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'INCIDENTE AEREO DELLA GERMANWINGS:
QUESTIONI SALIENTI IN TEMA DI SAFETY E SE-
CURITY

Doriano Ricciutelli
Istruttore certificato dell’ ENAC

o Si tratta di una disposizione secondo la quale in occasione della momen-
© tanea assenza del comandante (o del primo ufficiale) - durante, beninte-
©s0, una fase non critica del volo - questi venga immediatamente sostitui-

“ to all'interno del cockpitda un membro dell’equipaggio .
°

© Nella fattispecie, appare opportuno non sottacere che la normativa euro-
© pea prevede, in linea generale, la presenza continua ed obbligatoria di
“ entrambi i piloti al controllo dei velivoli, fatte salve esigenze fisiologiche

® . . . . .
. 0 di carattere operativo connesse alla sicurezza della navigazione.

“ E’ tuttavia agevole osservare che 'ordinamento dell’'UE se per un verso
. non contempla, con riguardo a tali situazioni, norme impositive del do-
., vere di presenziare nella cabina di pilotaggio da parte di un crew mem-
o ber, per altro verso prevede 'evenienza di autorizzare, nei casi di emer-
o genza, 'apertura (dall’esterno) della relativa porta di accesso.

°

°

© (1) In servizio da Barcellona a Dusseldorf in data 24 marzo 2015.

© (2) EASA Safety Information Bulletin, SIB. No. 2015/04 on authorized persons in the
©  flight crew compartment.

[ ]
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:Giova, altresi, evidenziare che, stando ai suddetti cogenti precetti, gli ac-
., certamenti clinici devono essere annualmente eseguiti da “specialisti ” la
o cui professionalita sia stata approvata dalle competenti autorita degli
o Stati membri e i vettori sono vincolati, conseguentemente, a verificare la
o validita dei referti conclusivi prima dell'impiego al volo.

:Si aggiunga - senza alcuna pretesa di completezza sulla descrizione delle
« vigenti prassi di compagnia - che ai fini della determinazione del profilo
o attitudinale e di salute di un pilota sono previsti, a cadenza biennale,
@ particolari test condotti attraverso l'utilizzazione del simulatore e capaci

“anche di misurare l'abilita reattiva in situazioni di stress.
°

©Su questo terreno, una autonoma menzione va dedicata, anche in rela-
“zione ai modelli lavorativi cui sono sottoposti i piloti, alle perplessita
“sollevate in ambito parlamentare europeo (ALDE - Alliance of Liberals
and Democrats for Europe) sulla recente tendenza di procedere alla uti-
. lizzazione, da parte di alcune compagnie aeree europee, dei c. d. “sel/f-
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“ employed pilots’, che potrebbe costituire non un semplice problema di
N competitivita ma, evidentemente, anche un rischio in termini di safety
: collegato - seppur indirettamente - al tema affrontato in questa sede.
“In proposito, ci limitiamo a rammentare che la Commissione - come
:chiarito dalle note di risposta al Parlamento Europeo del 24 febbraio
- 2015 (E-010587/2014) e del 28 maggio 2015 ( DG Move dell’8 giugno
2015, Commissioner MS Bulk) - sta accelerando il processo di moderniz-
» zazione delle condizioni d'impiego (turni di servizio e riposo) del perso-
o nale del comparto aereo (i.e. EU FTL), nell’ambito del pit ampio riordino
o legislativo inglobato nell’Aviation Package, in linea con i contenuti
@ dell’Annesso 1 al “Commission Work Programme 2015 - New initiati-

“ves”, n.11), COM (2014) 910 final).
°

© Al di 1a delle anzidette previsioni che definiscono gli attuali metodi di

@ verifica del quadro clinico di ogni singolo componente degli equipaggi e

“le rispettive forme contrattuali di assunzione, I'acquis unionale com-

“ prende ulteriori norme, segnatamente di security, tendenti a compro-

“ varne anche I'irreprensibilita risultante dal pregresso status comporta-
mentale.

°
o Intanto, riportando il discorso sul versante delle regole di sicurezza ap-

o plicabili agli aspetti di natura strutturale (exregolamento UE 965/2012
© e regolamento UE n. 859/2008), basate principalmente sui dettami della
@ Convenzione di Chicago (annexes 6, 8, e 17), registriamo ancora che
“ ogni aeromobile, adibito al trasporto passeggeri la cui massa certificata
“al decollo sia superiore a 45000 kg o la cui MOPS sia superiore a 60, de-
. Ve essere equipaggiato con una porta del compartimento di condotta,
o che possa essere bloccata e sbloccata da ciascuna stazione pilota, nonché
o “progettata e approvata” per soddisfare i requisiti di aeronavigabilita.

