oltre quanto richiesto dalla
normativa esistente.

| programmi di recurrent training
prevedono oltre ad aspetti di “base
airmenship” anche condizioni criti-
che quali I'incontro di wind shear e
interruzioni di decollo prossime alla
V1.

Dei fattori contributivi identificati in
questo studio i seguenti possono
essere considerati secondo oppor-
tuni termini di intervento:

— 9% Crew not conditioned for pro-
per response during abnormal
conditions.

— 4% Inadequate piloting skills.

— 3% Captain inexperienced in air-
craft type.

Gli equipaggi devono essere pronti
per eventi non frequenti dove il tem-
po & un elemento critico, anche se le
operazioni routinarie prevedono dif-
ferenti procedure.

Interruzioni di decollo e “landing roll-
out” per piste molto lunghe spesso
tendono a privilegiare la non usura
dei freni e il confort dei passeggeri.
C’é poco da meravigliarsi quindi se
un overrun da RTO o dopo un atter-
raggio lungo riportano un “crew
used improper procedure”. Se pit di



una procedura é prevista, un ade-
guato addestramento periodico, ad
esempio al simulatore, deve essere
adottato per preparare alla procedu-
ra piu critica e meno frequente.
Alcuni operatori richiedono un “RTO
controls touch pretake off exercise”
per consentire all’equipaggio di sin-
tonizzarsi sulle manovre richieste.
Altri operatori prevedono un briefing
che precede la fase di decollo e di
avvicinamento. Sembra che tra di-
versi operatori non sia stata indivi-
duatain termini addestrativi e proce-
durali la differenza tra un’interruzio-
ne decollo vicini alla V1 per avaria
motore o per altre ragioni quali una
“tyre failure”.

Mentre su questo argomento visono
ancora vasti dibattiti nell’industria,
molti operatori prevedono una “spe-
ed band below V1" nella quale si in-
terrompe solo per avariamotore e al-
tri attuano negli equipaggi una men-
talitaa continuare in caso di problemi
molto prossimi alla V1. La stessain-
dustria produce ormai sistemi di
soppressione di allarmi e avvisi nella
fase critica del decollo a meno che
non si tratti di avaria motore.

- Dei dodici operatori esaminati,
nove prevedono recurrent training
organizzati secondo il LOFT e due
seguono parzialmente questo meto-
do. E’ ritenuto essenziale per lasicu-
rezza. Consente la pratica e la dimo-
strazione di procedure operative e di
crew coordination cosi come proce-
dure anormali e di emergenza in un
realistico “flight environment”. Gli
equipaggi vengono provati in condi-
zioni di “high work-load” e di “high
stress” e si evidenziano problemi
procedurali e di human factors.
Inoltre & possibile controliare I'attivi-
ta a terra immediatamente prece-
dente e conseguente alla fase di vo-
lo.

+ Un'analisidiincidente che indi-
chi “inadequate pilot skilils” & relati-
vamente rara: comunque, quando
presente, & collegata a “marginal
training” o a non adeguati controlliin
volo.

Gli standard delle prestazioni di pilo-
taggio di comandanti e primi ufficiali
richiedono un elevato livello e mag-
gior addestramento ¢ il criterio piu
immediato per realizzarlo. Tuttaviasi

rende necessario sviluppare sistemi
di screening per identificare “the
marginal airman”.

TRAINING IN HUMAN
FACTORS RELATIONSHIPS

Mentre la maggior parte dello sforzo
addestrativo & puntato sulle proce-
dure operative standard, alcuni ope-
ratori hanno speciali programmi del
tipo Cockpit Resource Management
riguardanti “crew human factors re-
lationships”. Frequentemente negli
ultimi anni, rapporti di incidente in-
cludono come fattori contributivi
specifici fattori umani:

— 10% Captain did not respond to
crew inputs.

— 6% ATC/crew communication
deficiencies.

— 4% Incapacitation.

+ Le relazioni personali che si
creano nel cockpit sono riconosciute
fondamentaii affinché I'equipaggio
agisca in modo appropriato come
prevedono le procedure operative.
Molti “human factors program” sono
adottati da vari operatori, i piu inte-
ressanti prevedono una analisi dire-
gistrazioni video di certe esercitazio-
ni al simulatore. Questo metodo pud
essere utilissimo per una auto valu-
tazione dei componenti |'equipag-
gio.

+ Viene ormai standardizzato il
comportamento del “Monitoring pi-
lot” per un pronto riconoscimento
della “pilot incapacitation” e un’im-
mediata azione sui comandi.

- Le comunicazioni tra ATC ed
equipaggio lasciano molto a deside-
rare. Le tecniche per compensare si-
tuazioni di difficile comunicazione
vengono apprese prevalentemente
con la esperienza. Ci sono comun-
que metodi per controllare e verifica-
re il trasferimento dell'informazione
che possono essere appresi e verifi-
cati con esercitazioni al simulatore.

OPERATIONAL
PROCEDURE REVIEWS

Dovrebbe esserci una continua revi-
sione e adattamento delle procedure
operative e questo generalmente
avviene.

Ad esempio le risposte appropriate
all'intervento del GPWS; reazioni
adeguate a condizioni anomali e
completa utilizzazione di “approach
aids”. Ogni operatore deve avere li-
nee di efficace comunicazione tra gli
equipaggi che operano quotidiana-
mente in linea e chi gestisce le ope-
razioni di volo e sviluppa le procedu-
re operative.

— 9% Crews not conditioned for
proper response during abnor-
mal conditions.

— 4% Deficiencies in accepted na-
vigation procedures.

— 3% Operational procedure did
not require full use of available
approach aids.

— 3% Pilots not trained to respond
promptly to GPWS commands.

+ Alcuni recenti incidenti hanno

dimostrato le limitazioni di carte
d’aerovia e d’avvicinamento nel for-
nire informazione topografiche ade-
guate. Il pericolo di deviare dal pre-
scritto sentiero di volo pud non ap-
parire cosi evidente quando cio di-
venga necessario per evitare certe
condizioni meteorologiche, special-
mente se I'ATC non fornisce funzio-
ne “tracking”.
Il posizionamento di virate procedu-
rali sul terreno con meno di 1000’ di
separazione possono rendere uner-
rore di lettura o di settaggio di altime-
tro un possibile evento catastrofico.
“Navigation procedures should be
systematically reviewed and charts
revised accordignly”.

SINGLE CAUSE ACCIDENTS

Il concetto basilare di controlloincro-
ciato reciproco & funzione della pre-
senza di due piloti. Gli errori di uno
devono essere rivelati dall'altro. La
mancanza di tale ridondanza in caso
di errore serio pud portare all'inci-
dente che pertanto in base alle pre-
cedenti definizioni va considerato un
“two-cause accident”. Vi sono pero
incidenti con un “single factor” di-
pendente da “flight crew causes”:

- Flight Engineer Error not an-
nunciated on the Pilots’ Panels.
La considerazione dei costruttori del
pannelio del F/E non ha seguito ne-
gli anni la logica dei pannelli piloti.
Mentre Comandante e F/O hanno gli
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strumenti duplicati e praticano un
routinario cross-check, sono state
date funzioni di controllo ai sistemi
critici al F/E che egli svolge senza
controllo o sorveglianza di altri. Il ri-
porto di “critical items” sui pannelli
piloti pud essere opportuno, oppure
un miglior sistema di comunicazione
verbale tra F/E e piloti.

- Pilot
tions.
L’incapacitation di un pilota puo veri-
ficarsi in momenti veramente critici.
E’ ormai divenuta pratica standardiz-
zata I'addestramento del pilota che
deve sorvegliare al riconoscimento
dell'incapacitation e all'intervento
adeguato e tale pratica va continua-
ta.

incapacitation situa-

+ Captain training events.

Un pilota in addestramento non for-
nisce lamedesima funzione diridon-
danzadiun F/O esperto e preparato.
La casistica di incidenti ad aerei da
trasporto vede ancora occasional-
mente eventi che si verificano in voli
di addestramento. Al giorno d’oggi i
simulatori pil avanzati consentono
I’addestramento per qualsiasi tipo di
condizione pericolosa e, per il resto
della fase addestrativa, va tenuto
conto di eventuali situazioni che
comportano un certo azzardo ed &
necessario prevedere la presenzadi
un pilota con esperienza che abbia
una funzione di supervisione.

* Improper decision for high
speed RTO.
La statistica indica che due volte su
tre la decisione diinterrompere il de-
collo vicino alla V1 non era corretta.
Si é gia parlato a proposito delle in-
formazioni e dell'addestramento ri-
chiesto per ottimizzare la “go/no-go
decision” ed & ora importante sotto-
lineare che normalmente non c'é
margine per certi errori decisionali.
E’ quindi necessario provvedere ad
un back-up addizionale per questa
situazione individuabile come “sin-
gle-cause”.
In questo caso la soluzione non ap-
pare affatto ovvia. Infatti se un even-
to critico richiede una azione imme-
diata di un membro d'equipaggio
senza che vi sia tempo per reciproco
controllo o consultazioni varie, allora
la risposta resta essenzialmente
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quella di un “single-channel sy-
stem”.

Possiamo aspettarci che I'essere
umano abbia prestazioni tali da sba-
gliare nell'effettuare quanto richie-
sto solo una volta su un milione? Per
verita anche una volta su mille tenta-
tivi & eccessivamente ottimistico.
Per migliorare il record di incidenti
dall’attuale 1 circa per milione di voli
dobbiamo fare attenzione dinuovo al
gioco di numeri.

Attualmente il rateo di “RTO near
V1” édicirca1ogni300.000decaolli. |
dati relativi ad “accident” e “inci-
dent” indicano che 2 su 3 sono “im-
properly handled” dall’equipaggio.
A meno che non si ripieghi su qual-
cosa che sia in grado di compensare
la risposta inadeguata dell’equipag-
gio, I'unico mezzo & I'addestramen-
to e per ridurre il peso statistico di
“RTO accident type” dobbiamo assi-
curarci che da parte dell’equipaggio
ci sia l'intervento corretto almeno 9
volte su 10.

NON FLIGHT CREW CAUSES

Il nostro attuale studio sembra indi-
care che il contributo di fattori “non-
flight-crew” pud avere un peso mag-
giore di quanto si pensava in prece-
denza. | metodi per eliminare questi
fattori, compreso un pil efficace ad-
destramento per il personale diterra,
devono essere ricercati con lo stes-
S0 vigore impiegato per eliminare i
fattori dipendenti dagli equipaggi.

— 13% Design faults.

— 12% Maintenance andinspection
deficiencies.

— 10% Complete absence of ap-
proach guidance.

— 9% ATC failures or errors.

— 8% Weather information insuffi-
cient or in error.

— 7% Runway hazards.

— 6% ATC/Crew communication
deficiencies.

— 5% Weight or centre-of-gravity in
error.

— 5% No GPWS installed.

- Design faults.
Grandi passi sono stati fatti negli an-
ni riguardo a “fail-safe” e “redundant
design”, “damage-tolerant design”
e nel correggere debolezze proget-
tuali affinché avarie alla struttura ae-
rodinamica, agliimpianti di bordo e ai

motori non risultino in incidenti, e ta-
le evenienza & ormai piuttosto rara.
Comunque questo lavoro continua
con migliorati sistemi di analisi pro-
gettuale e piu accurati metodi di mo-
nitor e di avviso. Ovviamente in que-
sto campo niente & evidente ma la
“complacency” € da evitare. | co-
struttori hanno la responsabilita pri-
maria di un “safe design” e gli sforzi
per ottenerlo hanno carattere di as-
soluta priorita.

+ Maintenance and Inspection
Deficiencies.
Il personale di manutenzione delle
grandi Compagnie aeree ha storica-
mente un’eccellente reputazione di
competenza tecnica e di professio-
nalitd. Tuttavia I'odierno ambiente
caratterizzato da “deregulated ope-
rations” provoca molte pil situazioni
critiche in tempi di interventi per
ispezioni @ manutenzioni di quanto
sia mai accaduto in passato. | pro-
grammi di ispezione dell’FAA hanno
evidenziato delle carenze anche tra
le compagnie con miglior reputazio-
ne. Sistemi di record e monitor com-
puterizzato, sono stati riconosciuti di
insostituibile aiuto e dovrebbero es-
sere diffusi a tutta I'industria.

- Complete absence of appro-
ach Guidance.
Se dobbiamo prevedere qualcosa
che vada oltre I'abilita dei piloti
nell’effettuazione di avvicinamenti e
atterraggi, dovranno proibire I'uso di
aeroporti senza un’adeguata guida
planata. Alcuni “safety experts” so-
stengono !installazione di “preci-
sion approach aids” su ogni aero-
porto e pista operata da jet e sebbe-
ne questo obiettivo sembra irrealiz-
zabile, almeno un VASI o sistema si-
milare dovrebbe essere ladotazione
minima di ogni pista.

+ ATC Failures or Errors.
L’attuale sistema ATC si affida es-
senzialmente alle prestazioni indivi-
duali. Molti incidenti enfatizzano la
mancanza diun controllo adeguato e
di un bilanciamento della dinamica
del controllo del traffico.

Se il sistema deve fornire controllo e
non certo solo un “advisory service”
esso deve essere formulato con le
stesse probabilita matematiche di
“failure” che vengono usate per le



operazioni degli aeromobili. Un re-
cente rapporto del’NTSB mette in
luce come la gestione di conflitti di
traffico e la separazione da ostacol
abbia delle deficienze. Le tecniche
usate dal sistema ATC a questo sco-
po non sembrano dare I'adeguato li-
vello di sicurezza. Cid & particolar-
mente evidente riguardo al controllo
in zona aeroportuale (ramp € run-
ways) come dimostrato da diversiin-
cidenti.

+ Weather information insuffi-
cient or in error.
Lanostra capacita di guidare i velivoli
lontano da temporali, “Tornados” e
clear air turbolence non & certo as-
soluta e siamo ancora al principio ri-
guardo ai problemi di wind shear.
Incidenti recenti hanno messo in lu-
ce I'inadeguatezza di “weather advi-
sory” su queste condizioni. Dobbia-
mo essere in grado di assumere de-
cisioni “go/no-go” sulla base direali
e aggiornati dati meteo.
Lo sviluppo di nuove attrezzature &
in corso ma la caratteristica di rapido
mutamento di certi fenomeni implica
una tempestiva comunicazione con
gli equipaggi, pertanto potra essere
necessario indirizzarsi su sistemi di
“detection” e “display” installati a
bordo.

- Runway hazards.
Mentre le condizioni del terreno cir-
. costante la pista hanno trasformato
spesso una semplice uscita di pista
in un incidente, le operazioni sono
messe talvolta in pericolo dalle stes-
se condizioni di pista.
“Standing water, snow, ice, slush”
degradano le “stopping performan-
ce” dei velivoli. Sistemi di misurazio-
ne dell'attrito e la definizione di crite-
ri operativi su piste contaminate ac-
cettabili da tutti gli interessati alle
operazioni sono spesso elusi. Alcuni
operatori dell’estremo nord hanno
avuto qualche successo, masempre
con metodi approssimati.
Vanno continuati gli sforzi per otte-
nere metodi pratici per la determina-
zione delle “stopping performance”
relative a piste e velivoli in formato
realmente usabile dagli equipaggi.

