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Safety, Aerohabitat a Strasburgo

Nell’ambito dei lavori della Commissione Trasporti della UE, in relazione alla tematica Safety in Europa nel dopo sciagura del Boeing 737 nel Mar Rosso, un esponente di Aerohabitat CentroStudi è intervenuto illustrando la seguente nota.

   



Strasburgo  14 gennaio ’04

Un saluto ai presenti ed un ringraziamento agli organizzatori per l’opportunità di intervenire in questa circostanza.

Sono un pilota di B777 con un’esperienza di circa 30 anni di volo; da oltre 10 anni con il Centro studi AEROHABITAT, unitamente ad altri colleghi naviganti e addetti del settore, operiamo nello studio/analisi delle problematiche correlate all’attività aeroportuale quali: aspetti impatto ambientale, sicurezza operazioni aeronautiche (safety), sicurezza del territorio (security), salvaguardia dei cittadini e dei passeggeri.

Come Aerohabitat siamo tra i Soci fondatori di ASTRA: Associazione per la Sicurezza nei Trasporti ed alla quale partecipano Associazione dei familiari delle Vittime di Incidenti Aerei (Linate, Ustica..), Associazioni sindacali delle varie figure degli addetti all’attività aerea (Piloti, Controllori di volo, Tecnici delle infrastrutture al volo, ecc.), del comparto ferroviario e  di Associazioni dei Consumatori.

La brevità dell’intervento può solo evidenziare gli aspetti più eclatanti dell’argomento “Sicurezza del Volo”, mentre servirebbero tempi più ampi per un’analisi esaustiva dello stesso. In questa situazione spesso ci si dimentica della realtà antropica che circonda il sito aeroportuale, nello specifico la realtà italiana, dove centinaia di migliaia di persone abitano nelle aree critiche incidentali (2-5 km dalla soglia pista).

Se si ritiene utile e importante aprire un confronto sulla sicurezza aerea, il confronto non deve essere determinato dall’emotività creata dall’evento di Sharm el seik (altrettanto importanti erano stati gli incidenti sui cieli della Svizzera e di Linate, l’atterraggio di fortuna su terreno innevato di un Fokker 70 austriaco e, di ieri, un’ulteriore tragedia di un aereo Uzbeko in fase di atterraggio con decine di morti) ma da un analisi strutturale della realtà aeronautica Europea in un ambiente di liberalizzazione e privatizzazione estrema senza un coordinamento legislativo e/o di controllo unico.

Sarebbe un errore criminalizzare e penalizzare una tipologia di attività (Charter) rispetto ad un'altra (volo di Linea e/o Low Cost), in assenza di dati oggettivi (attualmente non ci sono certezze sulle cause dell’incidente della Flash Air solo ipotesi, anche se circostanziate).

L’analisi della realtà SICUREZZA richiede uno studio che coinvolga le varie componenti cui concorrono alla sua definizione: aereo, equipaggio, personale e infrastrutture a terra congiuntamente alla normativa ed alla sua applicazione.

Da sempre la Sicurezza, in qualsiasi campo, si è salvaguardata con la prevenzione; in quest’ottica la liberalizzazione estrema e la privatizzazione di alcune figure istituzionali, vedi Direttore di Aeroporto (Italia), si può ipotizzare un pericolo per la sicurezza nonostante Enti super partes (sopranazionali e quindi meno condizionabili) garantiscano il rispetto delle norme da parte di tutta la tipologia dei voli dell’Aviazione Civile (Linea, Charter, Low Cost, etc.). Basterebbe approfondire le conoscenze della realtà Inglese che sono stati i precursori della privatizzazione più spinta.

Altro aspetto, sentito in Italia, è il ritardo con cui si conoscono i risultati delle indagini degli incidenti per essere utilizzati, in un secondo tempo, ai fini della prevenzione. 

La filosofia moderna aeronautica, per la continua evoluzione tecnologia e indirettamente per la concorrenza industriale, molte volte esprime la Sicurezza con dati statistici definendo dei livelli minimali che indirettamente si possono estrapolare come degli indici di costo.

L’impegno assunto dalla Comunità Europea di Costituire Enti centrali che coordinino i vari aspetti dell’Aviazione commerciale: ECAC, EASA, JAR, SAFA, eccetera, per le diversità organizzative degli Stati aderenti, evidenziano ancora situazioni significative di disomogeneità.

Entrando nel merito, gli ultimi eventi sembrano aver evidenziato uno scollamento tra le varie Autorità Aeronautiche dei Paesi membri in particolare per ciò che riguarda lo scambio d’informazioni tra partners sul risultato delle loro ispezioni; questo scollegamento può determinare situazioni di criticità operativa e di pericolo per i passeggeri e per i cittadini delle comunità limitrofi agli aeroporti dei paesi ove questi operatori è consentito volare. Tali eventi si possono verificare per qualsiasi tipologia di collegamento aereo, anche per i voli di linea, e non solo per la possibilità di effettuare voli intraeuropei agli operatori comunitari originanti da Stati aventi Autorità Aeronautiche più permissive.

La SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft) nel report del 2002 descrive un quadro con le criticità espresse dai Ramp Control effettuati solo da alcuni paesi membri ECAC. 

Dal documento si evidenzia il diverso approccio che i singoli Stati dimostrano al problema, in alcuni Stati i controlli sono sistematici mentre in altri sono assenti. E’ indubbio che questo survay evidenzia il livello qualitativo dell’Ente Aeronautico di controllo dello Stato ove l’Operatore è registrato, quindi se opera coerentemente o meno.

In questo contesto è deludente riscontrare che Stati fondatori della Carta europea abbiano completato il recepimento degli Annessi ICAO soltanto nel 2003.

Un controllo non adeguato dei vari elementi della filiera dell’Aviazione Civile determinano le criticità che sono i presupposti all’incidente rispettivamente nella sfera tecnica dell’aereo (Progetto e Manutenzione), negli aspetti operativi correlati all’equipaggio (Addestramento, condizione psico/fisica: stress da eccessivo tempo d’impiego continuato o insufficiente tempo di riposo tra due impieghi) e dalla inadeguatezza delle infrastrutture (radioassistenze, informazioni meteo, inadeguata conoscenza della lingua inglese nelle comunicazioni terra/Bordo/Terra, ecc.) .

I dati statistici degli ultimi anni riportano che il fattore umano è la casa maggiore degli incidenti aerei, dove per fattore umano si considera qualsiasi incidente causato da un operato improprio dell’uomo nelle varie fasi attinenti al volo: manutenzione, pilotaggio, assistenza al volo, bilanciamento aeromobile, ecc.. 

Considerando il trend di crescita tipico di questo settore: 4-6% annuo, risultano evidenti le criticità che possono ingenerarsi in alcuni comparti per poter assorbire questo aumento, ad esempio una riduzione nella separazione orizzontale e verticale tra aerei. 

Partendo dal presupposto che la prevenzione è uno degli elementi fondamentali di garanzia della sicurezza, risulta essenziale che tutti gli operatori coinvolti nelle operazioni di volo, sia dirette che indirette, siano 

adeguatamente addestrati (CERTIFICATI) così come previsto dagli Annessi 1 ICAO :

· 1  Licenze del Personale;

· 6  Operazioni degli aeromobili;

· 8  Aeronavigabilità;

per alcuni Paesi Europei, purtroppo, questo obiettivo non è ancora condiviso; contestualmente si ritiene indispensabile certificare anche le strutture finalizzate all’assistenza al volo.

Analizzando i reports di indagini sia Europee che nord-americane si può affermare che tra gli operatori è invalsa la tendenza a minimizzare sia le problematiche tecniche sia quelle operative, per contenere la penalizzazione 

nell’utilizzo degli aerei o delle infrastrutture al volo, cercando di risolverle con interventi tampone o ritardandone gli interventi risolutori determinando, inconsciamente, i presupposti per l’insorgere di situazioni critiche gravi. 

Per ovviare a questo inconscio abbassamento dei livelli di sicurezza si ritiene di proporre l’istituzione una linea di comunicazione tra gli addetti (Piloti, Controllori di Volo, Addetti alle infrastrutture aeroportuali, ecc.)  e l’Ente di certificazine o altro Ente esterno alla Società di appartenenza dell’operatore, con l’invio di riporti (reports no blame) che concorreranno a definire un Data Base Nazionale/Europeo sulla qualità della struttura dove operano e quindi un deterrente per il mantenimento di livelli di Sicurezza adeguati.

Nell’ottica Europea diventa basilare conoscere la realtà dei singoli stati aderenti all’ECAC (European Civil Aviation Conference) non solo per definire le procedure ottimali di intervento delle Strutture/Enti europei per favorire il rigore e l’omogeneità applicativa della norma ma, nel particolare, per favorire l’adeguamento delle strutture nazionali, qualora necessario. 

Attualmente questa funzione di Organo di controllo in ambito Europeo, adeguatamente strutturato, riteniamo possa svolgerlo l’EASA.

Per concludere una considerazione sulla realtà italiana che, pur essendo in una fase di graduale adeguamento alle normative internazionali, rappresenta un quadro positivo riguardante la Sicurezza; quello che preoccupa è la legge in discussione in Parlamento sul riordino dell’Aviazione Civile (Proposta di Legge Romani) che si ritiene presenti aspetti inquietanti per il futuro. E’ una proposta che liberalizza al massimo la gestione Aeroportuale eliminando la figura del Direttore di Aeroporto e demandando al Gestore Aeroportuale tutte le funzioni riguardanti la sicurezza. 

Considerando che la finalità principale del gestore aeroportuale è il profitto, è naturale che la Sicurezza rientrerebbe in un ottica dei Costi Gestionali quindi passibile di contenimento in funzione dei risultati economici (Budget).

Chi da una vita ha operato nel nome e per conto della Sicurezza, pur accettando le variazioni concettuali che l’evoluzione tecnologica ha apportato, difficilmente può condividere che la sicurezza possa rientrare nella logica del profitto.
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