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B Uha safety low cost alla portata di tutti

La protezione e la non punibilita non sono ricerca
di immunita e segno di poca responsabilita

COM.TE GIUSEPPE BORGNA

SEGRETARIO GENERALE
IFSC-ITALIAN FLIGHT SAFETY COMMITTEE

a prevenzione & da sempre un busi-
ness complicato. Non tanto per le
metodologie e gli strumenti disponi-
bili, sempre piu innovativi ed efficaci,
quanto per i vincoli e gli impedimenti di na-
tura economica, normativa e culturale.
Limplementazione del safety management
system nel mondo aeronautico italiano ¢ al-
le porte per i vettori aerei, le ditte di manu-
tenzione e per il controllo del traffico aereo,
ed e in parte gia realta per i gestori aeropor-
tuali. Si affrontano temi complessi come la
valutazione e gestione del rischio, la cultura
aziendale ed il completo ed efficace coin-
volgimento del management aziendale. La
direzione indicata dall’lcao, con la revisione
di numerosi Annessi, € gia realta in molte
autorita aeronautiche nel mondo e si sta
concretizzando anche in tutta Europa. Fin
qui tutto bene, in teoria.
Sul mercato si stanno affacciando nuo-
vi strumenti che dovrebbero aiutare il mon-
do aeronautico ad amministrare la safety
con metodologie quantitative spesso com-
plesse e costose. Si procede celermente
verso nuovi metodi gestionali del rischio,
dall’analisi dei dati alle riorganizzazioni della
struttura aziendale degli operatori, dando
per consolidata la stabilizzazione di ele-
menti fondamentali di un qualsiasi “safety
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programme” ieri e di un “safety manage-
ment system” domani. La strada & ormai in-
trapresa, & solo una questione di tempo e di
denaro. Ed & qui il punto.

Il sistema del trasporto aereo naziona-
le non si & fatto molte nuove amicizie negli
ultimi anni: i profitti, quando ci sono, sono
sempre piu esigui ed i ripetuti tagli ai bilan-
ci stanno riducendo molte aziende all’os-
s0. Tutto sembra muoversi in un frenetico
sforzo per sopravvivere in un mercato
sempre piu brutale. Questa situazione
porta il trasporto aereo ad essere ancora
piu fragile e poco resistente a qualsiasi
nuovo elemento di disturbo, come ad
esempio I'inaspettato e repentino aumen-
to dei costi del carburante.

| bilanci potrebbero quindi far rallentare
la velocita con la quale il sistema del tra-
sporto aereo sta percorrendo la strada ver-
so il nuovo metodo di gestione della safety.
Non che la safety in generale ne risentireb-
be, ma quel cambiamento culturale, alla
base del safety management system, po-
trebbe essere ritardato e con esso I'imple-
mentazione dei nuovi metodi di gestione
che trasformeranno la safety dal vecchio
concetto di “safety first” a quello di collante
di tutte le attivita aziendali, finanziarie inclu-
se. |l nuovo processo trova le sue origini nel
“safety programme” e nel “quality manage-
ment system” ma a differenza di questi non
€ pil un processo reattivo ma basato fon-
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damentalmente sull’analisi di dati per cono-
scere e contenere il rischio a livelli accetta-
bili. I possibile rallentamento nell'imple-
mentazione di questi nuovi processi fa ri-
emergere la necessita di focalizzarsi su atti-
vita di prevenzione basilari; ovvero il sistema
di raccolta ed analisi delle segnalazioni del
personale di front-line, il conosciuto “safety
reporting system”. E il metodo pili a buon
mercato che consente un’efficace determi-
nazione dei pericoli e di misurazione dei ri-
schi a questi associati. Pura prevenzione
low-cost. Ultimamente perd questo meto-
do di raccolta dati a basso costo sta per-
dendo qualche colpo per tre diversi motivi. Il
primo: i detrattori del sistema di raccolta
delle segnalazioni inconveniente considera-
te soggettive, datate e reattive. Il secondo:
le sempre minori garanzie di tutela da usi
impropri che sembrano avere in tutto il
mondo le segnalazioni del personale di
front-line. Il terzo: i sostenitori della norma.
Questi ritengono che I'ampliamento del-
I'obbligatorieta della segnalazione - attra-
verso la creazione di sistemi nazionali ed in-
ternazionali di raccolta dei safety reports
obbligatori, volontari e confidenziali - sia
condizione sufficiente a garantire I'afflusso
di illimitate informazioni.

