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Gen. B.A. Amedeo Magnani
Ispettore SV uscente
Rivista n® 303/2014

Cari lettori della Rivista SV,

dopo quasi due anni e mezzo

e giunto il momento di salutarci.

Il periodo trascorso insieme e stato per me bellissimo
ed entusiasmante e mi ha fatto davvero piacere
confrontarmi con voi quotidianamente

00203

su problematiche di Sicurezza Volo e non solo...

Ho avuto l'onore e la fortuna di poter atterrare su
tutti gli aeroporti dell’Aeronautica Militare e di essere
presente anche nelle Scuole di Formazione, per poter
stringere mani, scambiare sguardi e sorrisi, con l’obiet-
tivo principale di ascoltare, capire e, quando possibile,
tentare di dare un aiuto, in tempo reale, a chi vola o si
adopera per farlo.

So di non esserci sempre riuscito, ma, da buon gio-
catore di calcio, ho imparato che € comunque sempre
importante tirare in porta se si vuol fare goal: non é det-
to che ci si riesca sempre, ma ’importante € provarci!

E’ stato anche assolutamente emozionante confron-
tarmi con le altre Forze Armate e Corpi dello Stato che
mi hanno sempre accolto con grande simpatia facendo-
mi sentire la giusta responsabilita nei loro confronti e
"orgoglio di essere U’lspettore SV di Tutti ...

Non voglio inoltre dimenticare due Istituzioni con
cui ho positivamente dialogato in tempo reale, |’Agen-
zia Nazionale Sicurezza Volo e |’Aeroclub d’ltalia con le
quali si e consolidato un rapporto di grande professio-
nalita ed amicizia basato su una semplice ed al tempo
stesso importantissima virtu: la passione aeronautica.

Un caloroso saluto va a tutti i piloti dell’Aviazione
Civile che ho incontrato in giro per U’ltalia durante i Se-
minari di Sicurezza Volo, persone animate anch’esse da
autentica passione per il volo con le quali durante i fine
settimana ho la fortuna di scambiare opinioni ed espe-
rienze nella mia veste di Istruttore Civile.

Per ultimo (si fa per dire ... ), grazie ai miei Superiori
che hanno avuto fiducia in me permettendomi di fare il
lavoro pil bello del mondo: quello dell’Ispettore SV!

Cari Comandanti di Reparto e di Aeroporto, Coman-
danti di Gruppo, Ufficiali e Sottufficiali Sicurezza Volo,
Controllori, Addetti alla Manutenzione, Personale dei Nu-
clei Antincendi, Piloti delle Compagnie civili, di Aeroclub
e di Aviosuperfici, a voi tutti, e mi scuso se ho dimenticato
qualcuno, va il mio GRAZIE per cio che mi avete trasmes-
so e per il vostro difficile impegno quotidiano.

Dialogare con voi € stato per me motivo di grande
soddisfazione e di arricchimento professionale, ma an-
cor prima di crescita personale umana e morale.

Siate sempre consapevoli

che lavorare nel campo

della Sicurezza Volo € prima di tutto
lavorare per noi stessi... e,
come piu volte ripetuto,
concede a chi svolge BENE
questo incarico, un nobile,
unico, immenso privilegio:
“IL PRIVILEGIO

DI SALVARE VITE UMANE”!

“Ad Maiora” e... alla prossima,
Gen. Pil. Amedeo Magnani



L'ADDESTRAMENTO AL
VOLO IN SICUREZZA
NEL TEATRO OPERATIVO
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SHINDAND, AFGHANISTAN: ORE 7:30 DEL MATTINO.
 L'INCESSANTE SHAMAL, IL VENTO DEL NORD CHE

SOFFIA PER 120 GIORNI, FA SVENTOLARE LA BANDIERA
DELL'838TH AIR EXPEDITIONARY ADVISORY GROUP ACCANTO
" A QUELLA ITALIANA, AFGHANA E STATUNITENSE.

IL CIELO E LIMPIDO, DI GIORNG MOLTO PIU AZZURRO ‘

| CHE IN [TALIA MENTRE LA SERA
SPUNTANG MILIONI DI STELLE IN PIU, CON UNA VIA LATTEA
VISTA COSi CHIARAMENTE $SOLO NE| DOCUMENTARI.

. UN GIORNG COME TANTI, DA SEI MESI A QUESTA PARTE.



E come ogni mattino, guardando questo affascinante
paesaggio con il termometro che gia segna 35°C all’om-
bra, mi chiedo: “Cosa si puo fare oggi per rendere que-
sto posto migliore e questa nazione piu sicura?” Questa
¢ la nostra missione per conto del NATO Training Mission
- Afghanistan; la ragione di essere qui per noi “Advisors”
nasce proprio dalle risposte a tale quesito.

Durante il briefing del mattino, guardando in viso i
miei colleghi con cui condivido questa esperienza cosi
intensa, avrei il desiderio di stringere la mano e abbrac-
ciare ognuno di loro dicendogli: “Ehi, ti rendi conto di
quanto é bello il tuo lavoro? Stai costruendo una Forza
Armata!”. L'impresa, pero, non € assolutamente facile.

Per noi dell’Aeronautica Militare € ormai naturale
comprendere quanto la mentalita della Sicurezza Volo
sia determinante nelle attivita giornaliere, in partico-
lar modo per tutto il personale coinvolto direttamen-
te nell’attivita di volo, dal membro dell’equipaggio al
manutentore o al controllore del traffico aereo. Consi-
derando gli anni che sono serviti alle aeronautiche oc-
cidentali per arrivare ai livelli attuali di cultura SV, é
difficile immaginare che una Forza Armata nata meno di
2 anni fa, in un paese culturalmente diverso dal modello
occidentale, possa adeguarsi ad operare in breve tempo
con i nostri standard.

Eppure, quando si pensa alle condizioni iniziali ed i
progressi ottenuti nell’ultimo anno, si rimane a bocca
aperta nel vedere quanta forza di volonta e quanta sete
di apprendere e migliorare viene dimostrata dal perso-
nale afghano addetto alla “Safety” di questa base.

IL PROGRAMMA ATTUALE

Da sei mesi a questa parte l’evoluzione dell’ad-
destramento presso Shindand é stata impressionante.
Ora il Syllabus dei piloti ha una solida configurazione
internazionale essendo basato su di una struttura re-
golamentare e procedurale tipicamente anglosassone,
con un metodo e tecniques istruzionali italiane e il
contributo della lunga esperienza ungherese di impie-
go dell’aeromobile.

| giovani ufficiali dell’Aeronautica Afghana che
vengono scelti per intraprendere |’attivita di equipag-
gi di volo, vengono inviati qui a Shindand inizialmente
presso il “Thunder Lab”, una sorta di college presso
il quale svolgono un corso intensivo di lingua inglese,
mirato all’ambito tecnico aeronautico.

Una volta raggiunto il livello minimo richiesto
dell’80% questi iniziano il corso di volo per il conse-
guimento del brevetto di pilota militare o per raggiun-
gere la qualifica di Flight Crew Chief e Flight Engineer.

Lo screening iniziale, equivalente alla nostra 12
fase di selezione a Latina, ed il successivo addestra-
mento di 22 fase viene fatto su velivolo Cessna 182
Skylane, un monomotore da turismo e da trasporto
utility ad ala alta con una avionica all’avanguardia.

A seguito di cio ed in accordo alle capacita di-
mostrate, i frequentatori vengono assegnati all’i-
ter ala fissa o ad ala rotante per completare la loro
formazione. L’addestramento di 32 fase su ala fissa
viene svolto con il velivolo Cessna 208 Caravan,
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un aereo executive monomotore turboelica, mo-
noplano ad ala alta, sempre equipaggiato con una
avionica digitale ed avanzata e che puo portare
fino a 13 passeggeri.

L’iter su ala rotante continua invece su MD530F,
’equivalente del nostro NH500E potenziato per ope-
rare ad alta quota. A questo punto i piloti conseguo-
no il brevetto di pilota militare per poi proseguire
con la conversione operativa su MI-17, sempre qui a
Shindand, o su C-27A presso lo stormo di Kabul.