+ ATC/Crew Communication
Problems.
Senz'altro tutti saranno d'accordo

che le comunicazioni radio a voce
sono un metodo imperfetto di tra-
smettere dettagliate e a volte com-
plicate istruzioni.

Nonostante questo consenso e no-
nostante che cio sia stato verificato
dal “record” diincidenti, non ¢’é sta-
to molto progresso sullasoluzione di
questo problema.

Ad esempio & molto comune l'ine-
satta percezione dell’Altimeter Set-
ting (QNH). La poco giustificabile
convenzione di usare “flight levels”
nelle clearances rende possibile per
il “flight crew” ricevere una autoriz-
zazione a FL 230 con una speed di
240, su una heading di 250. O si trat-
tava di FL 250, speed 230, heading
2407 Se possiamo codificare I'altitu-
dine e “transpondizzaria” a terra do-
vremmo essere in grado di codifica-
re la clearance e trasmetterla all’'ae-
romobile.

- Weight or Centre-of-gravity
in Error.
Il non corretto caricamento del veli-
volo & anch’esso un fattore contribu-
tivo di un certo significato general-
mente peroperatori prevalentemen-
te interessati nel trasporto merci e
quando materiali di dimensioni e pe-
si inusuali devono essere caricati ra-
pidamente. Sarebbe logico che un
doppio calcolo delle condizioni di ca-
ricamento venga fatto ogni volta in
modo indipendente per un controllo
incrociato e una comparazione dei
risultati. L’analisi degli incidenti ci
mostra che non sempre questo av-
viene.
In ogni caso, pur se i sistemiautoma-
tici di bordo di determinazione del
peso e del centro di gravita non sono
ancora del tutto soddisfacenti, vi so-
no alcuni progetti che meritano un
ulteriore sviluppo.

- No GWPS installed.
Un recente studio indica che circa il
20% della flotta mondiale jet non &
provvista ancora di GPWS.
Inuncasoincuiil velivolo tocco 1 mi-
glio prima della soglia pista, il pro-
prietario dell’aeromobile aveva di-
sconnesso il glide slope mode del
GPWS in favore di un “flap-type de-
viation warning” collegato al Flight
Director. L'avviso visivo passo inos-
servato.

Un avviso o un allarme deve essere
tale da inserirsi drasticamente nel
routinario operare dei piloti per es-
sere realmente efficace e provocare
una risposta adeguata. Anche l'in-
confondibile “Pull up, Pullup” avolte
pud essere ignorato se I'equipaggio
ha dei condizionamenti comporta-
mentali. In ogni caso i dati che deri-
vano dall'analisi degli incidenti mo-
strano la necessita di un uso univer-
sale del GPWS.

In definitiva riguardo ai “non flight
crew contributors” dobbiamo con-
cludere che educazione e addestra-
mento di tecnici, controlloriATC e al-
tri operatori sono un requisito fonda-
mentale in presenza di considera-
zioni di “human factors” analoghe a
quelle per gli equipaggi di volo.
L’'addestramento deve prevedere
reazioni appropriate per condizioni
di emergenza o altre situazioni defi-
nite “time-critical”.

Ma oltre questo, dei “back-up devi-
ces”, sia quali elementi umani che
come sistemi automatici devono es-
sere pronti per intervenire in caso di
errore.

Chi progetta e definisce sistemi
ATC, macchine e velivoli, sistemi di
manutenzione, aeroporti e piste de-
ve considerare le possibilita di “failu-
re” e I'adeguato criterio di “monitor”
e “back-up”.

CONCLUSION

Careful attention to identifying all
contributing causes in aircraft acci-
dents, and the development and ap-
plication of training techniques, ope-
rational standards and equipment
designs that would minimise the ac-
cident contributors, appears to be
potentially an effective way to use
our accident experience to improve
flight safety.

In this paper we have tried to lake a
different approach in deriving poten-
tial accident prevention measures
from existing accident data. In the
area of crew-related events, both the
accident study and the operator sur-
vey confirmed that improvements in
operational and training practices
can have a significant effect on acci-
dent reduction.

(Tratto da “IL NOTIZIARIO" dell’AN-
PAC, novembre 1986)



STUDI

CARATTERISTICHE LINGUISTICHE
DELL'INGLESE RADIOTELEFONICO

Il controllo del traffico aereo, non di-
versamente da altre discipline, é ca-
ratterizzato da un proprio linguaggio
tecnico anche se il suo vocabolario
contiene pochi neologismi.

La maggior parte dei termini usati &
infatti tratta dal linguaggio corrente
attribuendo ad essi significati pecu-
liari al contesto in cui sono usati. Chi
ha familiaritd con la lingua inglese,
pur riconoscendo ogni singolo ter-
mine, potrebbe non comprendere i
significati, finalizzati a questo speci-
fico contesto d'impiego. Cio propo-
ne I'esigenza di qualificare nell’in-
glese aeronautico e fraseologico
persino il personale di madre lingua
inglese. La cosa non riveste il carat-
tere della novita. Infatti gli interpreti
perfezionano, successivamente alla
acquisizione della competenza lin-
guistica, la conoscenza di vocaboli
dei campi medico o giuridico, impos-
sessandosi delle specifiche espres-
sioni di quelle scienze.

Troppo vasta e complessa risulte-
rebbe wuna trattazione organica
deil’argomento. La letteratura cui fa-
re riferimento & del pari ampia, an-
che se necessitante degli opportuni
correttivi a causa delle diversitatrale
varie realta nazionali, comunemente
riconosciute.

Con grande interesse ho intrapreso
la lettura dell’articolo pubblicato
dall'’ANACNA sull’'argomento (vedi
“Assistenza al volo” n.40 - Caratteri-
stiche linguistiche dell'inglese ra-
diotelefonico).

Scritto da un’insegnante universita-
ria, che ha tentato di analizzare I'in-
glese radiotelefonico al fine di carpir-
ne i reconditi segreti per insegnario
meglio, I'articolo appariva possede-
re tutte le attrattative necessarie su
chi scrive, assai meno qualificato ac-
cademicamente ma che si occupa
delproblemadalungotempo. Lamia
ricerca ha percorso il cammino op-
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posto, cioé del controllore con un
impatto pratico prima che estetico,
anche se, da ultimo, finalizzato alla
soluzione del problema dell’inse-
gnamento dell'inglese aeronautico e
della fraseologia.

Precedenti letture relative aricerche
linguistiche, presso la Sorbona, ten-
denti ad aiutare i non udenti e nelle
quali sembravano trovarsi spiega-
zioni scientifiche alle difficolta, relati-
ve alla fonologia degli adulti francesi
nella acquisizione di una seconda
lingua, mi hanno spinto a leggere ta-
le resoconto quasi con avidita.

A tutti sara nota la storiella della “evi-
denza scientifica”: quando un inset-
to ormai privato di tutte le zampe non
obbedisce all'ordine di saltare, viene
“scientificamente” dichiarato “sor-
do”. Laletturadella sintesidella rela-
zione presentata al convegno
dell’Eurocontrol mi ha, chissa per-
ché, riportato alla mente questa sto-
riella.

Ho cosi appreso che in Franciai piloti
commerciali, finché non volano
all'estero, non hanno bisogno di co-
noscere l'inglese. Forse ho capito
male.

Si parla poi di corsi di inglese aero-
nautico purtroppo senza identificarli.
Si deve per trattare di letteratura da
aeroclub o similare, insufficiente ad
esigenze professionali, altrimenti
quale sarebbe la ragione delle ricer-
che descritte nell’articolo?

La mia simpatia, nei confronti
dell’autrice, & cresciuta di colpo
nell’'apprendere che si & andata ad
impelagare nel confronto comparato
di testi, che dovrebbero essere
uguali ma che ci vengono invece di-
chiarati diversi, cioé I'Allegato 10 e
I'edizione di questo fatta dalla CAA
ancora diversa dalla edizione divul-
gata dall’Autorita aeronautica fran-
cese.

La mia simpatia & divenuta totale alla

frase “nessuno pud apprendere la
lingua da tali testi” che piu che un’af-
fermazione suona come un grido di
dolore.

Non essendo note esperienze
dell'autrice nell'ATC, essadeve aver
trovato grosse difficolta a raccapez-
zarsi in tale linguaggio da iniziati. Ta-
le difficolta & stata condivisa da nu-
merosi insegnanti.

Tecniche di apprendimento diverse
dal lavaggio del cervello impongono
che chi impara ad esprimersi lo fac-
cia in maniera cosciente. L'inse-
gnante si sente conseguentemente,
impegnato a spiegare i contenuti
delle frasi perche le stesse siano
usate a proposito. Non appartenen-
do al club degli iniziati all’ATC, gli in-
segnanti d'inglese trovano enormi
difficolta nel seguire questa via che
vanifica le tecniche diinsegnamento
funzionale ora in uso.

Agli insegnanti d'inglese coi quali
abbiamo lavorato abbiamo cercato di
risolvere il problema con I'affiancar-
gli un controllore che si occupasse
dei probleminon linguistici, sulla ba-
se della propria esperienza e skill, in
forza dell’assunto “voi insegnate
I’inglese che all’ ATC pensiamo noi”.
Nei documenti ICAO si dice che pri-
ma di avvicinarsi all’aviation fangua-
ge occorrerebbe una “advanced
knowledge” dell'inglese; se tale
premessa fosse rispettata il metodo
sopradescritto avrebbe elevate pos-
sibilita di successo. Esso non rap-
presenta pero né la sola cura né ri-
sulta somministrabile una tantum
quale vaccino contro la dimentican-
za.

Il resoconto giornalistico dell’even-
to, avendo I'esigenza di essere con-
ciso, sembra fare torto a chi sie dedi-
cata ad una difficile ricerca.
Potendo disporre di un computer e
di un idoneo programma di analisi di
testi, beata lei, si & potuta dedicare a



specifiche ricerche. Purtroppo cio
che di esse viene presentato risulta
scarsamente spiegato, anzi, si pre-
sta ad interpretazioni alquanto sor-
prendenti. Riesce invece difficile
condividere alcune affermazioni in-
troduttive od esplicative. Legando la
comprensibilitd alla prevedibilita di
una trasmissione si corre il rischio di
affermare che una trasmissione a
scarsa probabilita e di per sé incom-
prensibile.

Sicuramente originale ¢ il “linguag-
gioristretto” quale sintesi della tavola
2. Mi si consenta un'analisi di quei
dati fatta con un pizzico di maliziosita.
Domanda: quand’é che si scambia
convenevoli in frequenza (e non si
dovrebbe)? Risposta: all’inizio ed al-
la fine di un contatto su una frequen-
za.

Se sommate i convenevoli e li divi-
dete per quattro (saluto iniziale e ri-
sposta piu addio e risposta) ne con-
terete ben 119 pari a quasi 29 cambi
di frequenza. Lo stupore ha inizio
quando si apprende che tutto cid é
accaduto in 45 minuti, con un cambio
di frequenza ogni minuto e mezzo! E
chedire del “land” (8 volte) e del “to-
ke off” (ben 12 volte)! Sorge sponta-
neala domanda: mache razza divo-
lo commerciale era mai? Non parlia-
mo poi dei ben 82 tra “clear” e “clea-
red” o delle 31 istruzioni di cambio
frequenza (ma non erano 29!) indi-
cate dal “contact”, visto che la parola
radar non compare mai?
Decisamente ci piacerebbe leggere
questo trascritto delle comunicazio-
ni che, a 90 parole al minuto racco-
mandate dall’'lCAQ, anche includen-
do i numeri relativi ai livelli, che non
compaiono, non pud durare piu di
15'. (Un po’ poco per una indagine
scientifica).

Senza sulfficienti spiegazioni, la se-
conda tavola appare ancora piu mi-
steriosa: ¢'é da chiedersi quale rile-
vanza linguistica abbiano, oltre alla
‘mera frequenza d’uso, la ripetitivita
di particelle forse parte integrante di
“phrasal verbs” 0177 “to” che po-
trebbero appartenere ad altrettanti
infiniti.

Gli amici della cabala avranno trova-
to di sicuro interesse la coincidenza
dei 247 vocaboli usati correntemen-
te nel’ATC e delle 247 frasi per
esprimere un numero particolar-
mente limitato di funzioni linguisti-

che.

L'unica considerazione possibile
sulla tavola 4 & che nelle situazioni
prese in considerazione gli inglesi
avessero meno da dire.

Lascia invece perplessi in cosa con-
sista lo stupore nel confrontarsi con
forme contenenti condizionali (ma-
gari del terzo tipo) in quanto presup-
porrebbero una competenza lingui-
stica avanzata; pensa forse un’inse-
gnante che ci si possa aspettare una
competenza linguistica professiona-
le in assenza di unacompetenza lin-
guistica generale, peraltro prevista
dal'ICAQ?

Forse il punto da chiarire € a cosa
serva la fraseologia, come se ne sia
sentita |'esigenza e concordato
I'uso.

Un dato fondamentale nel controllo
del traffico aereo & costituito da una
serie di regole concordate tra gli
utenti. Esse comprendono le istru-
zioni ed il linguaggio per scambiarle
con ciascun utente.

Inizialmente tutte le informazioni
T/B/T erano scambiate sotto forma
di frasi o parole. La strip divenne
I'’elemento tramite il quale memoriz-
zare alcune informazioni, quindi
venne il radar, con le sue sofistica-
zioni ed i displays con i dati elettroni-
c¢i. Nonostante I'ausilio dell’elettro-
nica I'aumento delle informazioni da
scambiarsi € causa del sovraccarico
delle frequenze, proprio nelle circo-
stanze in cui tale fenomeno & meno
favorevole al controllore, compor-
tando le istanze di aumenti dei canali
di comunicazione e di riallocazione
delle frequenze.

Una caratteristica delle comunica-
zioniin ATC é quella di consentire al
controllore di stabilire una priorita
operativa dei messaggi nonché la
quantita di informazioni da trasmet-
tere definendone la ridondanza in
funzione di fattori improbabilmente
computerizzabili o automatizzabili.
Caratteristiche delle comunicazioni
orali nell’ATC sono la flessibilita, la
complessita, I'immediatezza e fa li-
berta dalle restrizioni. Perché cio
non significasse anarchia € stato ne-
cessario ricorrere a regole, conven-
zioni, frasi e terminologie imposte e
standardizzate nel tentativo di ga-
rantire ai messaggi orali una com-
prensibilita sovranazionale ed una
compatibilita col sistema. | limiti del



messaggio orale sono spesso legati
al mezzo tecnico che ne influenzala
comprensibilita ed in questa pro-
spettiva sono state selezionate pa-
role e frasi. La loro intelligibilita deve
risultare massima nelle condizioni
pratiche d'impiego, cioé cabina
d’'aereo e sala di controllo, e devono
risultare di facile pronuncia e com-
prensione per tutti gli utenti del mon-
do quale che siala propria lingua ma-
dre. Ciononostante il parlare ha le
proprie trappole causa d’'errore e
confusione, forse anche ipotizzabile
in termini generali ma tali da non
consentire aprioristicamente di sta-
bilire le specifiche circostanze di tali
accadimenti.