Analizziamo nel dettaglio questi tre
ostacoli al consolidamento ed allo sviluppo
del safety reporting system. Purtroppo in
molti ritengono che il reporting system sia
uno strumento di prevenzione datato per-
ché considerato fondamentalmente reatti-
vo. Il sistema reagisce dopo che un’occor-
renza si & verificata con conseguenze pit o
meno importanti, dimostrando quindi I'in-
capacita proattiva e predittiva dello stru-
mento. Dove si posiziona in realta il repor-
ting system in una strategia preventiva? |
rapporti sugli incidenti e gli inconvenienti
gravi sono sicuramente reattivi e dimostra-
no inconfutabilmente una capacita preven-
tiva limitata. In realta la parte predittiva e
proattiva del reporting risiede nelle “routine
occurrences” ovvero in tutte quelle segna-
lazioni senza conseguenze che possono
contenere i precursori di un futuro inciden-
te, criticita latenti del sistema non ancora in-
dividuate e nuovi “hazards”.



Italian Flight Safety Committee

-

IFSC

N

Italisn Tlight Safesy Commitise

Metodologia

» FEEDBACK

Safety Database System

TASSONOMIA
MATRICE DI RISCHIO
« "ACTIONS”

-

» DATI DA INSERIRE
« MANDATORY/CONFIDENTIAL

* TOOLS DI ANALISI
¢ TRENDS
* SAFETY INDICATOR

| dati raccolti per essere efficaci devono
essere perO protetti da usi ingiustificati e
senza garanzie per procedimenti giudiziari
0 per azioni disciplinari intraprese dall’ope-
ratore o dell’autorita aeronautica. Non esi-
ste veleno piu potente contro il reporting e
la libera circolazione delle informazioni di
safety, di un sistema che non tuteli e che
non protegga le persone che fanno i safety
reports e le aziende e le autorita aeronauti-
che che li custodiscono e li analizzano.
Non & sufficiente ampliare I'obbligatorieta
del reporting, dando generiche garanzie di
riservatezza non sostenute pero da chiari
passi legislativi, per convincere il personale
di front-line ad un riporto libero e senza
condizionamenti. Cosi come non & suffi-
ciente la risoluzione dell’assemblea Icao
del settembre 2004 per convincere tutti gli
Stati membri sull’efficacia preventiva delle
segnalazioni di inconveniente modificando
opportunamente i codici. Ancora per trop-
pi Stati il rispetto della norma, attraverso la

minaccia della sanzione, garantisce sicu-
rezza e prevenzione all'intero sistema del
trasporto aereo.

Infine I'aver istituito un sistema di se-
gnalazione obbligatoria degli eventi affida-
to al’Enac e un sistema di segnalazione
volontaria e confidenziale degli eventi affi-
dato all’Agenzia nazionale per la sicurezza
del volo, in ottemperanza del decreto le-
gislativo n. 213 del 2006, che recepisce
nell’ordinamento italiano la direttiva euro-
pea 2003/42, non garantisce da solo un
flusso adeguato di segnalazioni. Per spie-
gare questo concetto € possibile fare riferi-
mento all’esperienza accumulata da diver-
si operatori aerei negli ultimi decenni nella
gestione di safety reporting systems
aziendali: il numero delle segnalazioni non
€ assolutamente proporzionale alla pre-
senza di norme e obblighi. Il solo “driving
factor” € la cultura aziendale, la cultura del
reporting e la cultura della non punibilita
disciplinare legata al reporting. Sono ad

esempio visibili e conosciute le differenze
anche notevoli nel numero di segnalazioni
obbligatorie che esistono tra i diversi ope-
ratori: € non € certo meno “safe” il vettore
aereo che piu riporta. La carenza e a volte
I’assenza di inconvenienti e di segnalazioni
sono solo la mancanza di adesione del
personale di front-line alla cultura del re-
porting che evidentemente poco appartie-
ne a quell’azienda.

Non sprechiamo I'opportunita offerta
da uno strumento fondamentale del safety
management system per la raccolta di dati
essenziali alla valutazione del rischio. So-
steniamo la validita della cultura del repor-
ting e della libera circolazione delle informa-
zioni e contrastiamo coloro che affermano
che la protezione e la non punibilita sia solo
la ricerca di immunita e segno di poca re-
sponsabilita. Chi ne trovera certamente be-
neficio sara I'interesse della collettivita ed i
bilanci degli operatori: la safety low cost &
alla portata di tutti. e
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[LOGO] AIR SAFETY REPORT