L'UFFICIALE Sy

Andando ad analizzare la situazione attuale dello
Stormo di Shindand, i problemi che si rilevano sono
principalmente dovuti a fattori organizzativi e cultu-
rali, piG che di applicazione delle corrette direttive.

La cultura della prevenzione si scontra con un
predominante e istintivo fatalismo e, quindi, la
sfida dell’ufficiale SV & quella di creare una solida
base su cui costruire una mentalita maggiormente
rivolta alla prevenzione.

Il tutto, per piccoli passi, mediante un continuo
affiancamento spalla a spalla e consigliando azioni
semplici da inserire nella routine giornaliera, instau-
rando cosi una cultura che sia attenta a minimizzare

il rischio che mina il successo delle missioni.

Il settore della SV, nascente in questo Paese, viene
continuamente stimolato a diffondere il concetto di
“operativita in sicurezza” che tanto contraddistingue
la cultura occidentale.

Qualche tempo fa un Ufficiale della nostra Forza Ar-
mata in visita qui a Shindand, durante un briefing di pre-
sentazione della nostra missione, venuto a conoscenza
della presenza di un “Flight Safety Advisor” chiese chi
mai fosse il responsabile di un compito cosi complesso.

Alzandomi in piedi venni investito da una sensa-
zione di infinito orgoglio e in quel momento avrei
voluto raccontare tutte le esperienze vissute svol-
gendo questo incarico.

Avrei voluto descrivere ’espressione di sorpresa
del mio “Advisee” afghano, quando gli veniva pazien-
temente spiegata ’importanza di avere un’automobi-
le dedicata, fornita del kit necessario per intervenire
tempestivamente e poter poi effettuare una prima in-
vestigazione in caso di incidente.

Oppure quando é stato effettuato il primo FOD
Walk, dove decine di militari afghani sfilavano in linea
lungo la pista e i raccordi raccogliendo da terra di tut-
to, o anche l’ammirazione e l'interesse degli afghani
quando i potenti mezzi Statunitensi hanno svolto una
dimostrazione di “Mishap Response”, effettuando un’e-
sercitazione di attivazione del Piano di Emergenza Ae-
roportuale in caso di incidente all’interno della Base.

Illh
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L'ATTIVITA ISTRUZIONALE ED IL CRM

| piloti afghani operano sul velivolo MI-17, un eli-
cottero grande e affascinante che, a grandi linee, po-
trebbe farci tornare in mente il nostro HH3F.

Basta pero far capolino nel cockpit per capire
che, a livello di tecnologia e standardizzazione, il
“Pelican” sia di una generazione pil avanzata.

Infatti, in perfetto stile “vintage”, troviamo una
strumentazione essenziale, disposta in modo non
proprio istintivo, contrassegnata da scritte e indica-
tori spesso con caratteri cirillici. Inoltre, in un eli-
cottero di costruzione puramente russa non poteva
certo mancare il rotore principale che gira in senso
opposto alle macchine occidentali, con conseguen-
te applicazione delle correzioni dovute alla coppia
durante il volo completamente opposte a come sono
abituati i nostri piloti.

Ricordo che la prima cosa che mi salto agli occhi
esaminando quel cockpit cosi disordinato fu la man-
canza di spie di segnalazione incendio motore, abi-
tuato ai nostri standard dove queste spie sono in posi-
zioni molto visibili. Chiedendo al nostro istruttore piu
esperto pero egli mi indicé delle grosse spie rosse ro-
tonde poste sopra la testa, visibili solamente facendo
una rotazione del capo verso ’alto di oltre 90 gradi.

Come pud un pilota essere consapevole della pre-
senza di una avaria cosi critica e “Time sensitive” se
non si hanno le spie di fronte agli occhi? “Si, ma tran-
quillo! C’é il Flight Engineer che, seduto al centro die-
tro i due piloti, riconosce la situazione e concorre alla
risoluzione dell’emergenza”.

Un flight engineer su un’elicottero che partecipa
pure alla risoluzione dell’emergenza? Essendo abitua-
to a figure quali I’Operatore di Bordo, lo Specialista,

[’ Aerosoccorritore, che compongono il classico equi-
paggio SAR o Combat SAR, non riesco a collocare men-
talmente una tale figura all’interno di un elicottero.

Questo elemento, dal punto di vista dell’instaura-
zione di un buon Crew Resource Management all’in-
terno dell’abitacolo e dell’intero velivolo, & un ulte-
riore elemento da coordinare. Ma non é ["unico.

Infatti, la quasi totalita degli equipaggi in addestra-
mento finora sono stati composti da persone che ave-
vano la capacita di dialogare solamente in Dari, Pashto,
Uzbek, cioe le lingue pil diffuse oggi in Afghanistan.

Niente inglese, né tantomeno italiano, per cui vi
e la necessita di portare anche un interprete a bordo
dell’aeromobile. Di conseguenza ogni comunicazione,
anche la piu banale, deve attraversare un ulteriore in-
termediario, con il rischio di perdersi termini nel “pas-
saparola” tra lingue diverse, oppure ritardare istruzioni
che necessitano di una risposta o reazione immediata.

Inoltre, ’addestramento sul MI-17 si configura
nell’ambito della Conversione Operativa, dove l’ini-
zio & dedicato all’abilitazione sulla macchina, per poi
dedicarsi all’operativita con manovre pil complesse,
quali atterraggi su terreni sabbiosi in condizioni di vi-
sibilita limitata, su picchi di montagne molto frasta-
gliate, formazioni tattiche, ed altro.

Cio sicuramente implica un aumento di complessi-
ta della missione rispetto ad un semplice circuito di
atterraggio VFR. Di conseguenza, si verificano spesso
condizioni che, all’occorrenza, possono richiedere un
immediato intervento sui comandi. Per questo motivo
e fondamentale che il briefing sia adeguato per il fre-
quentatore e per Uinterprete.

A cio si aggiunge la tempestivita con cui gli
istruttori devono impartire input immediati agli al-
lievi in caso di pericolo.

Questa immediatezza, per i nostri piloti, deve su-
perare diversi ostacoli e passare da Istruttore (IP), in-
terprete (IT) ed arrivare correttamente ed in tempo al
frequentatore ai comandi (P).

Si determina un processo per cui:

o [P riconosce la situazione e determina l’istruzione
correttiva;

e IP con il corretto termine in inglese comunica
all’interprete (IT);

o IT traduce correttamente in Dari o Pashto e comu-
nica al frequentatore (P);

e P comprende ed esegue.

Ogni anello di questa catena comunicativa, oltre
ad implicare un ritardo, ha ovviamente un grosso po-
tenziale di rottura (termine errato, traduzione impre-
cisa, incomprensione, rumori di fondo, etc.) che puo
impedire la trasmissione corretta dell’informazione o
istruzione fornita dall’IP.

In una situazione critica anche la frazione di se-
condo puo fare la differenza tra un semplice inconve-
niente di volo ed un incidente grave. Laddove infatti
il CRM é lacunoso l’errore umano trova terreno ferti-
le per generare conseguenze devastanti. Per questo
motivo ’approccio sistematico e attento per un buon
CRM é importantissimo nel contesto afghano.

Infatti la Comunicazione interpersonale, la Flight
Leadership e il Decision Making sono tre aspetti im-
portanti del CRM.

Gia il primo step in un tale cockpit diventa una
sfida improba. Listruttore pilota deve esprimersi in
una lingua non sua e parlare con il frequentatore pilo-
ta attraverso un interprete! Inoltre, entrambi devono
poter comunicare con il Flight Engineer (uomo-chiave
in questo contesto) che, a sua volta, potrebbe essere
pure lui un afghano in addestramento, dovendo quin-
di ricevere istruzioni dall’istruttore Flight Engineer,
mentre il Flying Crew Chief (che funge anche da Aerial
Gunner) nella parte posteriore del velivolo impugna
un mitragliatore M240 e sta ricevendo il proprio adde-
stramento dall’Istruttore.

Tutto questo flusso di comunicazioni si sviluppa
all’interno di un solo canale di interfono e nella mag-
gior parte dei casi deve passare prima attraverso la
mente e la bocca di un interprete, il quale deve pure
essere ben indottrinato sulla terminologia tecnica ae-
ronautica utilizzata in volo.