°
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© Sicché e appena il caso di precisare che a bordo debbono essere presenti
@ strumenti per mezzo dei quali I'’equipaggio di cabina sia nelle condizioni
“di informare quello di condotta circa I'’eventualita di attivitd sospette o
:di violazioni di security e che siano, inoltre, implementati sistemi di mo-
- nitoraggio dell’area esterna al predetto compartimento da ciascun posto
. di comando, per il riconoscimento delle persone che chiedono di accede-
o re (in quanto autorizzate) o individuare potenziali minacce.

“ Con riferimento alla normativa italiana, I'Enac (Circ.OPV-22, giugno
» 2008) ha ritenuto sufficiente - in analogia a quanto disposto da altre au-
» torita europee “designate” - I'installazione di impianti televisivi a circui-
o to chiuso (Close Circuit Television System) che possano consentire ai
o piloti di monitorare l'area antistante la cabina di pilotaggio mediante
@ uno schermo adeguatamente allocato nel pannello delle strumentazioni

“ o nelle zone ad esso adiacenti.
°

o Tuttavia, e di manifesta evidenza poter rilevare anche nell’ambito di un
© pit ampio scenario extra-nazionale che, in realta, dinnanzi ad oggettive
@ difficolta tecniche, sia (stato) permesso a taluni vettori di utilizzare, in
“ alternativa, uno spioncino (spyhole) ovvero un visore prismatico o, an-
: cora, un pannello visore integrato 3.

[
@ (3) V. regolamento (CE) 1899/2006 Allegato III (OPS 1 Commercial Air Transportation
o Aeroplanes) che ha reso cogenti le JAR OPS 1 (emendamento 7 del 1.9.2004)




Sul piano comunitario, poi, la Commissione relativamente agli aspetti
o formali delle inchieste intraprese per la ricerca della verita sulle cagioni
o degli incidenti aerei, attraverso la pubblicazione di un fact sheet del 20
o aprile 2015, ha inteso ribadire che le relative dinamiche devono essere
© accertate tramite indagini indipendenti ed eseguite in linea con le dispo-

@ sizioni del regolamento europeo (UE) n. 996/2010.
°

© Nella predetta scheda si precisa testualmente che a seguito di incidenti o
@ inconvenienti gravi dell’aviazione civile vengono formalmente avviate,
“in parallelo, due distinte investigazioni - soggette all’opera di coordina-
“ mento fissato dalla legislazione europea; da un lato é aperta l'inchiesta
: di sicurezza (amministrativa) da parte della competente autorita nazio-
., hale mentre, dall'altro, si promuove quella giudiziaria per accertare vio-
» lazioni riconducibili ad una eventuale colpevolezza penale.
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°
@ Sotto questa prospettiva non e casuale che la Commissione Europea il 6
“ maggio 2015, abbia rivolto all’agenzia EASA la puntuale richiesta di isti-
:tuire una task force che agisca, in esito alle indagini preliminari (interim



“ report) curate dall’'organo dell’autorita francese di sicurezza (BEA) ter-
:ritorialmente competente, al fine di individuare, nella geometria delle
. humerose opzioni di alchimia strategico-operativa, i possibili correttivi
» da apportare alle citate indicazioni tecniche (ie. accesso al cockpite mo-
» nitoraggio medico dei piloti).
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°
o Orbene, stando alle prime risultanze investigative pubblicate nel rappor-

o to della citata autorita d’Oltralpe (BEA) e della procura di Marsiglia del
© 12 giugno 2015, resta palese I'implicazione assolutamente determinante
°

© (4) Tra gli incidenti apparentemente causati da atti suicidari di membri di equipaggi di
© condotta (“the rogue pilot theory”), si registrano il volo Egiptair 990 avvenuto il
©31/10/1999 nell’'Oceano Atlantico e la tragedia del Jet E-190 della Mozambique Airlines,
© caduto in Namibia nel novembre 2013.



“ del fattore umano tra le molteplici concause della sciagura della Ger-
:manwings, in quanto provocato dal deliberato gesto suicida del copilota
- (Andreas Lubitz) ©.

“ Qui siamo infine pervenuti, obtorto collo, alla paradossale constatazione

“ che le norme di safety approntate per la salvaguardia delle persone a
bordo di un aeromobile, nel caso di specie, siano risultate, invece, drasti-

- camente sfavorevoli e, peraltro, decisive - un vero punctum dolens della

o vicenda in parola - per la realizzazione del disastroso atto per mano di

o uno /nsider “Amok-pilot”.

°

- Sul fronte dell'impegno strategico dell’'Unione la Commissione, effet-
» tuando rigorose ispezioni presso gli Stati membri (ex art. 13 del reg. UE
»n.72/2010), svolge indubbiamente un ruolo fondamentale per costitui-
ore un solido sistema di sicurezza ed ergo garantire che le disposizioni
© comunitarie siano attuate in maniera integrale, armonizzata e corretta.
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