La comprensibilita di una frase,
spesso legata al concetto d'udirla
correttamente, va affrontata appro-
priatamente anche sotto il profilo del
capire il messaggio. Suoni simili
possono essere tra loro confusi
mentre I'ordine logico di costruzione
di una frase, quale quello nella pro-
pria lingua madre, pud influenzare
sia una frase originata che ricevuta,
fino al limite di causare involontaria
incomprensione quando essa €
scambiata con un utente di altra ma-
dre lingua, quindi con altra logica
mentale.

Tecniche varie possono essere im-
piegate per controllare la qualita di
funzionamento dilinee di comunica-
zione, non riuscendo pero a spiega-
re o peggio a prevedere i tipi di pro-
blemi che si presenteranno ad un
controllore esperto che usi quel ca-
nale di comunicazione. Qui andreb-
be aperta una enorme parentesi sul-
la influenza dei fattori umani.

Il rumore di fondo (rapporto suono/
rumore) non incide negativamente
in maniera eguale su tutte le fre-
quenze dell’'udibile (tra 20 Hz e 20
KHz) e soluzioni tecniche, quali la
modulazione di frequenza o tecni-
che di compressione del segnale
per ridurre I’'ampiezza di banda, so-
no ormai divenute di uso corrente.
L’anello della catena su cui operare
resta sempre I'uomo. L'uomo & sog-
getto ad un bombardamento di mes-
saggi, trovandosi normalmente in
difficolta quando deve ascoltare piu
di una persona alla volta. Questa
condizione & pressocché abituale, in
pratica, nel controllo del traffico ae-
reo con comunicazioni tra controllo-
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ri, comunicazioni T/B/T ed a volte
anche telefonate cui dover rispon-
dere. Si aggiunga a cid che i mes-
saggi possono essere caratterizzati
da autonomia di contenuti ed in lin-
gue diverse, cioé con logiche men-
tali diverse.

La verita sull'argomento ha aspetti
piu pratici di constatazione che teori-
ci di metodologia: I'ascoltatore ge-
nerico, anche di madre lingua ingle-
se, troveraincomprensibili molte co-
municazioni a voce, specialmente
su canali T/B/T disturbati.

Nella pratica, una corretta interpreta-
zione di una frase trova fondamento
nell'addestramento professionale,
nella esperienza e nello skill di un
controllore quale sintesi di essi oltre
che nella sua competenza linguisti-
ca, dalla quale non si dovrebbe pre-
scindere ritenendo di poter erronea-
mente fare agio solo sui primi tre fat-
tori 0, peggio, fidando su una impro-
babilita di confronto con situazioni
linguisticamente complesse solo
perche I'evento non si @ manifestato
mai in precedenza. Elementi fonda-
mentali per favorire una corretta
comprensione sono la cadenza, le
pause, le ripetizioni, le strutture, il
modo di esprimersi e spesso quella
sensazione che é sintesi di tutti que-
sti elementi e che taloraci haspintoa
ripetere istruzioni anche in presenza
di un corretto “aknowledgment”.
Questi elementi vengono automati-
camente valutati sia dai piloti che dai
controllori con sensazioni relative al-
la competenza, alla calma, alla confi-
denza, professionalita, affidabilita e
carico di lavoro del momento, stato
emotivo e, mi ripeto, se “l'altro” ha
reaimente compreso I'istruzione ri-
cevuta, nonostante 'emissione di
una formale accusa di ricezione e
comprensione.

E’ mia ferma convinzione che un pi-
lota dedichera maggiore concentra-
zione ed una eventuale emergenza
o difficolta se avra avuto unaimpres-
sione di calma, competenza ed affi-
dabilita dal controllore con cui & in
contatto. Parimenti un controllore si
potra aspettare incertezza o inespe-
rienza da parte di un pilota a causa
del modo o del contenuto delle co-
municazioni e “curare” quel volo con
una certa attenzione, persino au-
mentando la separazione come mar-
gine da dedicare a sorprese.

Messaggi inviati achicome noinoné
di madre lingua inglese sono in ge-
nere detti piu lentamente, separan-
do le parole e facendo prevalente-
mente uso della fraseologia.
Messaggi concisi, sfrondati da cor-
tesie sono chiaro sintomo di proble-
mi o piu spesso di alto carico di lavo-
ro.
Siamo partiti da lontano per dimo-
strare, 0 almeno tentare di farlo, che
alla comunicazione orale non contri-
buiscono solo le competenze lingui-
stiche o, peggio, esclusivamente
fraseologiche del controllore. Cre-
diamo parimenti che tutti coloro che
hanno approfondito [I'argomento
nella sua generalita, senza perdersi
nellaspecificae, forse, eccezione al-
laregola, di questa o quella frequen-
za in un contesto ben definito, non
possono non convenire con me sulla
rilevanza ed esigenza di una compe-
tenza linguistica associata ad unain-
dispensabile modestia che ci faccia
sempre, quando possibile, fare uso
dellafraseologia evitando esibizioni-
smilinguistici, spesso non necessari
e talvolta pericolosi. Avete mai nota-
to quanto spesso i piloti di madre lin-
gua inglese sono coinvolti in inci-
denti linguistici per I'uso di forme, a
dir poco, ingiustificatamente non
usuali? Vogliamo poi parlare dei casi
in cui un messaggio viene ripetuto
negli stessiterminiin quanto, essen-
do stato detto in buon inglese, deve
essere compreso, avendoildono in-
trinseco della chiarezza?

In chiusura mi sembrano doverose

alcune raccomandazioni, sintesi di

esperienze di molti controllori ed

analisi di comunicazioni oggetto di

contestazioni o disfunzioni nonché

di ricercatori sul problema.

1. Fate sempre ricorso alla fraseolo-
giastandard o a strutture linguisti-
che semplici anche quando cid
potrebbe apparire immotivato,
non necessario, burocratico o
persino quando pensate che I'ur-
genzaoil carico dilavoro sembre-
rebbero raccomandare “sconti”
al testo del messaggio;

2. Nel dubbio, controllate, ripetete e
controllate di nuovo. Persino
quando il farlo vi costera battute
sarcastiche o rimbrotti, nella con-
vinzione che entrambe le cose
sono meno importanti della sicu-
rezza del volo;






MEDICINA

IL COMFORT TERMICO
NEGLI AMBIENTI DI LAVORO
DEI CONTROLLORI

INTRODUZIONE

Scopo di questo studio & la rile-
vazione degli aspetti clinici corre-
lati all'uso di impianti di condizio-
namento dell’aria (ICA) negli am-
bienti di lavoro degli enti di Con-
trollo del Traffico Aereo. Gli ICA
hanno come fine ultimo la realiz-
zazione del comfort termico. Per
comfort termico si intende lo sta-
to di benessere psico-fisico
dell’individuo nell’ambiente in cui
vive ed opera.

Gia a questo punto si pud intra-
vedere l'importanza del microcli-
ma negli ambienti operativi. L’'uo-
mo, come tutti gli animali omeo-
termi, tende a mantenere la tem-
peratura corporea costante utiliz-
zando diversi meccanismi fisiolo-
gici. Tali meccanismi per realizza-
re cid sono:

- il flusso sanguigno cutaneo:
- la sudorazione;
- l'attivita muscolare.

Un Operatore che lavora in una
TWR o in un Centro di Controllo,
subisce lo scambio termico con
I'ambiente, che dipende da para-
metri legati a:

condizioni microclimatiche:
- temperatura dell'aria;

- umidita;

- radiante media;

- movimento dell’aria;

condizioni dipendenti dall’'uomo:

- calore metabolico;

- resistenza termica degli indu-
menti.
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Per ICA si intende un impianto
idoneo a svolgere I'insieme di
operazioni mediante le quali I'aria
destinata ad un certo ambiente
viene depurata e portata a deter-
minare condizioni di temperatura
ed umidita, in alcuni casi anche
di pressione (aerei), tali da garan-
tire il benessere psico-fisico (ce-
nestesi termica) all’organismo
umano. Dette operazioni vengono
svolte da apparati chiamati condi-
zionatori o climatizzatori, i quali
possono essere:

- a circuito aperto, quando non
c’é ricircolo dell’aria;

- a circuito semichiuso, quando
parte dell'aria viene sostituita da
aria pura proveniente dall'ester-
no e parte invece viene rimessa
in circolo previa eliminazione di
fumi, polveri, odori e cariche
microbiche.

| parametri ottimali che si voglio-
no realizzare in una ICA, nel ri-
spetto del comfort termico, sono:

- temperatura 20°-22°C Inverno e
22°-24°C in Estate;

- umidita relativa 40°-60°;

- Anidride Carbonica 1 x 1.000;

- Ossido di Carbonio assente;

- movimento dell’aria 0,5 m/sec.

La depurazione delle polveri si
ottiene mediante idonei filtri di
materiale poroso, nell’esame dei
quali il medico del lavoro deve
prestare molta attenzione perché
se sono fatti di fibre, quali lana di
vetro o di amianto, con I'aspira-
zione possono essere messe in
circolo e provocare le cosidette

pneumopatie (malattie dei polmo-
ni). L’abbattimento delle cariche
microbiche si ottiene mediante
ozonizzazione o raggi ultravioletti.
Inoltre nella progettazione
dellICA si deve tener presente
soprattutto la quantita di calore
dissipato da eventuali apparati, la
quantita di calore ed umidita pro-
dotta dalle persone presenti
nell’ambiente.

Se il comfort termico viene com-
promesso compare lo stress ter-
mico, il quale agendo negativa-
mente sulla vigilanza, ed alteran-
do il benessere psico-fisico, infi-
cia la sicurezza del lavoro fornito.
La realizzazione del comfort ter-
mico presenta le seguenti limita-
zioni, che possono essere di na-
tura umana o tecnica.

Quelle di natura umana sono:

a) - alloestesia: con tale termine
si intende che la risposta ad
uno stimolo termico varia da
un soggetto all’altro come
pure nel medesimo individuo.

b) - variazioni circadiane: alcuni
parametri fisiologici quali la
temperatura corporea, la so-
glia termica di sudorazione e
il flusso sudorale, presentano
variazioni durante l'arco delle
ventiquattr’ore.

c) - eta: la temperatura corporea
& inversamente proporzionale
all'eta.

d) - sesso: la termoregolazione
presenta differenze tra I'uomo
e la donna, poiché la soglia
di sudorazione & diversa, co-
me pure la risposta all’espo-
sizione al freddo.

e) - habitus: la termoregolazione



dipende dal sistema neuro-
endocrino, dal rapporto peso
superficie cutanea e dal pan-
nicolo adiposo.

Le limitazioni di natura tecnica

sSono:

- gli indumenti;

- le superfici fredde delle finestre,
delle pareti, dei pavimenti;

- le superfici calde dei radiatori e
degli apparati, le quali possono
causare movimenti dell’aria (so-
no un esempio tipico gli appa-
rati radars).

ASPETTI NEGATIVI

| rischi legati all’'uso degli ICA so-
no dovuti ad effetti chimici, fisici,
biologici e ionizzanti.

Vediamoli pit in particolare.

1) - Agenti chimici: tali sostanze
(aldeidi, tensioattivi, derivati
del cloro ...) sono quelle so-

stanze chimiche usate per di-

sinfettare gli ICA, come pure

composti di varia natura usati
come anti-corrosivi.

Agenti fisici: sono le fibre di

amianto, le fibre minerali che

fanno parte di quei materiali
usati per coibentare gli ICA.

Agenti biologici: si tratta di

miceti termofili e germi vari

(aspergillus fumigatus, bacil-

lus subtilis, penicillium, aureo

basilium ...) i quali si svilup-

pano negli umidificatori e

possono causare un'alveolite

allergica.

4) - Agenti ionizzanti: gli ICA
possono determinare feno-
meni di ionizzazione (lampa-
de al quarzo, termo-convetto-
ri...).

Gli effetti che tale ionizzazio-
ne dell’aria ha sugli organi-
smi umani sono tuttoggi mol-
to discussi.

Sembra che possano deter-
minare effetti sul comporta-
mento come pure sulla vigi-
lanza, sulla performance e
sul benessere psico-fisico.
Sembra inoltre che la ioniz-
zazione positiva deprima e
quella negativa stimoli il si-
stema nervoso. Altri svantag-
gi sono legati ai costi di ma-
nutenzione, di gestione e
funzionamento dell’'impianto.

2)

L
]

ASPETTI POSITIVI

| vantaggi nell’uso degli ICA sono
evidenti in special modo per quel
che riguarda il microclima degli
ambienti di lavoro degli Enti di
controllo, considerando il partico-
lare e delicato tipo di lavoro, il
quale richiede continua vigilanza
ed un alto livello tecnico-operati-
vo. Di qui la necessita di realizza-
re il comfort termico che & un
presupposto indispensabile per
un buon rendimento e per la si-
curezza del lavoro fornito.
Sappiamo che in certi tipi di lavo-
ro, i quali espongono a rischi, nel
periodo estivo aumentano gli in-
fortuni; nel nostro caso il rischio
da stress termico non si traduce
in infortunio, ma aggravando lo
stress occupazionale facilita I'er-
rore.

Il microclima quindi nel lavoro dei
Controllori del traffico aereo & di
particolare importanza, poiché la
continua attenzione che deve es-
sere mantenuta dipende anche da
un continuo apporto di ossigeno
dall’lambiente ai polmoni e dai
polmoni al cervello.

CONCLUSIONI

Da quanto & stato detto si rileva
che & opportuno realizzare gli IVA
solo in quegli ambienti in cui si
ritiene necessario eliminare lo
stress termico perché le condizio-
ni sia macro-climatiche che mi-
cro-climatiche sono particolarmen-
te sfavorevoli.

E’ pertanto assai arduo realizzare
degli ICA i quali rispecchino dei
parametri microclimatici ed un
comfort termico idoneo a tutti gli
utenti.

Il medico del lavoro deve interes-
sarsi in modo particolare a tutti i
problemi connessi all'uso degli
ICA, i quali se non sono ben pro-
gettati, se non sono oggetto di
un’accurata e puntuale manuten-
zione e verifica, espongono a ri-
schi la salute degli utenti e
I’Azienda stessa a gravi costi (piu
elevati degli stessi impianti) legati
a possibili patologie che allonta-
nano dal lavoro.

Dr. Elio Pinchera — Dr. Marcello
Pistilli



PROPOSTE

ANALISI SULLA NECESSITA DEL
PENSIONAMENTO ANTICIPATO
PER | CONTROLLORI DEL T.A.

Il problema relativo al pensiona-
mento dei Controllori del traffico
aereo & stato affrontato e risolto
da quasi tutti i Paesi pil progre-
diti, data l'usura psicofisica che
questa professione comporta e al
fine di garantire soprattutto la si-
curezza del Traffico Aereo, at-
tuando forme di prepensionamen-
to.

Dai dati disponibili sul pensiona-
mento dei Controllori inviati dai
Paesi membri alla IFATCA (Fede-
razione Internazionale delle Asso-
ciazioni dei Controllori del Traffico
Aereo), emerge che nella mag-
gioranza dei casi si hanno delle
norme di pensionamento piu fa-
vorevoli di quelle applicate ai
pubblici dipendenti, vista la pecu-
liarita della loro professione.