Immaginare la gestione del volo addestrativo in un
simile contesto comunicativo alquanto saturo & gia
impressionante, ma non dimentichiamoci che il volo
si svolge in Afghanistan, offrendo quindi ulteriori ele-
menti di disturbo: dalla presenza di minaccia a fuoco
(SAFIRE) da persone ostili presenti sul terreno, alla
morfologia stessa del terreno.

Parlando di addestramento con elicotteri, la tipo-
logia del suolo su cui poggiarsi durante gli avvicina-
menti fuori campo ha un’importanza rilevante, tale
da richiedere delle tecniche ben precise per non in-
correre in condizioni pericolose.

Grazie proprio allo sviluppo e all’implementazione
di un iter ben strutturato e standardizzato, la qua-
lita dei piloti afghani oggi in addestramento € di gran
lunga superiore a quella dei loro predecessori, quelli
formati nel periodo sovietico, soprattutto per ’ap-
proccio ad una safety culture aeronautica.

Qui giornalmente si tocca con mano quanto lo svi-
luppo stia prendendo piede con molta rapidita, so-
spinto dall’enorme sete di sapere e di evolversi che
dimostrano i giovani ufficiali e sottufficiali afghani.

Vedendo i progressi quotidiani, noi advisors ed
istruttori siamo estremamente fiduciosi del successo
finale e siamo certi che vi sara adeguato tempo a di-
sposizione per riuscire finalmente a far sbocciare una
moderna ed indipentente Forza Armata.

Quando un giorno, tra qualche anno, si sentira
parlare dell’Afghan Air Force, allora potremo sentirci
orgogliosi, insieme ai nostri colleghi dell’Aeronautica
che hanno contribuito alla riuscita di questa impresa.
Sara il caso di dire “Ben Fatto”!
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i
INCIDENTE

C 150J

Alle ore 09.35z

un velivolo C130J

della 46" Brigata Aerea,
proveniente da Baghdad (lraq) ed
impiegato in una missione

di trasporto personale,
atterrava ad Al Bateen (EAU).
Durante la fase di decelerazione,
’equipaggio avvertiva

forti vibrazioni provenienti dalla
zona carrello e un’accentuata
tendenza del velivolo

ad imbardare verso destra

a causa del cedimento

di un particolare

del carrello destro.

L
-

Al termine della corsa di arresto del velivolo, ’e-
quipaggio procedeva ad effettuare l’evacuazione in
sicurezza dei passeggeri. Dopo aver evacuato il per-
sonale a bordo, l’equipaggio lasciava il velivolo per
le successive operazioni di verifica a cura del perso-
nale tecnico preposto.

Descrizione

Il velivolo C130J e il relativo equipaggio di 6 mem-
bri (3 piloti e 3 direttori di carico), veniva impiegato
in una missione di trasporto personale (4 passeggeri)
da Al-Bateen (EAU) verso il teatro operativo e ritorno.
Dopo aver effettuato la prima tratta della missione,
I’equipaggio decollava nuovamente alla volta di Al-
Bateen, dove raggiungeva regolarmente il circuito di
traffico per l’avvicinamento e il successivo atterrag-
gio. Con un peso velivolo di circa 104.000 libbre, il
copilota effettuava l’atterraggio alle ore 09.35z.

Durante la decelerazione, effettuata con ’ausilio
dei freni e dei motori con spinta in reverse, [’equi-
paggio avvertiva, ad una velocita di circa 50 nodi,

delle forti vibrazioni provenire dalla zona del carrello
principale destro e una decisa tendenza del velivolo,
prontamente contrastata dal Capo Equipaggio, ad im-
bardare verso destra.

L’equipaggio riusciva a mantenere la direzione del
velivolo arrestandone la corsa in prossimita dell’asse
pista. Veniva immediatamente dichiarata emergenza
ed effettuata la procedura di “abbandono rapido”,
anche a causa della presenza di fumo all’interno del
vano cargo e di un forte odore di bruciato. | mezzi
di soccorso accorrevano prontamente senza pero in-
tervenire, in quanto non si riscontrava alcun prin-
cipio d’incendio. Una volta fuori dal velivolo, dopo
aver reputato nuovamente sicuro |’avvicinamento
allo stesso, si constatava che le due ruote del carrello
principale destro erano posizionate a circa 45° verso
l’esterno rispetto all’asse longitudinale del velivolo,
per un’evidente rotazione in senso orario delle relati-
ve gambe di forza, montate verticalmente rispetto al
piano orizzontale.

Al termine del controllo visivo effettuato non si
riscontravano perdite idrauliche ed il velivolo veniva
trasferito nella zona di parcheggio.

A "

Ora Dell’incidente: 09.35/Z
Ore Di Volo Equipaggio
- Totali

1° Pilota 2° Pilota
3679 _ 8/

- Su Velivolo C130J 1791 .648

- Nuvolosita’:

Cavok=———
Vieiita e —+10 Km
- Vento: ~ 210°/ 08 Kts
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Analisi

La missione e risultata pianificata ed eseguita
in maniera corretta e tutti i membri dell’equi-
paggio hanno rispettato le tempistiche idonee a
svolgere le proprie mansioni. L’equipaggio aveva
inoltre usufruito di un adeguato periodo di riposo
prima del volo.

Le condizioni meteorologiche esistenti sull’aero-
porto al momento dell’incidente erano idonee per un
atterraggio in sicurezza e non hanno in alcun modo
influenzato la dinamica dell’evento.

Al momento dell’incidente il velivolo aveva tota-
lizzato 3756.05 ore di volo; dall’esame del libretto di
volo non & emerso nulla di rilevante riguardo ai sistemi
e ai componenti coinvolti nell’incidente e dall’ultima
ispezione generale, fino al momento dell’incidente,

.

a causa del disallineamento delle ruote,

rispetto allasse Iongitudinale

non erano mai emerse inefficienze o inconvenienti di
rilievo. Inoltre, dall’analisi dei certificati di ispezione
non si sono riscontrati elementi che possano ricondur-
re a possibili eventi di innesco rottura.

Dall’ascolto delle comunicazioni registrate sul
Cockpit Voice Recorder (CVR) € stato possibile veri-
ficare che tutti i controlli prima dell’atterraggio sono
stati effettuati come previsto. L’analisi dei parame-
tri di volo nel Digital Flight Data Recorder (DFDR) ha
evidenziato che oggettivamente il velivolo ¢ atterrato
con un sink rate corretto, senza angolo di deriva ri-
spetto all’orientamento della pista, e che il contatto
€ avvenuto alla velocita prevista.

Sulla pista di atterraggio sono rimaste due evidenti
strisciate, pressoche sovrapposte, causate dal trasci-
namento dei due pneumatici del carrello principale
destro sulla pista che, una volta usciti dalla loro nor-

del velivolo, & stata
Ia rottura clel comPonente

torc]ue strut

male condizione di allineamento, sono stati forzati al
trascinamento piuttosto che al rotolamento.

Il personale manutentivo individuera in seguito
come causa del disallineamento delle ruote, rispetto
all’asse longitudinale del velivolo, la rottura del com-
ponente “torque strut”. Questo elemento € costituito
da un pistone in acciaio che si inserisce all’interno
di un cilindro, il quale ha il doppio compito di man-
tenere le due ruote del carrello principale allineate
con ’asse longitudinale del velivolo e di allungarsi e
accorciarsi nelle fasi in cui le ruote del carrello non si
trovano sullo stesso piano.

Un esempio ¢ la fase di decollo o atterraggio, dove
I’assetto cabrato del velivolo comporta la parziale
compressione dell’ammortizzatore delle gambe di
forza che sopportano il peso del velivolo (generalmen-
te quelle posteriori). Al fine di consentire il traino del

velivolo e liberare la pista, il personale di manuten-

zione rimuoveva il torque strut e installava un asse di

legno per mantenere le due ruote del carrello princi-

pale in asse e solidali con il velivolo.

I motori e le eliche non hanno subito conseguenze,
mentre i danni sono risultati localizzati nella zona del
carrello principale destro:

- rottura netta della camicia esterna del torque strut
con fuoriuscita del pistone interno;

- deformazione e rottura dello sportello interno del
carrello;

- estesa deformazione della gondola carrello lungo
tutta la sua lunghezza, con deformazioni trasmesse
anche alle centine di rinforzo interne;

- danneggiamento delle linee idrauliche di alimenta-
zione dell’impianto estrazione/retrazione carrello;

- completo appiattimento fuori limite degli pneumatici.