Per esempio, in Canada un Con-
trollore pud lasciare il servizio
con soli 10 anni di anzianita; in
molti Paesi quali Channel Island,
Danimarca, Finlandia, Germania
Federale, Hong Kong, Ungheria,
Kenya, Olanda, Francia e Jugo-
slavia, !'etd di pensionamento &
collocata nella fascia che va dai
50 ai 55 anni: I'esempio innovati-
vo piu recente viene dal Portogal-
lo, che nel 1985 ha varato delle
norme che prevedono per i Con-
trollori il pensionamento anticipato
all'eta di 50 anni, con la garanzia
di mantenere per i successivi 10
anni la retribuzione piena.

Molti Paesi, comunqgue, stanno ri-
vedendo la normativa per il pen-
sionamento di questa categoria,
al fine di evitare che il deteriora-
mento fisico e psichico del per-
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sonale possa andare ad inficiare
direttamente la sicurezza dei voli.

Fattori umani

Il continuo sviluppo dell’Aviazione
Civile sta creando notevoli diffi-
colta per i servizi di Controllo del
Traffico Aereo: bisogna dire che
le autoritd preposte si sono pre-
occupate maggiormente dello svi-
luppo tecnologico (apparecchiatu-
re, impianti, etc.) e delle proce-
dure che non del benessere dei
Controllori, nonostante questi ulti-
mi siano il centro di ogni sistema
di controllo, sia esso automatizza-
to o manuale.

Siamo convinti che questa sotto-
valutazione sia poco realistica e
pericolosa; infatti recenti ricerche
mediche, psicofisiche ed ergono-
miche, hanno confermato che
'elemento pit debole ed allo
stesso tempo importante del si-
stema & l'elemento umano, il
Controllore. Per raggiungere il
migliore livello produttivo nei ser-
vizi A.T.C. & necessario adeguarsi
alle tecnologie piu sofisticate sen-
za perdere di vista I'elemento
umano. Anche in Italia sta au-
mentando la  consapevolezza
dell’importanza dell’elemento
umano e di uno degli elementi
piu importanti ad esso collegato:
I'eta.

Aspetti relativi all'invecchiamen-
to del Controllore

Ci sono alcuni fattori fisici, psico-
logici e tecnici che possono cau-
sare un deterioramento nella
“performance” dei Controllori del

Traffico Aereo e quindi un peg-
gioramento delle loro prestazioni
con I'aumentare dell’eta.

Fattori fisici:

a) Memoria prossima

La memoria a breve termine &
un requisito  indispensabile
nell'attivita del Controllore; pur-
troppo essa diminuisce con
'eta e contemporaneamente
aumenta per il Controllore Ia
difficolta nel mantenere una
rappresentazione aggiornata
dei dati del Traffico Aereo.

b) Vista e problemi relativi

Di norma la vista diminuisce
progressivamente con l'eta e
questo causa disturbi e affati-
camento al personale che deve
lavorare davanti agli schermi
radar, leggere dati su piccole
strisce di carta 0 seguire a vi-
sta gli aeromobili nel circuito di
traffico aeroportuale.

L’utilizzo di lenti correttive di-
minuisce questi problemi ma
provoca, in molti casi, cefalee
e disturbi oculari.

c) Prontezza di riflessi
Con l'aumentare dell’'eta que-
sta capacitd subisce una dimi-
nuzione che, seppure compen-
sata dall’esperienza, pud crea-
re seri problemi in un Operato-
re che ha la necessita di pren-
dere immediate decisioni che
riguardano velivoli che si spo-
stano con una velocita relativa



superiore ai 900 km/h.

d) Problemi dell’'udito

Da studi effettuati su Controllo-
ri in servizio presso il Centro
di Controllo Regionale di Roma
& risultato che un numero mol-
to elevato, circa il 40%, ha
problemi uditivi determinati dal
continuo uso della cuffia e
questi problemi aumentano con
I'invecchiamento.

Fattori psicologici:

a) Stress

Lo stress deriva principalmente
dalla consapevolezza delle
conseguenze che potrebbero
derivare da un errore. Hl Con-
trollore € infatti cosciente che
un suo errore pud determinare
la perdita di molte vite e danni
materiali notevoli.

Con l'aumentare dell'eta |l
Controllore diventa piu vulnera-
bile allo stress, le sue condi-
zioni psichiche peggiorano per
il naturale invecchiamento e la
consapevolezza di cid € un
fattore aggiuntivo di stress.

b) Lavoro a turni

Il servizio di Controllo del Traf-
fico Aereo deve essere dispo-
nibile 24 ore al giorno per tutti
i 365 giorni dell'anno, questo
comporta una rotazione conti-
nua del turno di lavoro. E' am-
piamente dimostrato che il la-
voro a turni, con orari dei pasti
sempre diversi, provoca gravi
alterazioni dell’apparato gastro-
intestinale  (secondo recenti
studi i Controllori sono la cate-
goria con maggiore incidenza
in assoluto di ulcera gastrica).
Altri disturbi di un lavoro a tur-
ni sono a carico del sistema
nervoso e si manifestano con
fatica nervosa e disturbi del
sonno che spesso costringono
il personale a ricorrere a psi-
co-farmaci leggeri (Elementi di
cronobiologia e problemi del
favoro a turni, Proff. GAFFURI,
COSTA - lstituto di Medicina
del Lavoro dell’'Universita di
Verona).

Un altro fattore molto impor-

tante, che menzioniamo solo, &
la difficolta che un turnista ha
nel mantenere rapporti sociali
e familiari in un sistema che
ruota attorno alla settimana
corta ed alle festivita non lavo-
rative (Natale, Capodanno, Pa-
squa, etc...).

c) Lavoro notturno

Si calcola che un Controllore
in 15 anni di servizio ha lavo-
rato dalle 850 alle 1.000 notti,
cioé ha effettuato da 28 a 33
mesi di solo lavoro notturno;
non ha quindi dormito di notte
per quasi 3 anni ossia il 20%
del suo periodo di servizio.

Aspetti tecnici e professionali

a) Aumento del numero e della
velocita degli aeromobili
Oggi, rispetto al passato, un
Controllore deve affrontare un
numero maggiore di problemi
ed ha meno tempo per risol-
verli proprio a causa del nu-
mero maggiore di aeromobili
che ha in contatto e per la ri-
levante velocita relativa con cui
si muovono (due Jet che vola-
no in direzione opposta si av-
vicinano di circa 24 Km. ogni
minuto).

b) Complessita crescente del si-
stema A.T.S.
Il sistema A.T.S. italiano sta
crescendo in complessita e dif-
ficolta per soddisfare la do-
manda di traffico oggi in au-
mento (+ il 3% dall'inizio
dell’anno alla fine di settembre
1986). Le procedure e la set-
torizzazione delle Sale di Con-
trollo variano per adeguarsi alle
nuove situazioni ed alle nuove
tecnologie, I'Operatore & quindi
sempre soggetto ad un aggior-
namento continuo.

Aspetti ergonomici

La particolare attivita del Control-
lore non ha analogie con tipi di
lavoro metodico o ripetitivo in
quanto le situazioni e la quantita
di traffico non sono mai uguali.

Il Controllore si trova ad avere un
certo numero di aeromobili da as-
sistere senza la possibilita di ri-
durre il loro numero.

Questo ritmo di lavoro, imposto
quindi e non autodeterminato,
contiene a volte delle “punte”
che provocano un notevole stress
che le pause successive non rie-
SCONO a compensare.

Conclusioni

I Controllori, come i piloti, sono
soggetti in base alla normativa in-
ternazionale, ad una visita medica
psicofisica che deve confermare
la validita della loro abilitazione
professionale. (Attualmente Piloti,
Stewards e Hostess hanno la

possibilita di prepensionamento
con 15 anni di servizio e 45 di
eta).

| parametri di queste visite sono
stabiliti dall’lCAO (International Ci-
vil Aviation Organization) e sono
abbastanza limitativi in quanto ri-
mangono invariati a prescindere
dall'eta del Controllore. Con I'au-
mentare dell’etda aumentano le
possibilita di non superare la visi-
ta medica e quindi di perdere
I'abilitazione con gravi problemi
connessi al reinserimento in altre
attivita lavorative: si tratta infatti di
personale iperspecializzato in un
solo campo, il Controlio del Traffi-
co Aereo, e percio difficilmente
inquadrabile in attivita parallele.

| Controllori dell’Aeronautica Mili-
tare hanno, diversamente da
quelli civili, gia una forma di pre-
pensionamento derivante dal loro
status di militari operativi: gli Uffi-
ciali Controllori ogni 3 anni di
servizio effettivo ne hanno con-
teggiato uno in pid figurativo.

Il cambiamento di status dei Con-
trollori, che provengono tutti
dall’Aeronautica Militare, ha ovvia-
mente abolito questo beneficio
che sarebbe necessario ripristina-
re. Vista la particolare attivita
svolta dai Controllori del Traffico
Aereo € assolutamente necessa-
rio, anche per il futuro, mantene-
re intatta la possibilita di pensio-
namento anticipato con 20 anni di
servizio effettivo o con 15 anni in
caso di perdita dell’idoneita psi-
cofisica uniformandosi alle norma-
tive di molti altri Paesi aderenti
come il nostro all'lCAQ.

M. Pistilli - A. Trombetta

KRG



MEDICINA

La scienza puo migliorare la sicurezza del cielo

UN PAZIENTE IMPORTANTE:
IL CONTROLLORE DI VOLO

Al quarto convegno nazionale dei medici dei trasporti, un personaggio &
stato al centro delle comunicazioni di numerosi ricercatori.

Dilui sono stati esaminati gli stress, le condizioni di vita, lo stato di salute
e gli elementi cronobiologici. Non & un’indagine accademica: troppe
volte infatti il fattore umano ¢ alle origini delle catastrofi.

Tra i maggiori disappunti c’é il circo-
lo. Quando si pensa di essere final-
mente arrivati I'affievolirsi del rumo-
re, lacostanzadi quota, le virate con-
tenute e lunghissime fanno intuire -
prima ancora di un eventuale annun-
cio - che siresterain quotaancoraun
poco. Quanti ce ne sono davanti?
Tre, cinque, dieci? E’ raro vedere il
vicino immerso nei suoi pensieri.
Orologi, finestrini, lunghe occhiate
verso la cabinaben sbarrata. Non ca-
pita mai di trovare chi parli di quanto
stanno facendo a terra per farci
scendere. Diloro ci siaccorge quan-
do entrano in sciopero e tutto resta
bloccato.

Anche chi si occupa della salute de-
gli operatori dell’aria considera prio-
ritario il ruolo dei piloti, i controllori a
terra vengono dopo. Una pronta ri-
vincita I’hanno perd avuta al quarto
convegno nazionale dei medici dei
trasporti che si & tenuto a Borca di
Cadore (Belluno). Sono stati al cen-
tro delle comunicazioni di numerosi
studiosi e ricercatori, che li hanno
sottoposti aimportanti indagini. Ne &
stato controllato lo stress e valutate
le performance, le condizioni di vita
e lo stato di salute, le caratteristiche
comportamentali e gli elementi cro-
nobiologici.

Si é cosi evidenziata una situazione
di massima delicatezza e di aspetti
imprevedibili, come quello della
maggior tensione registrata quando
il controllore ha sotto “tiro” pochi ae-
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romobili e del minore stress quando
gli aerei in atterraggio affidatigli sal-
gono a piu di dieci. Questo perché
viene instaurata una procedura piu
snella nel secondo caso, coordinata
in successione automatica per cui i
dialoghi torre-equipaggio sono ri-
dottissimi.

La situazione rischio si pud determi-
nare quando le apparecchiature
elettroniche e il radar vanno in tilt.
L’operatore deve quindi procedere a
memoria, fidando solo nei propri
mezzi attingendo esclusivamente
dalla propria esperienza e capacita.
Infine anche per i controllori di volo
esiste il problema dei turni, obiettivo
sul quale si sono concentrate le at-
tenzioni dei ricercatori per le grandi
implicazioni che presenta. Fra le di-
scipline che ne studiano gli effettisié
inserita a pieno titolo la cronobiolo-
gia. Franca Carendente, titolare
dell’'unica cattedra universitaria esi-
stente oggiin ltalia, nella sua relazio-
ne ha messo in luce I'importanza
dell'andamento dei ritmi “a corsa li-
bera in assenza di sincronizzatori
ambientali e il fenomeno del trasci-
namento dei ritmi in soggetti cui é
imposta una sincronizzazione am-
bientale con periodo diverso dalle
ventiquattro ore”. E' stato ricordato
come le maggiori compagnie aeree
stiano sostituendo il tradizionale ri-
poso dell’equipaggio dopo i voli tra-
smeridiani con il reimbarco imme-
diato sullarotta diritorno, evitando di

farlo proseguire due giorni dopo per
altra destinazione. Si salta cosi la fa-
se, sempre disagevole, dell’adatta-
mento ai nuovi orari.

Una procedura analoga viene impo-
sta anche agli astronauti durante i
volicon le navette spaziali. Gliameri-
cani, per esempio, mantengono ora-
ri e ritmi della base di lancio per tutta
la durata del volo.

Quattro tappe

| professori Edoardo Gaffuri e Gianni
Costa, dell'lstituto di medicinadel fa-
voro dell’Universita di Verona, han-
no sottolineato come e quanto modi-
ficano i mutamenti di ritmi corporei e
importanza che rivestono in pre-
senza dei turni, soprattutto di notte,
per quanti svolgono un'attivita di re-
sponsabilita pubblica. Eccone le tap-
pe. Prima. Le variabili fisiologiche,
che hanno ritmi di durata non supe-
riore alle 24 ore (circadiane) hanno
diverse componenti: il tempo del ci-
clo, il momento in cuila variabile rag-
giunge il suo massimo (acrofase), il
suo valore medio (mesor) e la di-
mensione dell’oscillazione sopra il
mesor (ampiezza).

Seconda. Temperatura del corpo e
frequenza del polso definiscono il
comportamento cronobiologico e
presentano un ritmo circadiano con
una acrofase verso le quattro del po-
meriggio.

Terza. Siamo diversi e questo ci sud-
divide in mattutini (vale per chiantici-



pa I'acrofase di circa un’ora e mez-
zo) e serotini. Sottolineano i due ri-
cercatori: con il passare dell’eta au-
menta I'aspetto di mattutinita e, so-
prattutto, si possono correlare alcu-
ne variabili della personalita. Sareb-
bero piu introversi i mattutini, estro-
versi i serotini.

Quarta. Eccoci alla pratica, cioé ai
turni. Sotto tiro sitrovaquelio di notte
perché non presenta aggiustamenti
delle variabili, neppure dopo un lun-
go periodo di attivita notturna. Con-
seguenze di questi sovvertimenti
sono la maggior fatica, i disturbi del
sonno e gli stati di malessere gene-
rali.

Costa e colleghi hanno in particolare
esaminato venti controllori di volo
(14 addetti al Centro di Roma Ciam-
pino operanti sui “transiti” nello spa-
zio aereo italiano e 6 del controllo-
torre di Fiumicino). Le rilevazioni
hanno seguito gli orari dei tre turni:
dalle 7 alle 13; dalle 13 alle 20 e dalle
20 alle 7.

Dopo i test

| test effettuati hanno prevalente-
mente riguardato gli indici di perfor-
mance, |'elettrocardiogramma dina-
mico, I'escrezione urinaria e I'auto-
ritmometria. | dati ottenuti hanno for-

nito numerose indicazioni, tra cuiso-
no emerse quelle relative agli inter-
valli di tempo fra un turno e I'altro,
I’ansia durante i contatti con gli equi-
paggi, gli effetti della mattutinita e
seronita e il loro stretto legame con
I'introversione e I’estroversione.

Il quadro, riferibile in generale a tutte
le categorie addette ai turni, fa rite-
nere, hanno precisato gli autori
dell’indagine, che sia preferibile una
rotazione rapida frai turni per mante-
nere i ritmi biologici individuali. E'
inoltre opinione di alcuni ricercatori
che “la maggiore tolleranza del lavo-
ro a turni sia propria degli individui
che manifestano minore tendenza
allo spostamento delle acrofasi”.
Gaffuri e Costa rispondono poi alla
domanda se esiste 0 no una patolo-
gia da lavoro con turni. Circa il venti
per cento, hanno detto, vaincontro a
sofferenze piu 0 meno gravi (i piu
colpiti sono i mattutini estremi) con
disturbi del sonno nella maggior par-
te dei casi. Dopo il sistema nervoso
I'apparato piu sensibile alia disritmia
¢ il digerente.

“Non é facile affermare che i turni
provochino I'ulcera”, sottolineano i
relatori. “LLa comparsadei sintomi di-
speptici legati alle turbe dell’alimen-
tazione e dell’alvo, indotte dai turni,

conduce piu facilmente agli esami
diagnostici, facilitando cosi la sco-
perta di ulcere che in altri lavoratori
rimangono invece sconosciute”. E
c’e il richiamo della professoressa
Carandente. | tempi sono maturi per-
ché nel campo della medicina del la-
voro si utilizzino piu diffusamente i
concetti della cronobiologia per la
salvaguardia sia della salute e della
sicurezza dei lavoratori, sia di chi é
affidato alle loro mani.

Troppe volte, infatti, il fattore umano
€ alle origini di grandi catastrofi. E
non € un caso che queste accadano
soprattutto nelle prime ore del matti-
no, con I'affievolirsi delle capacita
reattive. L'incidente nella centrale
nucleare di Three Mile Island (28
Marzo '79) si verifico alle quattro del
mattino. Quello di Chernobyl, come
hanno riferito a Vienna i delegati so-
vietici, scoppio all’'una e ventitré del
26 aprile. In dodici ore si liberarono
ben 50 milioni di nanocurie, con il
lancio a 1.200 metri d'altezza di di-
versi prodotti di fusione che hanno
messo in pericolo la vita di 135 mila
persone.

Da: Corriere Medico,
17 ottobre 1986

ATTUALITA

CONCORSI PER
NEO - CONTROLLORI

Nuove prospettive di lavoro nel CTA
con accesso anche alle donne

L’Azienda Autonoma di Assisten-
za al Volo ha indetto due pub-
blici concorsi, per titoli e esami,
per nuovi controllori. I primo é
riservato al personale dell’A.M.
gia controllore di TWR/APP, per
un totale di 10 posti, di eta non

superiore a 30 anni. E’ neces-
sario aver ottenuto la relativa li-
cenza di controllore in data non
anteriore al 1.1.1980 ed aver
prestato per almeno un anno at-
tivita lavorativa presso una TWR/
APP.



Il secondo concorso é aperto a
tutti i diplomati e prevede un
corso selettivo di formazione
con concessione di borsa di
studio. Posti da coprire 21, ma
con partecipazione prevista su-
periore di un terzo, per un tota-
le di 28 ammessi al corso.

Questo concorso rendera possi-
bile I'accesso alla professione di
controliore del traffico aereo an-
che in ltalia alle donne, come
gia praticato all’estero.

“Questo concorso segna una
data significativa - dice il gen.
Giorgio Batazzi, Direttore del
Centro di Formazione e Qualifi-
cazione Professionale dell'Azien-
da Autonoma Assistenza al Volo
- in quanto potrebbe rappresen-
tare per la donna linserimento,
per la prima volta, in un mondo
del lavoro finora di esclusiva
prerogativa maschile.

E' d'altronde necessario sottoli-
neare che alle donne, che oggi
svolgono, in varie parti del
mondo, [I'attivita di controllore
del traffico aereo (in numero
tuttavia limitato, forse perché la
turnazione ed il lavoro notturno
si adattano meno al fisico fem-
minile), é stato riconosciuto un
alto senso di responsabilita e
professionalita  nello  specifico
campo”.

Per poter partecipare al concor-
so, oltre al diploma, &€ necessa-
rio aver un’etd non superiore a
27 anni e lidoneita psicofisica
all'impiego che I'Azienda accerta
mediante visita medica. Gli esa-
mi d’ingresso consistono in un
test attitudinale specifico ed un
colloquio articolato su tre prove
(una di matematica e fisica, una
di circolazione aerea e teleco-
municazioni aeronautiche e una
di lingua inglese). | candidati
che supereranno le prove di se-
lezione saranno ammessi al cor-
so nel limite dei posti sopra in-
.dicati. La durata del corso - che
sara effettuato in regime di tem-
po pieno e finalizzato alla for-
mazione per il controllo di aero-
via - é stabilito in un massimo

di 52 settimane, con insegna-
mento delle seguenti materie:
controllo del traffico aereo,

lingua inglese tecnica, navigazio-
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ne, meteorologia, telecomunica-
zioni, organizzazione tecnico-
operativa, legislazione, apparati.
E' inoltre previsto un addestra-
mento pratico alle attivita di
controllo del traffico aereo.

Il concorso apre nuove prospet-
tive di lavoro a dei giovani di-
plomati, anche in previsione fu-
tura. Ce lo conferma il gen. Ba-
tazzi:

“In effetti é previsto che il con-
corso sia ripetuto con frequenza
pressoché annuale in considera-
zione dell'eta relativamente ele-
vata del personale controllore
attualmente in servizio. Va tenu-
to anche conto che negli ultimi
cinque anni le nuove immissioni
in attivita operative di controllo
del traffico aereo sono state ef-
fettuate esclusivamente attraver-
S0 selezione professionalizzazio-
ne su base interna aziendale
senza reclutamenti dall'esterno.
Entro il 1995, secondo un‘analisi
basata su dati estratti da uno
studio del Servizio Personale
dell’Azienda, ben 232 controllori
avranno lasciato il servizio per
pensionamento o per altri moti-
vi; € necessario percid preve-
derne l'immissione di altrettanti
al ritmo di 20-25 per anno.

Va considerato inoltre che per
gli anni successivi tale necessita
cresce rapidamente: infatti dal
1996 al 2000, in soli 5 anni, al-
tri 209 controllori, attualmente
impiegati presso reparti operativi,
raggiungeranno i limiti della pen-
sione”;

Perché due i concorsi banditi?
Risponde sempre il gen. Bataz-
zi: “Per la verita i concorsi so-
no tre, includendo quello riser-
vato al personale interno, deli-
berato recentemente.

In relazione ai tempi di espleta-
mento del concorso (almeno 6
mesi) ed a quelli pit lunghi del
corso di formazione (circa 11
mesi) e tenuto conto sia delle
prevedibili necessita di medio
periodo di talune sedi (es. Tori-
no) ove la frequenza di eta é
piu alta, quanto della estrema
difficolta per il CFQP a gestire
in parallelo piu di 28 allievi per
ragioni logistiche e di metodolo-
gia didattica, si & optato per

una soluzione articolata capace
di far fruire I'Azienda della for-
mazione specifica CTA gia im-
partita a personale militare 0 ad
ex militari non riaffermati, man-
tenendo nel contempo il concor-
so/corso specifico per gli altri
giovani diplomati”.

Al momento della stampa di
questa .rivista, i bandi di concor-
So erano slati deliberati dal
Consiglio di  Amministrazione
dell'Azienda. Secondo  prassi,
dopo la trasmissione al Ministro
dei Trasporti dovranno essere
pubblicati sulla Gazzetta Ufficiale
per diventare effettivi.

P.G.

“Negative! Negative! Hold your
position!”

“No! NO! Not you dear!”




ADDESTRAMENTO

ON

THE

JOB
TRAINING

Organizzazione
dell’addestramento
e rapporto tra
istruttore e
addestrando

Nelle organizzazioni ATS vi sard sempre una esigenza di qualificare
e riqualificare il personale.

L'0.J.T. (On-the -Job Training) & lo stadio finale di un processo
lungo e costoso che & stato progettato per produrre controllori del
traffico aereo completamente qualificati e abilitati.

Le Sezioni di addestramento locali possono influenzare positiva-
mente i progressi e le prestazioni non soltanto dei controllori in
addestramento ma di tutti i controllori. Condizioni necessarie sono
il loro grado di organizzazione ed efficienza ed un buon rapporto
fra gli istruttori e gli addestrandi.

Le parti che seguono sono state estratte dai manuali del Centro di
Formazione (CFQP) dell’Azienda Autonoma al Volo per Corsi ME-
DID (Metodologia Didattica). Con l'inizio del 1987 il CFQP organiz-
zera una ulteriore serie di Corsi MEDID riservati ai controllori delle
Sezioni di addestramento locali.

In un prossimo numero di “Assistenza al Volo” ci ripromettiamo di
tornare sull’argomento dell’0.J.T. per trattare della sua conduzione.

ORGANIZZAZIONE DELL'0.J.T. scelte da controllori esperti, in

L'O.J.T., a differenza della simu-
lazione, & difficile da pianificare e
sviluppare sistematicamente; dato
che la sicurezza deve sempre
aver la preminenza assoluta, I'ad-
destramento avra una priorita in-
feriore.

Inoitre, la complessita ed i carichi
di lavoro variano costantemente e
sono difficili da prevedere.

Questi aspetti dell'O.J.T. provoca-
no un ambiente addestrativo che
€ ben lontano dall’'ideale e tutto il
possibile dovrebbe essere fatto
per ridurre al massimo la loro in-
fluenza sull'addestramento.

(a) Sicurezza

Qualsiasi azione, che pud essere
fatta per ridurre gli effetti negativi
che I'0.J.T. potrebbe avere sulla
sicurezza delle operazioni, risulta
di primaria importanza. E’ essen-
ziale fornire all'addestratore siste-
mi di monitoring adeguati che gli
consentano, senza difficolta, di
accorgersi di situazioni potenzial-
mente insicure ed intraprendere
le necessarie azioni correttive.
Inoltre, il numero degli addestran-
di e le specifiche posizioni di
controllo dovrebbero essere pre-

modo da avere ben presente la
situazione di traffico generale in
termini accettabili. Non solo un
flusso di traffico ampiamente di-
pendente dall'impiego di adde-
strandi sara potenzialmente peri-
coloso, ma le situazioni di traffico
stesse potrebbero non risultare
ottimali per I’addestramento.

In ultima analisi il fattore sicurez-
za é di responsabilita dell'adde-
stratore ed egli sara tenuto a giu-
stificare e a subire le conseguen-
ze di ogni perdita di separazione.
Il suo compito primario & il man-
tenimento della sicurezza, non
I'addestramento, € non pud per-
tanto essere criticato per avere
intrapreso una rapida azione nel
caso in cui l'addestrando ha di-
mostrato di non avere la situazio-
ne pienamente sotto controllo. Da
un semplice punto di vista adde-
strativo ci0 & insoddisfacente,
giacché Iallievo si irritera e si de-
motivera a tal punto da perdere
fiducia sulla propria capacita di
operare. L'unica maniera di limita-
re gia consiste nel far lavorare
I'’addestratore continuamente con
lo stesso addestrando, in modo
da riuscire a conoscere bene la
psicologia del proprio allievo ed il
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suo metodo di operare. Solo
quando avra raggiunto tale obiet-
tivo, I'addestratore potra permet-
tere all’allievo di operare secondo
la sua personalita.

(b) Variazioni di Traffico

Poiché il traffico, in campo opera-
tivo, fluttua stagionalmente e crea
giornalmente situazioni ambientali
diverse, risulta difficile pianificare
I'addestramento. Un allievo, ad
uno stadio particolare dell’adde-
stramento, beneficera di piu e
progredira pit rapidamente se il
traffico che gli si presentera sara
proporzionato alla fase addestrati-
va. Poiché non & possibile con-
trollare le variazioni nel flusso di
traffico, 'unica azione possibile &
quella di tentare di pianificare
I'addestramento cosi che gli allie-
vi siano pronti per I'O.J.T. in un
dato periodo dell’anno. Inoltre,
pianificando I'O.J.T. degli stessi
allievi in un certo periodo della
giornata, in cui si prevede che la
mole di traffico sia adeguata al
loro livello di addestramento, si
potra ottenere un ulteriore van-
taggio.

Al fine di organizzare in tal modo
'addestramento O.J.T., & neces-
sario analizzare le variazioni di
traffico sia giornaliere che stagio-
nali che si presentano presso
I’ente operativo.
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Ad esempio, nel primo grafico
(tab. 1), che rappresenta le varia-
zioni stagionali di traffico di un
ente operativo, si potrebbe deci-
dere che, tra Giugno e Settem-
bre, I'0.J.T. dovrebbe essere so-
speso. Cio significa che I'0.J.T.
dovrebbe essere pianificato per
essere effettuato nel periodo Set-
tembre - Maggio.

Le fluttuazioni giornaliere di traffi-
co potranno anche variare proba-
bilmente a seconda del giorno
della settimana e della singola
posizione operativa. E’' pertanto
necessario studiare il flusso di
traffico per ciascuna posizione in
ogni giorno della settimana per
determinare se i carichi di traffico
sono previsti essere molto bassi
(non adaiti all'addestramento),
bassi, medi o alti.

Nel secondo grafico (tab. 2) si
analizza l'intensita del flusso di
traffico di una posizione operativa
in un dato giorno, riferita all’arco
delle 24 ore.

Il traffico & cosi distribuito;
INTENSO: 0830-1200 e 1400-
1600 = totale 5 1/2 ore

MEDIO: 0700-0830, 1200-1400 e
1600-1900 = totale 6v 1/2 ore
BASSO: 0600-0700 e 1900-2100
= totale 3 ore

MOLTO BASSO: 0001-0600 e
2100-2400 = totale 9 ore

l XX XN J
l PR '.
]
l .
.
.

I
.| TRAFFICO TROPPO
INTENSO
PER L'O.J.T.

MAG

GIU

LUG AGO

Tab. 1 - Variazioni stagionali di traffico di un ente operativo (flusso di traffico 1976)
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SET

Il traffico rivela due picchi che
durano per un totale di 5 ore e
mezza nell’arco del giorno e due
periodi di traffico medio o scarso
della durata totale di 9 ore. A
scopi addestrativi, un allievo ha
bisogno di mettere in pratica cio
che apprende, quindi un traffico
molto scarso sara di poca utilita.

In questa particolare posizione di
controllo I'addestrando sara mes-
so in elenco per I'O.J.T. tra le
0600 e le 2100 e dovrebbero es-
sere individuati periodi addestrati-
vi basati sulla fase di addestra-
mento. L’addestramento potrebbe
essere pianificato nella seguente
maniera:

0600 - 0830: allievi principianti;
0830 - 1600: allievi in fase avan-
zata;

1200 - 1400 e 1600-2100: altri
allievi.