Conclusioni

Si ritiene che la causa dell’incidente sia riconducibile
a un “fattore tecnico”, dove la rottura del componente
“torque strut” é stata innescata da fenomeni di tenso-
corrosione. Inoltre, il gravoso impiego del velivolo in
operazioni su piste semipreparate ha verosimilmente
agito da concausa accelerando l’azione e i risultati
dei fenomeni di tensocorrosione in argomento. L’in-
dagine chimica e metallurgica effettuata ha portato
ad associare il cedimento del torque strut con crina-
ture a carattere progressivo localizzate nella parte
ventrale del particolare, precedenti all’incidente e
associabili ad un fenomeno di tensocorrosione’ origi-
natosi in assenza, totale o parziale, del rivestimento
per cadmiatura’ e dei prodotti vernicianti. Tale as-
senza di trattamenti & stata ritenuta compatibile con
difetti del processo di produzione. In particolare, un
insufficiente processo di riscaldamento, eseguito in
produzione dopo il processo di cadmiatura, potrebbe
aver reso la camicia esterna del torque strut destro
fragile ed esposta a fenomeni di tipo tensocorrosivo
tali da provocare, con il tempo e [’uso, un cedimento
normalmente non prevedibile. Sulla base dei risultati
dell’esame chimico-fisico, la 46" Brigata Aerea ha

1 Fenomeno di degrado di un materiale dovuto all’azione combina-
ta di corrosione e applicazione di un carico costante.

2 Trattamento che assicura una lunga resistenza alla corrosione ed
agli agenti atmosferici e chimici.

Un insufficiente processo
diriscaldamento ha reso
la camicia esterna

de torque strut destro ?ragi le

a csPosta a fenomeni di tiPo

. tensocorrosivo tali da
e

7, provocarne con il tcmpo
il 5 e Puso un cedimento

normalmente non Preveclibile.

condotto una serie di controlli su tutti i torque strut
montati sulla flotta (K) C-130J/J-30 o presenti in inven-
tario riscontrandone quattro non idonei all’uso per feno-
meni d’innesco corrosione; significativo e il fatto che tali
particolari provenivano da due velivoli C-130J impiegati
in teatro operativo in operazioni su piste semiprepara-
te (piste sprovviste di pavimentazione e che presentano
sulla superficie materiali che, durante [’atterraggio o il
decollo, vengono proiettati verso il ventre del velivolo
con conseguenze potenzialmente dannose).

Considerazioni

L'incidente € avvenuto in un contesto e in una fase
del volo (bassissimo peso operativo, in decelerazione pas-
sando per una velocita ridotta, lungo spazio di arresto di-
sponibile, pochissimi passeggeri a bordo) tali da produrre
conseguenze non severe, che pero non devono far sotto-
valutare il fenomeno. Se lo stesso tipo di avaria interve-
nisse in fase di decollo, con alto peso operativo e/o alta
velocita e/o su pista corta, le conseguenze potrebbero
impedire la positiva prosecuzione della manovra nei mar-
gini di sicurezza previsti. Per analogia, se un inconvenien-
te identico a quello appena descritto avvenisse su una pi-
sta remota posta in zona di operazioni (es. Afghanistan),
difficilmente accessibile via terra o via aerea, anche per
un’eventuale condizione di pista ingombra, la situazione
potrebbe impedire il necessario soccorso manutentivo e
di conseguenza il recupero del velivolo.

Preservare la funzionalita della
flotta C-130J e la capacita di opera-
re su piste semipreparate ha richie-
sto un’efficace azione preventiva a
vari livelli, in grado di prevenire o
rilevare per tempo fenomeni tenso-
corrosivi, come quelli occorsi al tor-
que strut in argomento.

In primo luogo si € resa necessa-
ria un’opera di sensibilizzazione nei
confronti delle ditte che producono
i particolari al fine di garantire un
controllo efficace sui materiali e sui
processi produttivi e, dunque, di evi-
tare difetti di costruzione. Il coin-
volgimento delle ditte ha riguardato
anche la richiesta di revisione delle
procedure tecnico manutentive da
applicare alla flotta e della relativa manualistica,
in modo da accorciare ’intervallo manutentivo del-
le ispezioni programmate. La manualistica in vigore
al momento dell’incidente prescriveva, infatti, per
i torque strut esclusivamente un controllo visivo ad
ogni ispezione maggiore e un’ispezione ditta (sbarco
del particolare e sua revisione) ogni 10 anni circa.
Un lasso di tempo cosi ampio, associato ad un esame
di tipo non approfondito, si e rivelato tale da non
favorire precoci rivelazioni.

L’attenzione si € inoltre concentrata sull’approv-
vigionamento e l’installazione di adeguate protezioni
per le zone ventrali e dei carrelli principali dei velivoli
impiegati in operazioni su piste semipreparate.

Tale soluzione dovrebbe prevenire o comunque
rallentare fenomeni di tensocorrosione e proteggere
la parte inferiore del velivolo da danni provocati dai
vari materiali, presenti sulle superfici delle piste non
asfaltate, che colpiscono il velivolo durante decolli e
atterraggi e che potrebbero agire come concause di
fenomeni di questo tipo.

Sulla base dell’esperienza maturata dopo que-
sto evento, per proteggere la parte inferiore dei
velivoli durante U’attivita di atterraggi su pista se-
mipreparata, si & fatto ricorso a delle protezioni
(copertura delle tubazioni idrauliche e antenne
con particolari in gomma e nastrature) rivelatesi
particolarmente efficaci.
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ISPETTORATO PER LA SICUREZZA DEL VOLO

Il 24 luglio 1991, & stato istituito I'Ufficio dell'lspettore
per la Sicuirezza del Volo alle dirette dipendenze del Capo
di Stato Maggiore dell’Aeronauitca. Il Generale Ispettore
e, contemporaneamente, Presidente della Commissione
Permanente, nominata ed incaricata dal Ministro della
: - Difesa di esprimere il parere tecnico-amministrativo sulle
b2 S 23 responsabilita conseguenti ad incidenti occorsi ad aeromobili
militari. In seguito questa competenza é stata estesa anche
agli aeromobili della Polizia di Stato, del Corpo dei Vigili del
Fuoco e di quello Forestale attraverso apposite convenzioni.

Nel frattempo la sanzione del Ministro della Difesa ha reso
definitiva la denominazione dell'Ufficio dell'lspettore per la
Sicurezza del Volo che & divenuto Ispettorato a pieno titolo
dal 1° dicembre 1995.

il o i

ronautica Militare

L'Ispettorato per la Sicurezza del Volo si struttura su
tre Uffici:
- 1°Ufficio PREVENZIONE
Studia come prevenire tutti gli eventi e le circostanze che
possono portare all'incidente o a situazioni pericolose.
- 2°Ufficio INVESTIGAZIONE
Definisce la policy e i criteri dell'attivita di investigazione
sugli incidenti aerei dell’Aeronautica Militare, delle altre
Forze Armate e Corpi Armati dello Stato. Raccoglie i dati
sulle aree di rischio delle operazioni aeree per consentire
le opportune azioni correttive.
- 3°Ufficio GIURIDICO
Tratta i problemi giuridici e amministrativi connessi con gli
.-_ummym;en:s\ o incidenti di volo di aeromobili militari e di Stato.
— Garantisce la consulenza legale alle Commissioni di
inchiesta ed al personale militare coinvolto in inchieste
Imbardata i cecailo giudiziarie originate da incidenti di volo.

q ISTITUTO SUPERIORE PER LA SICUREZZA DEL VOLO

Perche o SIEIEZZ0. - ¢ o godger Reportage
o1 CONGIZIONS MENTALE . “Voci" . Cervia
Goanor tverery :

fAnaTOMIA
DI UN INCIDENTE
: , IN AFGHANIS

Aeronautica Militare

B studio, 0RO

Dal 1° luglio 2009 é stato riorganizzato l'lstituto
Superiore per la Sicurezza del Volo, istituito con
e Decreto del Ministro della Difesa il 26/10/1995 il cui
Inddeate scopo & quello di dedicarsi alla specifica attivita di
educazione e formazione in ambito SV.