Il pianificare gli allievi in tal modo
forse creera problemi amministra-
tivi ma cid, visto che si deve ten-
dere a ridurre il tempo
dell’O.J.T., potrebbe risultare co-
munqgue conveniente.

(¢) Sezione Addestramento

Perché I'0.J.T. sia ben pianificato
e supervisionato € essenziale che
siano nominati dei responsabili
dell’'addestramento, i quali orga-
nizzino una sezione addestra-
mento efficiente. Le funzioni della
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VENERDI 0001 - 2400

MOVIMENTI

2 4 6

8 0 12 14

Tab. 2 - Intensita del flusso di traffico in una posizione di controllo

sezione addestramento dovrebbe-
ro essere quelle di organizzare,
supervisionare e coordinare tutte
le attivita addestrative dell’ente
operativo.

Allo scopo di ottenere un gradua-
le progresso nell’addestramento,
€ necessario che la sezione ad-
destramento coordini con i re-
sponsabili della precedente fase
addestrativa e individui I'addestra-
mento cui assoggettare [Iallievo
prima del'O.J.T. E' importante
che gli allievi, prima dell’addestra-
mento, siano completi dal punto
di vista teorico e siano padroni
delle posizioni di controllo ove
opereranno. Si pud arrivare a
questo tramite un’istruzione for-
male, un’osservazione e una di-
scussione che dovrebbero essere
concluse con accertamenti scritti
e orali. La funzione dell’O.J.T.
dovrebbe essere ridotta, per
qguanto possibile, ad una semplice
conversione da traffico simulato e
traffico reale.

La sezione addestramento do-
vrebbe anche organizzare dei pe-
riodi di discussione da tenersi tra
allievi ed istruttori. L’effetto di tali
discussioni € non solo quelio di

incrementare la comprensione e
conoscenza dell’allievo ma anche
di evidenziare aree di carenze
istruzionali o di interpretazione di
norme. Ingenera confusione tra
gli allievi la diversa interpretazio-
ne di norme tra i loro istruttori e
quella loro fornita nella fase pre-
cedente I'addestramento. Un’altra
argomentazione di utile discussio-
ne & fornita dalla individuazione
di quegli aspetti importanti per
addestratori o addestrandi perche,
quando possibile, siano adottati i
necessari correttivi. La responsa-
bilita per gli standards addestrativi
e la decisione finale acche un al-
lievo divenga controllore piena-
mente qualificato possono essere
di competenza della sezione ad-
destramento. Cid richiedera uno
stretto collegamento tra i respon-
sabili  dell’addestramento,  gli
istruttori e gli allievi. Questi ultimi
devono essere seguiti molto at-
tentamente e dovrebbero essere
formalmente messi a conoscenza
dei propri progressi. Rapporti
mensili degli istruttori e osserva-
zioni periodiche degli addestrandi
da parte dei responsabili dell'ad-
destramento sono necessari. L'al-
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lievo deve sentire che sta miglio-
rando e se cid non accade devo-
no essere intraprese le necessa-
rie azioni correttive.

| metodi per decidere quando do-
vrebbe essere data ad uno stu-
dente la responsabilita di svolge-
re il nuovo compito sono svariati.
Il pil attendibile sembra essere
quello della valutazione dei tre
istruttori che hanno addestrato lo
studente. A complemento si ag-
giunge talvolta il requisito di un
numero minimo d’ore d’impiego
in una posizione di controllo qua-
lificante e il controllo finale del
responsabile dell’addestramento.

RAPPORTO TRA ISTRUTTORE
E ADDESTRANDE

Un rapporto di intesa tra istruttore
ed addestrando pud avere una
considerevole influenza sui pro-
gressi e le prestazioni di
quest’ultimo. Tale rapporto non
dovrebbe basarsi su un compor-
tamento troppo autoritario, ma
nemmeno su uno troppo familia-
re. Se il lavoro d'insieme deve
essere fruttuoso, sia Iistruttore
che I'addestrando devono svilup-
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pare un rapporto di mutuo rispet-
to e stima.

Gli aspetti che devono essere
considerati dall'istruttore sono:

(a) Il tipo di rapporto richiesto per
I'addestramento.

Il fatto che I'allievo deve acquisire
un grado di capacita che I'istrut-
tore gia possiede, non deve in-
durlo a pensare che I'istruttore in
generale sia una persona migliore
di lui. Ogni forma di richiamo de-
valutativo fatto all’allievo pud es-
sere causa di un forte risentimen-
to e pud addirittura vanificare un
valido feedback addestrativo per-
ché ignorato o respinto dall’allie-
vo. L'istruttore dovra tentare di
aiutare lallievo a sviluppare le
proprie capacita, senza imporgli il
modello professionale proprio. I
rapporto, che deve essere inco-
raggiato dall'istruttore, dovra ten-
dere verso un mutuo rispetto, ap-
prezzamento per le opinioni altrui,
stima reciproca; la fiducia dell’al-
lievo nella capacita e abilita pro-
fessionale del suo istruttore sara
utile all’addestramento. In breve,
il rapporto sara quello di due
adulti con un compito comune,
che & poi quello che realmente si
richiede.

(b) Motivazione dell’addestrando

Cosa significa questo? Morale al-
to, volonta di riuscire, interesse
nel lavoro, divertimento nel lavo-
ro? Infatti tutte queste cose pro-
vocano una motivazione nell’allie-
vo. Ma questa motivazione pud
variare ogni giorno a seconda
dell'orario, del carico di lavoro o
persino delle condizioni meteo.
Comunque, listruttore pud anche
avere una certa influenza sulla
motivazione dell'allievo. Questa
influenza puo aversi attraverso il
modo in cui sono condotti i de-
briefing, il modo in cui viene dato
incoraggiamento e supporto, le
parole usate quando si evidenzia-
no errori, la liberta dell’allievo di
esprimere le sue opinioni. Tutto
ci6 fa parte dei compiti dell'istrut-
tore e pud porre in risalto la dif-
ferenza essenziale tra un allievo
entusiasta e volenteroso ed uno
scoraggiato, angustiato, sfiduciato
o risentito. Con un rapporto d'in-
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tesa perfetto tra istruttore e allie-
vo, listruttore & conscio che la
motivazione varia tutte le volte
che egli pud avere una diretta in-
fluenza su essa e che un adde-
strando impara piu velocemente
ed efficacemente quando & moti-
vato a farlo.

(c) L'esempio dell'istruttore
L’istruttore dovra ricordare che un
buon rapporto d'intesa con il suo
allievo richiede rispetto da en-
trambi le parti. Questo rispetto
certamente non sara condiviso
dall’allievo se Vlistruttore gli im-
porra di fare qualcosa in una cer-
ta maniera, mentre egli la esegue
differentemente, oppure se gli alti
standards professionali che
I'istruttore richiede al suo allievo
non sembrano trovare un’applica-
zione nell’istruttore stesso.
L’istruttore dovra dare il buon
esempio ed essere preparato a
discutere la sua prestazione aper-
tamente con l'allievo su una base
matura ed amichevole.

(d) Debriefing

Lo scopo principale del debriefing
con un allievo & di aiutarlo a mi-
gliorare la sua prestazione. Spes-
SO vengono commessi errori dagli
istruttori nel condurre il debrie-
fing.

Tali errori possono essere:

- Troppo criticismo negativo ed
insufficienti conferme e aiuti.

Dire all’allievo quello che avreb-
be potuto fare anche se ha
commesso un solo piccolo erro-
re, non intenzionaimente o per
un errore di valutazione di cui
I'allievo stesso si € accorto.
Elencare meramente gli errori
che [lallievo ha fatto, senza
analizzare o discuterne le cau-
se.

Fare il debriefing con [lallievo
mentre sta ancora lavorando ed
il traffico sembra leggero
all’istruttore.

Fornire un resoconto di quello
che l'allievo ha fatto in modo
scorretto o imperfetto, senza te-
ner conto della capacita dell’al-
lievo di trarre profitto ed impa-
rare dal feed-back.

Negare all'allievo la possibilita di
spiegare le ragioni delle sue

azioni, o di offrire soluzioni al-
ternative ai problemi prima di
“caricarlo” di consigli.
Tutti questi errori hanno ['effetto
di logorare mutuo rispetto e com-
prensione, cosi essenziali per lo
sviluppo di un effettivo rapporto
tra istruttore e allievo.
Prima di iniziare un debriefing,
I'istruttore dovra chiedersi:

“Quanta critica pud sopportare il
mio allievo?”

“Quali sono gli errori pit seri che
ha fatto?”

“Quali sono le cause di questi er-
rori?”

“Come posso far capire all’allievo
le cause degli errori, in modo
che egli migliori la propria presta-
zione senza adombrarsi?”
Prestando attenzione alla suscetti-
bilita del suo allievo durante il
debriefing, I'istruttore lo aiutera a
migliorare la sua prestazione on -
the - job e allo stesso tempo a
consolidare con lui un rapporto
amichevole, efficace e significati-
vo. .

(e) Accettazione dell'allievo

Noi tutti ci sforziamo consciamen-
te ed inconsciamente di ottenere
il benevolo apprezzamento dei
nostri amici e colleghi. Il fallimen-
to di questo obiettivo ci fa sentire
piuttosto isolati e cid pud seria-
mente compromettere la fiducia
che riponiamo in noi stessi. Tutto
questo si pud verificare in pro-
porzione maggiore per [Iallievo,
quando viene a ftrovarsi in un
ambiente nuovo, tra persone a lui
sconosciute, vincolate da rapporti
di amicizia e di lavoro e che han-
no gia stabilito quei contatti per-
sonali, da cui lallievo si sente
estraneo. | suoi successi, per di
pil, vengono dati per scontati ed
i suoi insuccessi ovvii. L'istruttore
& forse la sola persona che pos-
sa aiutarlo ad oltrepassare quella
barriera sociale e professionale
che si interpone, per integrarlo
gradualmente nel team e farlo ac-
cettare come un collega respon-
sabile; raggiunto questo scopo, la
motivazione dell’allievo viene sti-
molata e ne consegue un miglio-
ramento delle relazioni tra istrut-
tore e allievo.



ASSISTENZA AL VOLO

COME ANAV PROFESSIONALIZZA
IL PERSONALE NEL CAMPO ATS

Siamo stati sempre convinti che
una professionalizzazione nel
campo ATS non é& riservata a
pochi eletti di superiori capacita;
con un po’ di buona volonta, gli
opportuni strumenti a disposizio-
ne ed il tempo necessario qua-
lunque persona “nella media” &
in grado di raggiungere il tra-
guardo.

Siamo anche convinti che se il
personale da professionalizzare
nel’ATS & quello meteo o tele-
scriventista le cose sono sempli-
ficate in quanto gia operanti
nell'ambito dell'assistenza al vo-
lo.

La Circolare dell’Azienda Auto-
noma Assistenza al Volo, datata
2 dicembre 1986, con oggetto
“Interventi di formazione ATS
per il personale Meteo e OTS
in relazione alle esigenze di
multimpiego”, firmata dal Diretto-
re Generale, ci lascia perd inter-
detti.

Ne riassumiamo i contenuti per
coloro che non ne fossero ve-
nuti a conoscenza e per i letto-
ri.

Circa 100 persone, specializzate
in attivita meteorologiche e di
telescriventista, per le esigenze
di multimpiego previste
nel’Azienda Autonoma di Assi-
stenza al Volo, devono profes-
sionalizzarsi nel ramo ATS. |l
multimpiego  significa che si
possono svolgere indifferente-
mente, a seconda delle necessi-
ta, attivita di Operatore ATS,
Operatore Meteo o Operatore
Telescriventista.

Questa impostazione della mol-
teplicita delle funzioni non ci
trova completamente favorevoli,

ma, viste le dimensioni ridotte
di un ente come ANAV, possia-
mo anche comprendere le ra-
gioni che hanno ispirato una
scelta del genere, legata a pro-
blemi di maggiore produttivita.

“Il personale Meteo ed OTS -
si legge nella Circolare - dovra
seguire un periodo di formazio-
ne decentrata da considerare
come auto-apprendimento guida-
to”. Tale apprendimento, viene
specificato, dovra svolgersi al di
fuori delle normali attivita di ser-
vizio. Vi € la possibilita di otte-
nere spiegazioni o chiarimenti
da un CTA designato dal re-
sponsabile del’Ente di apparte-
nenza. Si dovranno nel frattem-
po frequentare moduli d’inglese,
sempre presso I'ente di apparte-
nenza, fino all'acquisizione di
una competenza linguistica “in-
termedia”, pari al livello due se-
condo lo standard di Cambridge.
Gli accertamenti, alla fine del
periodo di formazione decentra-
le, saranno effettuati su base lo-
cale per la parte ATS ed a cura
del CFQP per la parte inglese.
Coloro che avranno superato gli
accertamenti potranno accedere
ad un seminario di standardizza-
zione nelle attivita ATS della du-
rata di una settimana calendaria-
le. Quindi addestramento pratico
presso gli impianti di apparte-
nenza per circa un mese.

La fase della formazione decen-
trata ha una durata prevista di
90 giorni, inglese compreso. |
libri di testo sono forniti dal
CFQP, il programma di studio
autodidattico viene accluso in al-
legato e comprende quasi tutto
lo scibile del controllore, dagli

spazi aerei alle procedure di
emergenza (con particolare riferi-
mento ovviamente alle parti: in-
formazioni volo e messaggi
ATS).

Una prima considerazione da fa-
re ¢ che da uno spunto valido
ed anche originale (formazione
autodidattica e successivo corso
di standardizzazione), & venuto
poi fuori, nella fase di attuazio-
ne, un vero e proprio guazza-
buglio.

L’ANACNA, che da sempre € in
prima linea per sostenere e svi-
luppare la professionalita in tutti
i campi dell'assistenza al volo,
non pud non denunciare all'opi-
nione pubblica i pericoli a cui si
pud andare incontro nel pro-
muovere “sul campo” personale
che dovrebbe essere in posses-
so di un elevato livello di spe-
cializzazione.

Poiché tale personale sara certa-
mente impiegato negli ARO co-
me operatore ATS sorge spon-
taneo il quesito: quanti operato-
ri, per quanto volenterosi ed in-
telligenti, saranno in grado di
svolgere un’attivita cosi delicata
dopo appena 3 mesi di studio
autodidattico ed un seminario di
una settimana? Tutto & possibi-
le, ma cosa pensera il pilota
della British Airways che a Fiu-
micino compila il piano di volo
e chiede alcune informazioni
supplettive al neo-operatore, co-
me, per esempio, eventuali re-
strizioni lungo la rotta?

Possiamo dire che il periodo di
studio decentrato con testi forniti
dal CFQP pud anche andar be-
ne, purché il tutto sia suffragato
da un corso di durata congrua
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e con esami finali. Perché gli
attuali operatori ATS frequentano
un corso della durata di 5-6
mesi per professionalizzarsi nel
campo meteo, con esami finali,
ed il meteorologo, per profes-
sionalizzarsi nel campo ATS,
non deve fare altrettanto? Dob-
biamo infine considerare anche
che gli attuali OPATS hanno fre-
guentato un duro corso presso
’A.M. per diventare ATA (oggi
OPATS per I'ANAV) e che orbi-

tano da anni nell'assistenza al
volo. Va considerato cioé perso-
nale esperto. E’' possibile che
dei giovani, per la maggior parte
al primo impiego, siano taimente
dotati da aver bisogno di un
tempo cosi ridotto per professio-
nalizzarsi?