L'Istituto Superiore per la Sicurezza del
—_— g Volo e retto da un Presidente, che si identifica

con l'lspettore SV ed é organizzato in un Ufficio
Formazione e Divulgazione, cui fanno capo la
Sezione Corsi e la Rivista SV.

1~ Unnemico inaspeffcfo:
u.D}sorlé‘utumemo
- Ypaziale.

T ——

ISPETTORATO PER LA SICUREZZA DELVOLO ~ ISTITUTO SUPERIORE PER LA SICUREZZA DEL VOLO

Ispettore 06 4986 5429 Presidente 06 4986 5429
Segreteria 06 4986 6646 Segreteria  Corsi 06 4986 5995
1° Uft. Prevenzione 06 4986 6048 Uft. Formazione e Divulgazione 06 4986 4136
2° Uff. Investigazione 06 4986 5887 Sezione Formazione e Corsi 06 4986 5995 - 3376
3° Uft. Giuridico 06 4986 5655 Sezione Rivista SV 06 4986 6648 - 6659
e-mail: sicurvolo@aeronautica.difesa.it e-mail: aerosicurvoloistsup@aeronautica.difesa.it

rivistasv@aeronautica.difesa.it

Passante commerciale 06 4986 + ultimi 4 numeri



Continua il nostro viaggio
all’interno dei Reparti A.M.
per dare voce ai diversi attori
che con le loro azioni,
pensieri e riflessioni
contribuiscono a diffondere
la “Giusta Cultura SV”

oggi siamo al 61°Stormo
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REPORTAGE

Lodovica

Rivista

PRUA 323, IL TACAN INDICA LA ROTTA
PER RAGGIUNGERE GALATINA

E APPENA IL VC-180OA SCAVALCA LE SCULTURE DI NUBI,
FORANDONE LA SPESSA COLTRE, LA BASE SALENTINA

SEDE DEL 61° STORMO SI OFFRE INTERAMENTE ALLA VISTA.
INCASTONATA TRA LA CITTA DI LECCE,

CAPITALE DEL BAROCCO “BIANCO” E LA SPLENDIDA COSTA IONICA,
VANTA UN’UBICAZIONE PERFETTA PER IL COMPITO

CHE E CHIAMATA A SVOLGERE: ADDESTRARE PILOTI MILITARI.
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Base Ospitante: il 61° Stormo

Prua 323, il bearing pointer del TACAN indica la rotta
per raggiungere LIBN e appena il P-180 scavalca le scul-
ture di nubi, forandone la spessa coltre, la base salenti-
na sede del 61° Stormo si offre interamente alla vista.

Incastonata tra la citta di Lecce, capitale del ba-
rocco “bianco” e la splendida costa ionica, vanta
un’ubicazione perfetta per il compito che & chiamata
a svolgere: addestrare piloti militari.

Un Macchi 326 e un T-6 sono invece i velivoli scel-
ti come Guardians di questo aeroporto, intitolato alla
memoria dell’aviatore Fortunato Cesari. Interessante e
nutrita infatti e la storia di questa base, sviluppatasi in
particolar modo durante la seconda guerra mondiale,
attualmente scuola di secondo, terzo e quarto periodo
a cui si accede dopo il BPA (Brevetto Pilota di Aeropla-
no) e sempre pill spesso ormai protagonista e artefice
anche della formazione di giovani piloti stranieri.

“Per I’ampio spazio a saettar insegno” ¢ invece il
calzante motto del 61° Stormo, graficamente rappre-
sentato da un pinguino, emblema del frequentante, in
piedi vicino ad un arco teso con una freccia incoccata,
simbolo della caccia. Lo Stormo si articola in tre Gruppi
di volo il 214°, il 213° e il 212°, che si occupano ri-
spettivamente dell’attivita di ground school, consegui-
mento del BPM e compimento del corso pre-operativo,
l’ultimo step precedente [’assegnazione al reparto per
i piloti della linea aerotattica. Oltre ai Gruppi, un ruo-
lo fondamentale per ’aspetto manutentivo €, invece,
svolto dal 10° RMV e dal GEA qui presenti.

Una volta poggiate le ruote a terra, decidiamo di
iniziare la visita della base proprio dalla Palazzina Co-
mando, precisamente dall’ufficio in cui é custodita la
Bandiera dello Stormo.

A colloquio con il Comandante:

Il Col. Sergio Cavuoti, Comandante del 61°Stormo,
ci riceve nel suo ufficio, mentre qualche centinaio di
metri oltre le sue finestre il sibilo inconfondibile dei
Rolls Royce Viper invoglia ad affacciarsi dal balcone per
vedere i T-339 rullare.

La Sicurezza Volo, calata in un contesto tipicamen-
te formativo come questo, assume sfumature tanto
rilevanti quanto particolari, essendo sicuramente e
realmente un concreto supporto all’operativita.

Equilibrio e la parola che piu spesso il Comandante
pronuncia, riferendosi tanto ai piloti da istruire quan-
to agli IP (Istruttore Pilota), intendendolo come uno
stato personale imprescindibile per assolvere qualun-
que compito strettamente legato all’attivita volativa.

“La SV e uno stile di vita che il pilota adotta, una
volta che U’ha fatta propria”, afferma il Colonnello,
consapevole del fatto che €& in questa base che si
piantano le radici per una sicurezza volo concreta ed
efficace, dal momento che destinatari di tali insegna-
menti sono coloro che all’indomani del BPM (Brevetto
di Pilota Militare) saranno futuri piloti e comandanti
dei reparti. “l ragazzi devono, entro certi limiti, ave-
re la possibilita di sbagliare, perché solo cosi possono
capire la SV: vedendola prima in concreto”, afferma
il Comandante “percio assolviamo il nostro obiettivo
formativo creando situazioni, che seppur non perico-
lose, permettano comunque ai frequentanti di fare di-
retta esperienza degli eventi, per provarli sulla pelle
oltre che studiarli dai manuali.”

Termina, mentre il rombo di un motore turbo getto
irrompe prepotente nella conversazione. Ma come si
riesce a conciliare l’esigenza di sicurezza con l’ine-
sperienza di un allievo in solista?

“La sicurezza € assicurata dalla cosiddetta procedu-
ra di copertura dei solisti, ossia mediante la presenza
di un aeroplano che segue in volo ’allievo, oltre che
da quella dell’IP a terra e del personale in “biga” pron-
to a supportare il ragazzo”. Altro aspetto interessante
dello Stormo é rappresentato dalla forte componente
straniera anche nella compagine degli istruttori: qui lo
standard di sicurezza € osservato grazie ad un super-
visore, figura da intendersi come ausilio e non come
inferenza del Comando, sempre a disposizione dell’IP.

Prima di congedarci, il Col. Cavuoti pone ’accento
su un’ulteriore mission del suo reparto: “Qui formiamo
in primis cittadini, militari, ufficiali ed infine piloti”.

La SV € in tal modo inserita capillarmente in que-
sto percorso, con uno sguardo prospettico alle future
assegnazioni ai reparti, al fine di educare i frequen-
tanti a vincere la tentazione che, in tale contesto, un
calo motivazionale o una difficolta incontrata possa
tradursi in un abbassamento del livello di sicurezza.

A tu per tu con [’esperto del settore:

Lasciato 'ufficio del Comandante, incontriamo in-
vece il T.Col. Giuseppe Musumeci: Ufficiale SV. A lui
chiediamo come ¢ stata organizzata la Sicurezza Volo
in questa base, tenuto conto della concentrazione di
allievi qui presenti. “L’SV é stata strutturata e tarata
in considerazione del building block formativo attuato
sull’allievo. Ma anche U'IP va preparato, percio tutto
parte dal CIV (Corso Istruttori di Volo).

Infatti, la matrice di rischio delle missioni, tiene
conto anche della currency dell’istruttore, oltre che
delle condizioni dell’allievo, come nel caso di una “so-
lista”, circostanza per la quale il rischio valutato é lie-
vemente piu alto. E dunque vengono poste in essere le
opportune misure mitigatrici.

Un altro aspetto interessante € costituito dalle
specifiche misure che lo Stormo ha preso, in conside-
razione dei frequenti sorvoli sul mare.

Usufruendo delle piscine locali per alcune ore,
quattro equipaggi misti allievi ed IP, seguiti da
istruttori di sopravvivenza in mare, svolgono delle
sessioni di recupero naufrago: vestiti con [’equipag-
giamento completo dagli scarponcini al casco, ven-
gono costretti all’utilizzo del sistema di emergenza
del giubbetto, avendo precedentemente simulato un
malfunzionamento del suo sistema automatico; poi,
sempre simulando una situazione di mare mosso, gli
equipaggi devono raggiungere il battellino su cui,
una volta ribaltato, devono riuscire a risalire.

Importante € anche l’addestramento per appren-
dere la corretta tecnica per far scivolar via il paraca-
dute bagnato dal viso cosi da evitare la sensazione di
soffocamento che istintivamente si genera. Accanto
a quest’attivita ci sono anche le esercitazioni perio-
diche di recupero equipaggi presso i lidi, svolte nei
mesi estivi con ’ausilio degli elicotteri.

Mentre ci prepariamo a scendere in sala simulatori
per toccare con mano cio di cui stiamo parlando, do-
mando al T.Col. Musumeci se, al di la delle attivita “ca-
noniche” tenuto a praticare in quanto Ufficiale SV, ce
ne siano altre poste in essere di propria iniziativa: “A
breve dovrebbero arrivare alcuni ornitologi dell’Univer-
sita di Lecce, chiamati allo scopo di monitorare e ridur-
re lavifauna dell’aeroporto, grazie anche all’utilizzo
del software ACAFA che ne registra la presenza; seguo
poi da vicino il funzionamento del FOD BOSS, macchina
estremamente efficace per la finalita che serve. Inoltre
sono parte attiva nei processi tesi a formulare proposte
di affinamento delle procedure, anche di emergenza,
laddove si possa intravedere una possibilita di semplifi-
cazione a vantaggio della capacita di memorizzazione”.

Seduta ai comandi del simulatore di un T-339 A,
’Ufficiale SV mi mostra un’autorotazione del velivo-
lo: un’accelerazione sull’asse longitudinale aumenta
la velocita di rollio in maniera anomala e [’assetto
in cui mi ritrovo € decisamente inusuale. “Immagina
che accada in atterraggio dal vivo”, scandisce la voce
del T.Col. Musumeci al mio fianco “A me € accaduto,
ecco perché lo faccio provare ai ragazzi, in modo che

E se hai un allievo a bordo?

Gli allievi non generano inconvenienti di volo, a meno che non sia tu a riconoscerli

oggettivamente come tali date le circostanze. Devono sbagliare, perché sono in

pieno addestramento: intervieni per prevenire, verbalmente o anche fisicamente.

Ricorda che hanno una minore Situational Awareness dovuta ad una diversa

percezione del volo e dei suoi assetti, causata da una ovvia inesperienza.

Come IP devi avere un margine ulteriore rispetto a qualsiasi altro pilota, perche

hai un allievo a bordo; e se sei IP da poco tempo, ti accorgerai di intervenire prima

Sullerrore dell’allievo, ma crescendo anche tu nell’esperienza di questo ruolo, ti

renderai conto di poter procrastinare in tutta sicurezza la presa suoi comandl.
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sappiano come agire tempestivamente in caso di un
effettivo verificarsi” Anche questa e prevenzione,
anche questa é just culture.

La parola al pilota:

Terminata ’esperienza sul simulatore, con un atter-
raggio da me eseguito ai limiti di una valutazione fortu-
nosamente da “Fair”, giunge il momento di parlare con
i piloti. Riuniti attorno ad un tavolo, i Comandanti del
212°, 213° e 214° a turno raccontano 'SV nel proprio
Gruppo. Insieme ripercorriamo con una chiacchierata
’iter dei giovani ragazzi che, appena usciti dall’Acca-
demia, giungono alla scuola, procedendo dalla ground
school al BPM fino al completamento della fase pre-ope-
rativa, nel caso dei piloti assegnati alla linea caccia.

“La SV e alla base di cio che facciamo”, spiega
il Magg. Giovanni Trebisonda, Comandante del 214°
Gruppo, “il primo impatto con la base per i ragazzi &
con noi alla ground school, dove infatti teniamo lezio-
ni di una SV improntata non piu al generico “safety
paramount”; ma alla “mission paramount entrusting
safety”, obiettivo raggiunto con l’insegnamento delle
procedure e il ricorso ai simulatori.”

Gestire, capire e agire sono i tre verbi al verti-
ce dell’imprinting che i giovani allievi ricevono qui al
Gruppo, una preparazione a tutto tondo sull’attivita
volativa di cui sono protagoniste ’attitude, ’hardwa-
re e ’environment, al fine di una formazione e di una
conoscenza il piu complete possibili.

Il passo successivo i frequentanti lo compiono al
213°, dove terminato |’addestramento, si ottiene
’ambita aquila turrita. “Qui i piloti nascono con la
SV, insegnata e condivisa dagli istruttori sin dall’inizio
del corso, al pari di un looping o di un atterraggio”,
esordisce il Magg. Massimo Pinardi, Comandante del
Gruppo, “é una forma mentis che accompagna [’allie-
VO passo passo nel suo percorso, dal primo contact con
il velivolo, durante la fase pre-solo, la solista e oltre.

La SV non si ferma alle boldfaces, al simulato-
re o alle emergenze: & un atteggiamento onesto e
consapevole con cui ci si approccia al volo perché,
come diciamo sempre ai ragazzi, una volta decolla-
to ’aereo a terra ci torna, a noi il compito di farlo
senza danni.” Inoltre per aiutare la comunicazio-
ne, i frequentanti del corso si riuniscono la sera per
condividere la giornata con i suoi accadimenti, cosi
che Uesperienza del singolo sia motivo di crescita e
miglioramento per tutti.

“l nostri allievi, invece, sono piloti tecnicamente
formati”, a parlare stavolta € il Magg. Alessandro Oli-
vares, Comandante del 212° Gruppo “La nostra mission
non & how to fly, ma 'how to fight, in prospettiva

Episodio di just culture:

E accaduto che un
velivolo a rullaggio
avviato, procedesse con
una spina non rimossa e
che il crew-chief non se
ne fosse accorto.

Ma il suo collega si.

E un tipico caso di lapse,
in cui determinante e
stato il colpo d’occhio

e il tempismo dell’altro
specialista, che ha
pPErmesso una pronta
messa in sicurezza.

In quel frangente, tra
['altro, il crew-chief
tornando alla sua
postazione, percepiva
che qualcosa non
andasse: ecco la prova
dell'importanza del
doppio controllo.

(1) Representation and Elaboration System: sistema che registra su
supporto solido tutte le fasi di una missione per poi poterla
vedere e poi discutere in sede di debriefing

della futura vita al Reparto; ecco perché teniamo ap-
posite lezioni di sicurezza volo, nonché un corso CRM
basico all’inizio e una sua recurrency prima dell’invio
ai Reparti”. Da non tralasciare € la duplice veste ad-
destrativa e operativa di questo Gruppo, praticata
anche con missioni SMI (Slow Mover Interceptor), per
cui anche tale diversificazione di compiti necessita
di un’ulteriore attenzione alla SV.

Un assaggio di sicurezza a servizio dell’operativita,
i giovani piloti lo possono gia ritrovare in una delle
missioni di tiro alla manica, dove il tempo per agire
decisamente ristretto e il CRM, unito alle procedure
apprese a terra, diviene fondamentale. Alla luce di
cio si coglie come la SV la si provi realmente soprat-
tutto in volo, ma che al contempo la preparazione a
terra ne sia premessa irrinunciabile; a tal proposito
sono molto interessanti le iniziative prese al Gruppo,
frequentato tra l'altro da numerosi stranieri sia al-
lievi che IP, come quella di affiggere comunicazioni e
note di SV in italiano e in inglese o quella di istituire
I’emergency of the day, attraverso cui secondo una
scaletta si ripassano ciclicamente le emergenze per
non perdere la currency. Infine decisamente utile a
tale scopo € la strumentazione RES™ di cui il T-339
CD e dotato e che, attraverso la registrazione e la
replica dei dati di volo, in fase di debriefing permet-
te di fotografare e analizzare U’errore con la massima
precisione ed efficacia.