L'’ANACNA raccomanda serieta e
soprattutto buon senso.

Siamo convinti che la Direzione
Generale, peraltro molto attenta
al problema della formazione del

personale, ha peccato in questa
occasione di superficialita.

Lo scadimento della qualita dei
servizi prestati non era annove-
rato fra gli obiettivi dell’Azienda,
quando sorta.

La Circolare sopra menzionata
non rende un buon servizio al
controllo del traffico aereo. Sicu-
ramente va abrogata o rivista.
Invitamo le forze politiche e
sindacali a vigilare.

ALCUNE NOTE IN MARGINE
ALL'ISTITUZIONE DEL CVFR

Premessa

Con AIRAC relativo (rife NOTAM
A 93/96 del 6 Novembre) peral-
tro notificato solo il 5 Dicembre a
soli 13 giorni dalla sua entrata in
vigore si evidenziano le regola-
mentazioni relative al CVFR.

In esso sono contenute le norme
di carattere generale e quelle ap-
plicative per le TMA di Roma e
Milano e per il CTR Genova.
L’esame di quanto riportato ci in-
duce ad alcune riflessioni e ci
trova perplessi in pit di una oc-
casione.

Considerazioni

Come si deve comportare il con-
trollore nel caso che il pilota de-
sideri "cambiare destinazione” (ri-
fe punto 4.4 del NOTAM A/93)?
Ovvero, ¢ il controllore autorizza-
to a negare ad un aeromobile,
inizialmente diretto da Marina di
Campo a Zurigo, lo scalo a Linate
perché la normativa prevede, per
la TMA Milano, una sola rotta di
scorrimento per quanto riguarda il
CVFR?

Si potrebbe facilmente rispondere
che il volo CVFR, in questo caso,
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ritorna ad essere VFR in un certo
punto nella TMA in modo tale da
procedere per Linate in accordo
alle vigenti norme sul VFR (o
VFR Speciale) ma non €& cosi
semplice: in quale punto, attra-
versando quale quota e con qua-
le fraseologia infatti il volo in
questione “"ritorna ad essere un
VFR"? In che cosa consiste la
"autorizzazione a proseguire per
un punto sino al quale & possibi-
le continuare in accordo alle re-
gole del volo VFR" riportata al
para 4.6 del suddetto NOTAM nel
caso che le condizioni VMC ten-
dano a degradare? E nel caso
che il pilota chieda un vettore ra-
dar (previsto al para 4.5) "quan-
do” pud il controllore sapere se
sta dando un vettore ad un volo
CVFR o VFR? Ed infine, se il
CVFR ¢ un "tipo di operazione” e
non uno “status” (l'aereo & e ri-
mane sempre un volo VFR) con
quale fraseologia puo il controllo-
re considerare terminato il servi-
zio al CVFR che intende scende-
re a quote VFR normali? E quan-
do finisce la responsabilita del
controllore di "separarlo dagli altri
traffici IFR” in questo caso?

In prospettiva pil generale appare
anche assai limitativo e di difficile

gestione I'avere costretto il traffi-
co CVFR su rotte e livelii di tipo
"rigido” (solo queste rotte e, piu
grave, solo questi livelli).

Cid é tanto piu vero se si consi-
derano i requisiti richiesti al pilota
per tale condotta di volo (SSR,
capacita e conoscenza del volo
radio-assistito, fonia in inglese
etc.); infatti avendo a che fare
con un utente qualificato e fami-
liare delle operazioni ATC in
un'area a denso traffico, non sa-
rebbe forse piu snello ed efficace
procedere senza vincoli di sorta?
Ci spieghiamo meglio. Se un ae-
reo richiede V'attraversamento del-
la TMA a FL 130 in CVFR e su
quella rotta il livello previsto dalla
normativa in discussione (es. FL
110) & occupato, perché non
possono autorizzarlo quando ri-
chiesta e disponibilita invece si
incontrano?

Perché un volo Nord-Sud nella
TMA di Milano deve, in base al
NOTAM, spostarsi ad Ovest su
Malpensa e magari scendere da
FL 125 a FL 110 quando sulla
rotta piu diretta i FL 120 o 130
sono in quel momento disponi-
bili? Non potrebbe il pilota, di
fronte ad una alternativa simile,
affermare che non €& abilitato






PROPOSTE LEGISLATIVE

AZIENDA AUTONOMA
AVIAZIONE CIVILE

Schema di disegno di legge del Ministro Signorile

L'Aviazione Civile diventera
un'azienda autonoma: A.N.A.C., se-
condo uno schema di disegno dileg-
ge messo a punto dal Ministro Si-
gnorile per la riforma del Ministero
dei Trasporti che comprendera an-
che il “comitato sicurezza volo”.
Viene cosi riproposta, a 15 anni di di-
stanza esatti, latrasformazione di Ci-
vilavia in azienda autonoma prevista
nel primo - in ordine di tempo - d.d.l.
“ad hoc” preparato dall'allora Mini-
stro dei Trasporti Viglianesi, succes-
sivamente rielaborato, poi decaduto.
Altra proposta per un'azienda auto-
noma dell’aviazione civile & venuta
sei anni fa dall’allora Ministro dei Tra-
sporti Formica: 16.000 dipendenti
compreso RAIl, Registro Aeronauti-
co ltaliano e i servizi per |'assistenza
alvolo giariunitiin ANAV, manonan-
cora operativa. | sindacati la definiro-
no “super-megazienda” ed il pro-
getto si arené in Parlamento.

Lo schema di d.d.l. Signorile &€ com-
posto di 11 articoli:

Nel primo (delega di poteri legislativi
al Governo) si legge: “ll Governo
della Repubblica & autorizzato ad
emanare, entro 12 mesi dalla data di
entrata in vigore della presente leg-
ge, uno o piu decreti con valore di
legge per lariforma del Ministero dei
Trasporti, riservando al Ministero le
funzioni di programmazione, indiriz-
zo e controllo, ed attribuendo ad ap-
posite aziende pubbliche le funzioni
tecniche ed operative oggetto di
prestazioni divisibili, gia svolte dalla
Direzione Generale dell’Aviazione
Civile e dalla Direzione Generale
della Motorizzazione Civile e dei tra-
sporti in concessione.
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A tale scopo sono istituite I’Azienda
Nazionale Autonoma per |’Aviazione
Civile (A.N.A.C.) e I'Azienda Nazio-
nale Autonoma per la Motorizzazio-
ne (A.N.A.M.) con autonomia ammi-
nistrativa, patrimoniale, contabile e
finanziaria nei limiti stabiliti nei de-
creti delegati di cui al precedente
comma, e sotto lapresidenza del Mi-
nistro dei Trasporti”.

L’articolo prosegue chiarendo che
“le norme delegate saranno emana-
te con decreto del Presidente della
Repubblica, su proposta del Presi-
dente del Consiglio dei Ministri, di
concerto con i ministri della Funzio-
ne Pubblica, dei Trasporti e del Te-
soro, sentita una commissione par-
lamentare composta da dieci sena-
tori e da dieci deputati” che “espri-
mera il proprio parere entro trenta
giorni”.

Fra i “criteri ed i principi generali”
della delega vi & “la facolta
dell’Azienda Nazionale Autonoma
per I'Aviazione Civile di dare in con-
cessione I'esercizio degli aeroportio
di attivita commerciali connesse se-
condo le convenienze pubbliche e
aziendali”.

L’articolo 2 prevede ['istituzione del
Comitato Interministeriale per la pro-
grammazione dei trasporti, CIPET;
I'art. 3 & dedicato al Segretariato al
Piano Generale dei Trasporti; I'art. 4
riguarda le direzioni centrali in cui si
suddivide il Ministero “tali da rag-
gruppare presso ciascuna di esse
funzioni omogenee secondo i se-
guenti criteri: a) servizi inerentil’am-
ministrazione e formazione del per-
sonale; b) servizi inerenti gli affari
generali, il bilancio ed i contratti; c)

servizi inerenti i trasporti aerei e
I'aviazione civile; d) servizi inerenti i
trasporti stradali e la navigazione in-
terna; e) servizi inerenti i trasporti su
rotaia; le direzioni centrali devono
essereripartite con decreto del Mini-
stero dei Trasporti, in divisioni”.

| COMPITI DI A.N.A.C.

L'Articolo 5 (Azienda Nazionale Au-
tonoma per I'Aviazione Civile) reci-
ta:

“L'Azienda Nazionale Autonoma per
I'Aviazione Civile - A.N.A.C. - prov-
vede: 1 - alla progettazione, costru-
zione e manutenzione degli aero-
porti nonche all’approvvigionamen-
to, installazione e manutenzione de-
gli impianti aeroportuali ad esclusio-
ne degli aeroporti in concessione to-
tale; 2 - all'omologazione degli aero-
porti e dei relativi impianti, salve re-
stanti le competenze gia attribuite
all’Azienda per |'Assistenza al Volo;
3 - all'esercizio degli aeroporti che
non risultino gia in concessione tota-
le, ferme restanti le concessioni per
la gestione dei servizi diassistenzaa
terra e delle aerostazioni giarilascia-
te dalla Direzione Generale
dell’ Aviazione Civile o che I'Azienda
ritenga, per altri aeroporti, di conce-
dere ulteriormente; 4 - al rilascio dei
brevetti, licenze ed abilitazioni di vo-
io nonché a tutti gli atti connessi; 5 -
alla determinazione delle procedure
per il volo, I'atterraggio ed il decollo
nonché al controllo per il loro rispet-
to; 6 - atutte le funzioni operative as-
segnate dal Codice della Navigazio-
ne e daaltre leggi agli organi centrali
e periferici del Ministero dei Traspor-
ti, in materia aeroportuale e
dell'esercizio del volo; 7 - alla pro-



mozione degli studi ed alle relative
esperienze di carattere tecnico-
scientifico inerenti I'esercizio del vo-
lo, le operazioni e le costruzioni ae-
roportuali; 8 - alla registrazione di
quanto necessario per la contabiliz-
zazione ed imputazione dei corri-
spettivi per I'uso delle infrastrutture
aeroportuali e per i relativi servizi; 9 -
al reclutamento e, direttamente o in-
direttamente, alla formazione ed
al’'addestramento del personale da
impiegare; 10 - all'amministrazione
in generale e alle procedure ammini-
strative inerenti F'attivita contrattua-
le; 11 - alla gestione di altri servizi
eventualmente trasferiti in applica-
zione delle norme di cui al primo
comma dell’articolo 1”.

L'articolo 6 riguarda ANAM (Azienda
Nazionale Autonoma per la Motoriz-
zazione)

INVESTIGATORI PROFESSIONA-
LI PER LA SICUREZZA DEL VOLO
Larticolo 7 (Comitato per la sicurez-
za del volo) recita:

“E' istituito, presso il Ministero dei
Trasporti, il Comitato per la sicurez-
za del volo che: 1) provvede, sulla
base di indirizzi generali ovvero di
specifiche richieste del Ministro, alle
analisi, alle verifiche, agli accerta-
menti su strutture ed impianti ed alle
indagini sugli eventi di qualsiasi na-
tura pregiudizievoli alla sicurezza del
volo al fine di accertarne le cause; 2)
provvede d'ufficio alle inchieste tec-
nico-formali di cui al titolo VIII, libro, 1,
parte |l del codice della navigazione
e alle indagini sui mancati incidenti
aeronautici; 3) indirizza raccoman-
dazioni e fornisce dati per la sicurez-
za del trasporto aereo, proponendo
al Ministro I'adozione di misure in
materia; 4) svolge, a richiesta della
magistratura ordinaria ed ammini-
strativa, funzioni di consulenza tec-
nicae/o fornisce chiarimenti nei pro-
cedimenti civili, penali ed ammini-
strativi; propone al Ministro, su ri-
chiesta delle parti interessate, I'ado-
zione di misure atte a tutelare in via
amministrativa i diritti dell’utenza; 5)
cura i rapporti di collaborazione con
amministrazioni ed organizzazioni
nazionali ed estere nel settore delle
indagini per incidenti aeronautici e
della relativa prevenzione che il Mi-
nistro dei Trasporti, con atto espres-

s0, non avochi alla sua sfera esclusi-
va 0 concorrente; 6) provvede, in
collaborazione con il segretariato
generale per il piano dei trasporti, al-
laregistrazione, alla elaborazione ed
alla eventuale pubblicazione di dati
riguardanti i sinistri aerei ed i mancati
incidenti, ovunque accaduti.

“In prima applicazione della presen-
te legge, predispone in collaborazio-
ne con il RAl entro sei mesi dalla sua
istituzione, una relazione sui livelli
professionali, sullo stato delle infra-
strutture, degli impianti, delle attrez-
zature e sull’efficienza delle macchi-
ne. La relazione é trasmessa al Par-
lamento dal Ministro dei Trasporti.

Nell’esercizio della suddette funzio-
ni il Comitato per la sicurezzadel vo-
lo dispone di personale e di mezzi
idonei all’'assolvimento dei suoi
compiti ed a tal fine & dotato di un bi-
lancio autonomo, incrementato an-
nualmente con apporti che costitui-
scono una percentuale prefissata sui
proventi del traffico aereo.

“Il Comitato € composto da cinque
membri, scelti tra persone che, per
I’attivita svolta e per gli studi compiu-
ti, abbiano elevata competenza pro-
fessionale in campo aeronautico e
siano altamente qualificate nelle
aree operative del volo civile e com-
merciale e particolarmente esperte
nel settore della sicurezza del volo,
conriferimento anche al fattore uma-
no. Un membro & scelto tra magi-
strati ordinari, amministrativi ovvero
della giustizia militare.

| membri del comitato, uno dei quali
con funzioni di presidente, sono no-
minati con DPR su proposta del Mini-
stero dei Trasporti, previa delibera-
zione del Consiglio dei Ministri, du-
rano in carica quattro anni e possono
essere riconfermati. Alla scadenza
del primo quadriennio di applicazio-
ne della presente legge sono rinno-
vati solo tre membri mentre gli altri
devono essere riconfermati. Gli
emolumenti dei membri del Comita-
to sono determinati dal Ministro dei
Trasporti di concerto con il Ministro
del Tesoro e quello della Funzione
Pubblica.

“Un regolamento da adottarsi con
decreto del Ministero dei Trasporti di
concerto con il Ministro del Tesoro
su proposta del Comitato stabilira le
norme interne, contabili e di attivita

del Comitato stesso nonché I'istitu-
zione di un ruolo di investigatori pro-
fessionali con funzione di collabora-
zione diretta, da assumere con con-
tratto quinquennale rinnovabile pre-
vio concorso per titoli e colloquio. i1
personale addetto al Comitato &
composto da dipendenti statali, di
enti e societa concessionarie ope-
ranti nel settore del trasporto aereo,
comandati nei limiti di contingenti
annuali determinati con decreto del
Presidente del Consiglio dei Ministri
sulla base delle richieste formulate
dal Comitato stesso, nei limiti delle
disponibilita di bilancio. Il controllo
dellaCorte dei Conti sugli attidel Co-
mitato & successivo.