Proprio quando crediamo esaurita la conversazio-
ne, qualcuno bussa alla porta. Poco dopo il Ten. Del
Nero e il Ten. Giacoia entrano nella stanza; sono due
dei frequentanti la base, pronto per partire per Ghedi
il primo, fresco di BPM il secondo. Parlando con loro
scopriamo che entrambi provengono da esperienze
estere, la curiosita a questo punto si sposta sulle di-
verse concezioni di SV fuori dai nostri confini.

“La mia esperienza e stata sul T-6 in Grecia” inizia
il Ten. Giacoia “a parte le differenze legate proprio al
velivolo, mi riferisco alla maggiore rapidita di azione
e pensiero che richiede un jet rispetto all’elica o alla
problematica del FOD, in Grecia c’é un buon approc-
cio alla sicurezza, imperniato sui valori tradizionali
della cultura SV. Direi che da noi & maggiormente con-
solidata la cultura del riporto. Sicuramente il periodo
li trascorso € stato un’occasione di crescita per tutti,
perché il confronto professionale si traduce in reci-
proco contributo per la Sicurezza Volo”.

Diversa € la testimonianza del Ten. Del Nero, che
ha ottenuto il BPM a Sheppard “L’impostazione SV
negli U.S.A. & molto simile alla nostra. In compenso,
mentre nel corso LIFT (Lead In to Fighter Training) qui
al 61° abbiamo affrontato un modulo di CRM, durante
le scuole in America non ne abbiamo avuto la possibili-
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ta, ma ci & stato fornito un libro, Road to Wings, dove
erano riportati inconvenienti ed incidenti occorsi sul
T-38, ma ’approfondimento cosi facendo era molto
pill improntato all’iniziativa personale.”

Backstage: dallo step out all’hangar

Dopo la full immersion nella vita dei gruppi volo
salentini, seguiamo proprio un istruttore e un allievo
del 213° in SOR (Sala Operativa Reparto) per renderci
conto in prima persona di quel che ci & stato spiegato.
La Sala Operativa di Reparto € alle dirette dipendenze
dell’Ufficio Operazioni, cuore pulsante dell’organiz-
zazione dell’attivita di volo dell’intera base e diretta-
mente soggetta al Comandante del 61° Stormo.

L’allievo consegna la matrice di rischio all’ ufficia-
le di turno in SOR, il quale comunica all’equipaggio
il velivolo assegnatogli e il nominativo: Verde four
zero. Dopo un’ultima occhiata alla meteo e la scelta
della zona di lavoro, la 8, i due piloti lasciano la Sala
Operativa per dirigersi in quella di Equipaggiamento:
anti-g, secumar, casco e maschera dell’ossigeno, la
tenuta da volo € completa; ora li aspettano i control-
li esterni sul “macchino”.

Nel frattempo riceviamo U'invito del T. Col. Serafino
Mosca, Comandante del GEA a seguirlo in hangar.

Qui gli specialisti sono al lavoro sui velivoli smon-
tati e aperti. “Prevenzione e just culture sono i pi-
lastri di questo hangar”, afferma il T.Col. Mosca, “i
nostri specialisti infatti giungono in questa base per
la maggior parte dopo aver maturato la propria pro-
fessionalita in altri reparti; per questo organizzia-
mo tavoli tecnici per permettere loro di condividere
quanto piu possibile le proprie esperienze”. Sebbene
la macchina sia la stessa, il Comandante ci confes-

sa come in realta ci siano sempre nuovi aspetti da
affrontare, soprattutto in ottica SV; a tal proposito
molto utile & il GEA website, corredato da un’apposi-
ta sezione per segnalare inconvenienti.

La giornata sta oramai per concludersi, i velivoli
vengono coperti e anche per i piloti € ora di rimettere
i piedi e la testa a terra. Ma non per tutti.

Il Cap. Paolo Papi cammina accanto a Dario, un suo
allievo, lasciando la Squadriglia: “il volo non bisogna
subirlo. Il pilota sei tu, il volo sei tu”, gli dice pesando
le parole con la voce “Ogni volta che vai lassu la tua
missione € fatta da fortuna, conoscenza ed esperien-
za, piu queste ultime due aumentano e pil propor-
zionalmente si restringe il campo lasciato alla sorte”.
Gli dice, facendo dondolare la borsa porta casco che
ha in mano “ma ricordati che la lesson learned che tu
trai da una certa esperienza € utile anche agli altri,
fara crescere indirettamente anche la loro conoscen-
za. Quando ero un allievo come te, a me € capitato
di dovermi lanciare e non avevo mille ore di volo alle
spalle; percio condivido questo con te, perché non si
ripeta, perché tu sia preparato. E la migliore SV che si
possa fare: comunicare”.

Le due sagome si allontanano lungo il viale,
confondendosi nella luce debole del pomeriggio
prossimo alla sera, mentre una leggera pioggerel-
lina inizia a scendere. Il P-180 & pronto per il rul-
laggio. In una manciata di minuti siamo decollati:
la base e sotto di noi, il carrello rientra insieme
ai flaps e di nuovo buchiamo le nuvole, ma con il
muso in su stavolta. Il tramonto € uno spettacolo
indescrivibile da qui, che va in scena davanti ad
un’immensa platea di nubi cangianti, una visione
surreale e imperdibile, talmente tanto da far veni-
re voglia ai “pinguini” di mettere le ali.

Per una SV migliore

L’Ufficiale SV del 61° ha ipotizzato di praticare I'attivita

di recupero naufrago in piscina anche al buio, in modo da
Ssimulare I’'evenienza ancor pit complessa di un recupero

da effettuare in uno scenario notturno.

I Comandante del GEA valutava, invece, la possibilita di
applicare le procedure relative all’indice di stress termico
(FITS), gia in vigore per il personale navigante, anche

a quello manutentivo, che effettivamente lavora con le
medesime condizioni di clima e di velivolo del pilota.
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O Nei contesti caratterizzati da una marcata instabi-
lita e da condizioni globali altamente mutevoli, tutte o .
O rS O P le organizzazioni complesse tendono ad individuare L’Istituto SU,OGI’/OI’G
delle soluzioni interne che consentano di massimizza-

re le proprie risorse riducendo al contempo gli effetti per la Sicurezza del Volo ha
C R M t l t t prodotti dall’ambiente circostante. ) 0 o

FrEw Resource aﬂagemeﬂ ~ INSTructor La prima azione che viene intrapresa €, solitamen- recentemente organlzzaz‘o il 5° Corso
te, quella di valorizzare ’elemento piu duttile della .
struttura, quello che puo assicurare il maggiore ritor- per Istruttore di Crew Resource
no a fronte degli investimenti effettuati, quello che in
fondo ¢ il fulcro di qualsiasi organizzazione: |’uomo. Managemem‘ (CRM-/)

L’ Aeronautica Militare persegue da alcuni anni que- ) . )

sta politica, dedicando al proprio “capitale umano” il ed il 1° Corso Critical Incident
massimo delle attenzioni con progetti che ne assicura-
no la formazione ai massimi livelli e che garantiscono Stress Management (C/SM),
il miglioramento degli skills necessari ad assolvere in ) ) )
maniera ottimale la missione assegnata. due corsi altamente incentrati

Parlando della nostra Forza Armata si deve consi- .
derare inoltre che l’'uomo, oltre ad essere al centro di sull’'uomo e che ne riconoscono la sua
un complesso sistema composto da procedure, mez- . )
zi, ambiente ed altri uomini (Modello SHELL, Hawkins ~ alta valenza quale elemento cardine di
1987), & anche l'unita base dei gruppi e delle attivita L )
in cui & inserito, che vanno dallo svolgimento delle tutte le attivita aeronautiche.
normali mansioni quotidiane alla partecipazione in
operazioni di volo estremamente impegnative dove
ognuno (piloti, controllori, manutentori ecc.) deve
dare il proprio importante contributo quale compo-
nente imprescindibile di un team.

scritto da

’ Cap. Miriano Porri
Corso -
Critical
INnci Cl ecnt
Stress
Management
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Partendo da questi presupposti, ed in armonia con
le linee guida delineate dal Sig. CSMA nel Programma
di Prevenzione Incidenti 2014, UIstituto Superiore per
la Sicurezza del Volo ha recentemente organizzato il
5° Corso per Istruttore di Crew Resource Management
(CRM-1) ed il 1° Corso Critical Incident Stress Manage-
ment (CISM), due corsi altamente incentrati sull’uomo
e che ne riconoscono la sua alta valenza quale ele-
mento cardine di tutte le attivita aeronautiche.

IL5° Corso CRM-I1, che ha visto la partecipazione di 16
Ufficiali dell’AM, é stato svolto in modalita “blended”:
la prima fase é stata infatti effettuata in e-learning
dal 22 aprile al 2 maggio ed ha fornito ai partecipanti
le nozioni di base necessarie per affrontare la seconda
fase, quella svolta dal 5 al 16 maggio presso ' ISSV.

Il corso (ultima tappa del percorso sulla formazio-
ne relativa al CRM in AM, cosi come descritto sulla
direttiva ISSV-007) é stato strutturato in modo da for-
nire ai frequentatori gli strumenti necessari per esple-
tare in maniera efficace ’attivita di Istruttore di CRM,
in modo da poter organizzare corsi di Crew Resource
Management a favore del personale impiegato nelle
diverse attivita operative dei Reparti dell’AM.

Lattivita teorica del 5° Corso CRM-I é stata svilup-
pata grazie alla preziosa collaborazione tra il personale
dell’Istituto Superiore per la Sicurezza del Volo e quello
proveniente dal Centro di Selezione di Guidonia, dal Re-
parto di Formazione Didattica e Manageriale (Re.Fo.Di.
Ma.) di Firenze e da personale di alcuni Reparti Operativi.

Psicologo ISV

L’inserimento dei corsi
CISM tra 'offerta didattica
dell'ISSV rappresenta

uno di quel momenti che
segnano senza dubbio

un punto di svolta per la
Sicurezza del Volo e per
tutta la Forza Armata,

sia per I'importanza del
messagqgio che viene dato,
sia per il valore intrinseco
che essi sottendono.

Nello specifico, il personale dell’ISSV ha curato i
concetti teorici alla base del CRM, successivamen-
te affinati negli aspetti piu tecnici dal T.Col Michele
Sbrilli del 37° Stormo e dal Magg. Verner Rosati del
15° Stormo, che hanno trattato le particolarita rela-
tive alla Situational Awareness, al Decision Making, al
Teamwork ed alla Flight Leadership, in base alle loro
esperienze operative di piloti e di istruttori CRM.

Fondamentale inoltre il supporto del T.Col Lucia-
no Piccione e del T.Col Andrea Mastrorilli e M.llo Mat-
teo Simone, psicologi della Forza Armata, che hanno
fornito ai partecipanti contenuti essenziali sulle di-
namiche che si creano e si sviluppano all’interno di
un crew e su un fattore che incide in ogni fase delle
nostre attivita: lo stress.

Per quest’ultimo aspetto i frequentatori hanno po-
tuto inoltre sperimentare alcune tecniche di base per
la gestione dello stress, al fine di poterlo governare
correttamente per ottenere le migliori performan-
ce. Infine, U’esperienza del Magg. Andrea Colitta del
Re.Fo.Di.Ma é stata fondamentale per fornire alcune
nozioni di metodologia didattica utili a pianificare e
progettare nella maniera migliore una opportuna atti-
vita formativa presso i Reparti Operativi.

Successivamente, U’Istituto Superiore per la Sicu-
rezza del Volo ha ospitato il 1° Corso Critical Incident
Stress Management. Prima di parlare di questo corso
serve pero una doverosa premessa. L’inserimento dei
corsi CISM tra U'offerta didattica dell’ISSV rappresen-
ta uno di quei momenti che segnano senza dubbio un
punto di svolta per la Sicurezza del Volo e per tutta la
Forza Armata, sia per l’importanza del messaggio che
viene dato, sia per il valore intrinseco che essi sot-
tendono. L’approvazione dei massimi vertici dell’ Ae-
ronautica Militare al progetto “CISM in AM” & stata
infatti la piu alta testimonianza di quanto la risorsa
“uomo” venga tenuta nella massima considerazione.

Il Critical Incident Stress Management € infatti un

protocollo di supporto psico-fisiologico a favore del
personale coinvolto in un evento critico potenzial-
mente traumatico, quale ad esempio un incidente
di volo o un inconveniente grave, che consente un
migliore e piu rapido reintegro di detto personale
nell’attivita operativa.

Il protocollo prevede tecniche di contenimento e
gestione dello stress che vengono messe in atto da
una rete di operatori formati e qualificati denominati
Peers (“Pari”) che possono fornire in maniera diretta e
standardizzata le prime forme di assistenza, operando
sempre sotto la supervisione centrale dello psicologo
militare in organico all’Ispettorato Sicurezza Volo.

Con queste premesse si comprende meglio I’impor-
tanza del 1° Corso CISM svolto presso I’ISSV e gestito
da personale della Mayday Italia Onlus, unica societa
presente in Italia in grado di formare e qualificare i
cosiddetti Peers.

Il corso si & svolto dal 19 al 22 maggio ed ha visto
la presenza di 20 Ufficiali del Ruolo Naviganti prove-
nienti dal 5° Corso CRM-I e da corsi di istruttore CRM
svolti in passato. Durante i 4 giorni di attivita teori-
ca i frequentatori hanno appreso i fondamenti teori-
ci del CISM ed hanno effettuato attivita esperienziali
sull’impiego del protocollo tramite lo svolgimento di
alcuni role playing, dove hanno dimostrato un inte-
resse ed un’attenzione non comuni per i concetti che
stavano apprendendo.

Le dott.sse Francesca Bartoccini e Charlotte Co-
stantini, insieme al Magg. Simone Deiana (psicologo
ISV) hanno costantemente supervisionato le attivita
svolte in aula fornendo i successivi debriefing per fi-
nalizzare al meglio quanto appreso. Il personale cosi
formato € tornato presso i rispettivi reparti ed & gia
diventato una preziosa risorsa a disposizione dei Co-
mandanti ed un primo punto di riferimento per i col-
leghi. Con questo ultimo step il progetto “CISM in AM”
ha avuto ufficialmente inizio.
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Pilot training in Afghanistan

The exciting experience reported by the Italian Air
Force officer who carried out his mission in Afghanistan
as a “mentor” and instructor.

In a context characterized by different assets,
languages and cultures, communication between
crew members is the most difficult issue to be
addressed. In order to cope with such difficulties, an
interpreter is provided as an essential mean/media
for the realization of a correct CRM, between the
italian instructor and the Afghan pilot.

All the above it’s the price to be paid for the building
of an Afghan Air Force, in accordance with the
principles of Flight Safety.

See page 4
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Analysis of Accident - C130j

The article analyses an accident occurred to
a C130J aircraft, which ended, fortunately,
without serious consequences for the flight
crew. The main cause of the accident was
the clockwise twist/rotation of the legs of the
right main landing gear, due to corrosion. The
article emphasizes the need to take all the
necessary preventive measures to prevent
such phenomena caused by landing on semi-
prepared air surfaces in particular operative
environments.

See page 10

Educational activity of the ISSV

The Italian Superior Flight Safety Institute has
organized and conducted a CRM Instructor
course in conjuction with a Critical Incident
Management course (CISM). The aim of the CRM
Instructor course is to allow the attendees to
be able to deliver lessons and lectures about
CRM. The CISM course enables the attendees
to apply the CISM protocol needed to provide
physical and psychological support to personnel
subject to critical events, potentially traumatic.

See page 34
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C.I.S.M. (Critical Incident Stress
Management)

The poster attached to the present issue,
is dedicated to the Critical Incident Stress
Management (CISM) protocol and emphasizes
the importance that the Italian Air Force
gives to such tool. CISM is considered to be a
crucial measure to prevent future accidents
and incidents and to mitigate/treat the
physical and psychological damages/effects
experienced by flight crew.
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Diffondere i concetti fondanti la Sicurezza del Volo, al fine di
ampliare la preparazione professionale di piloti, equipaggi di
volo, controllori, specialisti e di tutto il personale appartenente
ad organizzazioni civili e militari che operano in attivita
connesse con il volo.
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