“Il Comitato, avvalendosi anche de-
gli investigatori professionali:

a) puo richiedere atti, documenti ed
informazioni ai soggetti pubblici e
privati operanti nel settore del tra-
sporto aereo, nonché al personale
addetto ed ai passeggeri. Pud anche
disporre |'audizione personale; b)
pud provvedere a dirette verifiche su
aeromobili ed impianti anche se sot-
toposti a sequestro da parte dell’au-
torita giudiziaria e, previo nulla osta
di questa, su luoghi comunque inte-
ressati avicende inerenti al trasporto
aereo e su scuole di volo; ¢) pud va-
lersi della consulenza specialistica di
enti di ricerca pubblici e privati.

Gli atti e le risultanze delle inchieste
tecnico-formali sono trasmessi, ove
sia in corso procedimento penale, al
giudice competente per essere ac-
quisiti agli atti del processo.
“Restano ferme, in quanto compati-
bili, le norme previste dalla parte I, li-
bro |, titolo VIII, con esclusione di
ogni ingerenza del Comitato per la
sicurezza del volo sugli aeromobili di
cui all'art. 748 del codice della navi-
gazione”.

L'articolo 8 prevede l'istituzione del
Comitato per la sicurezza dei tra-
sporti in superficie (15 memobri).
L’articolo 9 & intitolato “regolamento
di attuazione”; I'art. 10 contiene le
norme transitorie e I'11 & dedicato
alle “variazioni di bilancio”.
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OGNI FORMA DI ASSISTENZA
NELLELETTRONICA

MANUTENZIONE ED ASSI-
STENZA TECNICA » Sistemi ra-
dar ATC e Simulatori ® Sistemi di
estrazione ed elaborazione dei dati
radar ¢ Centri di controllo ATC e
Radioaiuti (ILS, VOR/D, DME, TA-
CAN, ecc.) » Sistemi TLC e Siste-
mi meteo ® Centri di protezione ci-
vile ® Stazioni terrestri per satelliti
* Sistemi ausiliari (alimentazione,
condizionamento, ecc.) * SISTE-

MISTICA ¢ Pianificazione, svilup-.

po, gestione e controllo di progetti
per nuove installazioni e sistemi di
interfaccia nei settori del servizio
del traffico aereo e telecomunica-
zione * SERVIZI EDP * Proget-
tazione di sistemi informatici ® Di-

segno e dimensionamento di con-
figurazioni hardware e Installazio-
ne ed ottimizzazione del software
di base * Realizzazione e manu-
tenzione di software applicativo
Architetture di banche dati e reti di
trasmissione dati ® Supporto per
organizzazione e gestione di cen-
tri di calcolo « ELABORAZIONE
IMMAGINI ¢ Telerilevamento e
trattamento di immagini da satelli-
te per la gestione di risorse terre-
stri ® Elaborazione di immagini di-
gitali per cartografia classica e te-
matica e per applicazioni biomedi-
che * REVISIONI, RIPARAZIO-
NI E MODIFICHE ¢ Sistemi d'ar-
ma, unita radar, telecomunicazio-

ni, radioaiuti alla navigazione (ter-
restri ed aeree) nei sistemi civili e
militari « RIPARAZIONE E CA-
LIBRAZIONE DI STRUMENTI
DI MISURA = Moderni apparati e
standard primari di alta qualita as-
sicurano un’alta affidabilita ed una
completa disponibilita « ADDE-
STRAMENTO ¢ Corsi tecnici
Addestramento ‘‘on the job™ e
PARTI DI RICAMBIO ¢« Defini-
zione dei livelli funzionali, approv-
vigionamento e gestione dei ma-
gazzini * DOCUMENTAZIONE
TECNICA « Produzione e svilup-
po della documentazione tecnica
di manuali ecc. ® Definizione di
standard di manutenzione.

COMPAGNIA ITALIANA SERVIZI TECNICI » 00138 Rome — Via Salaria 1027 — Phone (06) 81671 — Telex 611422



LA NOTA DELL’ESPERTO

Prendendo spunto dall'incidente di
Chernobyl, accaduto circa un anno
fa, vogliamo fare alcune considera-
zioni sui pericoli connessi ad inci-
denti nucleari e alle possibili difese.
L'uomo & da sempre esposto ad una
radiazione naturale o di fondo che
proviene dal terreno, dai materiali
edili, dal cielo, dall’acqua che bevia-
mo ecc.. Il livello del fondo non & co-
stante e dipende, tral'altro, dal luogo
in cui si vive ed anche dalle abitudini
di vita.

L'uomo, pero, non & solo esposto al-
le sorgenti naturali di radiazioni ma
anche a quelle artificiali come, ad
esempio, a quelle provenienti dalla
radiologia medica, dalla radiografia
industriale, dal fall-out dovuto alle
esplosioni 0 da incidenti ad impianti
nucleari.

Come € noto, trale radiazioni ci sono
quelle ionizzanti le quali, colpendo la
materia, producono particelle cari-
che: gli ioni. Gli atomi che emettono
queste radiazioni vengono chiamati
radioisotopi.

Gli effetti delle radiazioni ionizzanti
sull'uomo possono essere distinti in
immediati e tardivi.

Sono, ovviamente, immediati quan-
do si manifestano subito, tardivi se si
presentano molto tempo dopo I'ir-
raggiamento.

Gli effetti immediati producono il
danneggiamento di tessuti corporei,
particolarmente di quelli chiamati au-
torigeneranti i quali presentano un
alto tasso di ricambio cellulare.

La gravita del danno dipende dalla
dose totale delle radiazioni, dal mo-
do come & stata somministrata, dal
tipo e dalla energia associata alla ra-
diazione assorbita, dalla parte del
corpo che ha subito l'irraggiamento.

CHERNOBYL

Considerazioni sull’incidente
ed effetti sull'uomo

Gli effetti immediati non si manife-
stano se ladose assorbita € al disotto
di un valore minimo chiamato soglia.
Gli effetti tardivi possono manife-
starsi sia su chi € stato sottoposto al-
le radiazioni (ad esempio: tumore al-
la tiroide dopo 10/20 anni), sia sui di-
scendenti (effetto genetico).

In quest'ultimo caso gli effetti posso-
no comparire nella prima generazio-
ne oppure nelle successive.

Gli effetti genetici possono essere di
scarsa importanza, ad esempio dal-
tonismo, oppure molto gravi come il
mongolismo.

Gli effetti tardivi non presentano una
corrispondenza immediata con la
dose assorbita. In altre parole, lagra-
vita del danno non & proporzionale
alla dose, c'é invece una probabilita
di subire un danno, cioé esiste un ri-
schio.

Questo rischio aumenta all’aumen-
tare della dose assorbita e non haun
valore di soglia al disotto del quale
nulla accade.

Nella ricaduta radioattiva imputabile
all’incidente di Chernobyl siamo sta-
ti, in ltalia, ben lontani dal ricevere
una dose tale da produrre effetti im-
mediati, mentre non si pud esclude-
re che, negli anni futuri, si presente-
ranno effetti tardivi.

A titolo di esempio, si potrebbe
quantizzare il probabile rischio in
165 casi di effetti tardivi per ogni mi-
lione di persone che sono state sot-
toposte ad un irraggiamento di un
rem (*) sull'intero corpo.

Sempre a titolo di esempio, il rischio
associato all’aver bevuto un litro di
latte contaminato (causa I'incidente
di Chernobyl) & uguale al rischio as-
sociato all'aver fumato cinque siga-
rette.

Si pud, quindi, tranquillamente affer-
mare che i rischi connessi alla rica-
duta chernobyliana sono in pratica
indistinguibili da altri che provocano
cancro e malformazioni.

Ne consegue che se qualcuno do-
vesse morire, tra qualche lustro, di
tumore alla tiroide, non si sapra se
ci0 & dovuto a Chernobyl o ad altre
cause.

Non sideve, pero, dimenticare che &
opportuno evitare rischi non neces-
sari ed é consigliabile seguire pre-
cauzioni atte a minimizzare, quanto
pil possibile, le dosi assorbite.

Nel caso di unaricadutaradioattivasi
possono attuare alcune sempilici ed
efficaci contromisure per diminuire
gli effetti e quindi il rischio.
Contromisure possibili sono:

- rimanere nelle proprie abitazioni
(cio é validofinoadosidi0,5/2,5rem
per 'intero corpo);

- evacuare la zona quando la dose
prevista per I'intero corpo &€ maggio-
re di 10/50 rem;

- evitare I'ingestione dialimenti e be-
vande contaminati.

Queste contromisure gia permetto-
no unaefficace riduzione delle dosie
quindi del rischio.

In tale ambito va visto il divieto di
consumo del latte e di alcune verdu-
re posto dal Ministero della Sanita
durante il periodo dell’incidente.
Per coloro che fossero interessati ad
approfondire I'argomento, sugge-
riamo due interessanti letture:

- il libro "Vivere un’emergenza nu-
cleare” Lorenzini Ed.;

- l'articolo "l rischi da radiazioni
nell'uomo” di G. Selleri, apparso sul

(continua alla pag. seg.)
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NOTIZIE

DUE COLLISIONI AL GIORNO NEI
CIELI USA

Una drammatica statistica & stata co-
municata dal capo di FAA (Federal
Aviation Administration), I'ente fe-
derale responsabile del controllo del
traffico aereo negli Stati Uniti, ad un
"panel” parlamentare riunito per
esaminare la proposta di dotare i ve-
livoli da trasporto commerciale di un
sistemadiallerta anticollisione, TAL-
CAS (Traffic Alertand Collision Avoi-
dance System). Donald D. Engen ha
detto che le mancate collisioni nei
cieli USA aumentano in modo im-
pressionante: nei primi 6 mesi del
1986 sono state 384, una media di 2
al giorno, di cui una quasi sempre nei
cieli della California meridionale, af-
follati da velivoli privati che interse-
cano le aerovie dei velivoli di linea.
Nel 1982 le "near miss” erano state
311, salite poi a 475 nell’'83, a 589
nell’84 e a 758 nell’85.

CHERNOBYL

numero maggio/giugno 86 di "Ener-
gia e Innovazione” edito dall’'ENEA.

Raffaele Cariglia

Raffaele Cariglia, laureato in chimi-
ca, maggiore dell’Aeronautica Milita-
re ruolo servizi, € insegnante di Dife-
sa Nucleare e Chimica presso la
Scuola Militare della Cecchignola.

(*) rem (roentgen equivalent man) & la dose
di radiazioni ionizzanti che, assorbita da! cor-
poumano, produce un effetto biologico iden-
tico a quello prodotto nello stesso tessuto da
un rad di raggi X 0 gamma, essendo il rad
I'unita di misuraperladose assorbitanel pun-
to considerato.

Attualmente queste unita di misura sono sta-
te sostituite:

il rem dal sievert (1 rem=0,01 Sv) e il rad dal
gray (1 rad = 0,01 Gy).
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L’amministratore di FAA ha anche
sollecitatoil "panel” parlamentare ad
esaminare tutta la questione ineren-
tei controllori del traffico il cui nume-
ro dovrebbe venire aumentato ed a
fornire i fondi necessari.
AUMENTANO | RITARDI DEL
TRAFFICO NEGLI USA

| ritardi nel trasporto aere americano
sono in media di 1.050 al giorno,
contro 914 nel 1985 (ma furono
1.105 nel 1984) e interessano prati-
camente tutte le aree, con punte a
Miami, Dallas/Fort Worth e San
Francisco ove risultano rispettiva-
mente quadruplicati, triplicati e rad-
doppiati rispetto all’anno scorso.
Secondo FAA la causa principale &
nei fattori meteo cui sarebbe da ad-
debitare il 70% dei casi (da gennaio
ad agosto vi sono stati 282 temporali
diviolenza eccezionale, il 40% in pit
rispetto allo stesso periodo '85); se-
guono la congestione nelie aree ter-
minali, le chiusure temporanee di
aerovie e di piste, le avarie tecniche.
FAA, come pure alcune gestioni ae-
roportuali, sostiene che la conge-
stione su moltiaeroporti ¢ dovuta so-
prattutto alla concentrazione dei voli
in determinate ore; PONYA (I'ente
che amministra gli aeroporti di New
York e del New Jersey) biasima in
particolare la struttura di rotte tipo
"huband spoke” vieppil adottata dai
principali vettori a seguito delladere-
golamentazione, per meglio alimen-
tare i servizialungoraggio conil traf-
fico "feeder” accentrato su unsingo-
lo nodo di traffico. FAA ammette che
le infrastrutture di terra non hanno
tenuto il passo con I’enorme aumen-
to del traffico aereo (per{interoanno
si prevede di arrivare a 6 milioni di
decolli, contro 5,7 milioni I'anno
SCorso); per quanto la riguarda, in-
tende varare un piano di espansione
della capacita del servizio ATC. Tra
I'altro verra sdoppiato lo spazio ae-
reo controllato in alta quota sulla co-
sta orientale, cid che "dara una se-
condadimensione di traffico perivo-
liin uscita dall’area di New York”; in-
tanto & gia iniziato I'impiego di un si-
stema avanzato di computer per

controllare spazi aerei non ancora
utilizzati sui quali si prevede di inca-
nalare parte del traffico.

NUOVA ASSOCIAZIONE DEICON-
TROLLORI AMERICANI

Rinasce I'Associazione dei control-
lori del traffico aereo americani,
sciolta d’autorita nel 1981 parallela-
mente al licenziamento di 11.400
controllori. La nuova associazione si
chiama NATCA, National Air Traffic
Controllers  Association (quella
sciolta era siglata PATCO, Profes-
sional Air Traffic Controllers Organi-
zation) e si & costituita a Chicago:
all’'assemblea costitutiva hanno par-
tecipato 200 controllori che nello
statuto hanno votato, all’'unanimita,
unaclausola che esclude lo sciopero
(vietato ai dipendenti federali, come
sono i controllori, tutti in forza a
FAA). Secondo i dirigenti di NATCA,
oltre il 30% dei 14.484 controllori at-
tualmente in servizio avevano firma-
to una petizione per sollecitare I'ele-
zione di rappresentanti per tutelare i
loro interessi; la categoria - come &
stato ribadito nel documento stilato
all’atto della costituzione di NATCA -
lamenta di essere soggetta a super-
lavoro a causa dell'inadeguato nu-
mero di effettivi a fronte di una cre-
scita senza precedenti del traffico
aereo in USA.

L’ALITALIA ORDINA MD-11
L'ALITALIA ha firmato una lettera
d’intenti per ordinare alla McDonnell
Douglas sei esemplari dell’ancora
inedito MD-11 da impiegare sulle
rotte alungo raggio, oltre adieci MD-
82 per la rete a breve-medio raggio.
Il tutto per un valore di circa duemila
miliardi di lire. E’ anche prevista una
opzione per altri quattro MD-11.
L'ordine & soggetto all’approvazio-
ne del consiglio di amministrazione
della societa e delle autorita di go-
verno. Le consegne avranno inizio
nel 1990. Come & noto I'MD-11 & il
trimotore a lunghissima autonomia -
oltre 8.000 miglia nautiche - destina-
toasuccedere al DC-10. L’Alitaliaha
scelto la versione Combi, atta al tra-
sporto di 214 passeggeri e di sei pal-
lets di merci.
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