BIRDSTRIKE WAKE TURBULENCE AIR TRAFFIC INCIDEMT OTHER
1.TYPE OF EVENT 0 O m| O
2. AJC TYPE 3. A/C REGISTRATION 4, DATE OF OCCURRENCE 5. TIME OF OCCURRENCE
.................................................................. e enme e rn e sne s snnnnes | coinseeeneinneees LOCALJUTE
6. FLIGHT NUMBER 7. ROUTE 8. LOCATION 9, DIVERTED TO
.................................... From To s ik kTR | G L R
10. A/C WEIGHT 11. PASSENGERS/CREW 12. RUNWAY
13, TITLE OF EWENT oo eoeeeeoeeeem s rs s n e s mm s e &£ et ettt oo
PARKED [] TOWING [ PUSHBACK ] POWERBACK [| TAXIOUT [
14. FLIGHT PHASE TAKE OFF RUN [ INITIAL CLIMB [ CLIME [] CRUISE []  DESCENT [
HOLDING [ APPROACH [ LANDING [] TAXT IN [ STAND []
15, RUNWAY oRrY [ puMe [ WET [ | STANDING WATER [ " e[
COMDITION [ [ 3 | e T
DRY SNOW [] WET SNOW [] SLUSH[] BRAKING ACTION GOOD ] MEDIUM [] POOR [
16. WEATHER VIS/RVR TEMP/DEWPOINT
CONDITION WAND [dirficts) (my  CLOUD/CEILING piok QNH (mb) | vmc [] tMe[]
..... / U () N I B I R MIGHT [ DAY []
RAIN SNOW ICING FOG TURBULENCE | HAIL VOLCANIC ASH = WINDSHEAR
B = G N = N ] = _ O _ ] A ]
LOMOuO LOWMOHDO LOMOs0 LOmOsO LOmOsO | LDHEHD LOmOsO tOmBs0
17. CONFIGURATION
APl [ AT GEAR UP [] FLAP [ SLAT [
spol
o S | GearpowN[] | e | per[exr | SPOILER [0 | SPEEDBRAKE [
18, FLIGHT PATH
GEOGRAPHIC POSITION (VOR, NDE, WPT, COORD) = ALTITUDE (ft/m) SPEED (kts, mach) ATRWAY HEADING (]
ATC AREA ATC FREQUENCY SQUAWHK ATC UNIT
glaiianiaa Lt U Rl e e | acc[] CTR (DEP, ARR) (] | ATZ (TWR, GND) []
19, OPERATIONAL CONSEQUENCE
RETURN TO STAND REJECTED TAKE OFF AIR TURNBACK /DIVERTED DELAY FLHT CANCELLATION
O a | (] | O m|
| | e !
MISSED APPROACH FORCED LANDING PRECAUTIOMARY LANDING DECLARED EMERGENCY DESCENT -
EMERGEMCY
Ll O O o 0O
EHINE FIRE FUEL DUMPING EVACUATION VISION OBSCUR .
FLAMEQLUT [ SHUTDOWN A TSI URED
O [ O O O
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Nr, SEEN/Nr. STRUCK i 100 2-10 Cl/2-10 :I 11-100 Du1-mn D MORE [/ MORE []
21. BIRDSTRIKE [ e et ———
TIME | DAWN |:| DAY *:] DUSHK EI MIGHT ]
T e b el IR
SIZE OF BIRDS | SMALL[] | MEDIUM D LARGE I:| Pilot warned of birds? = YES ] No [

Describe type of birds(s) and impact pnlnt[s]

22. WAKE TURBULENCE POSITION ON EXTENDED CENTRELINE LEFT ] RIGHT] anN[]
POSITION ON " = -
GLIDESLOPE HIGH [] Low [] onN[] TURNING LEFT ] RIGHT] No[]d
CHANGE IN ATTITUDE (*)  PITCH .. ROLL YAW CHANGE IN. ALTITUDE (ft) )

WAS THERE BUFFET? YES |:| No [ STICK SHAKER? YES EI Mo [

23/a. AIR TRAFFIC INCIDENT fOWN AIRCRAFT

AIRCRAFT CLIMBING OR LEVEL FLIGHT [] . CLIMBING [ DESCEMDING []

DESCENDING |

AIRCRAFT MHWGLE WINGS LEVEL [ SLIGHT BANE [ ! MODERATE BANK (] STEEP BANK D INYERTED [ LINEROWN []

ATRCRAFT DIRECTION OF BANK LEFT RIGHT [] UNKNOWN [

RESTRICTIONS TO SUNGLARE  WINDSCREEN PILLAR DIRTY WINDSCREEN OTHER COCKPIT STRUCTURE  MONE

VISIBILITY O o 0 [l 0

USE OF AIRCRAFT NAVIGATION LIGHTS STROBELIGHTS  CABINLIGHTS  RED ANTI-COLLISION LIGHTS

LIGHTNING O S O - O O

{Eﬂﬁ_f-t a5 many as LANDING [ TAXI LIGHTS LOGO [ TAIL F[N] LIGHTS OTHER MONE

required) O O o O

OTHER AIRCRAFT YES [ noT [ WRONG A/C SIGHTED []

SIGHTED

RADAR IDENTIFICATION  NO RADAR AVALAIBLE (] RADAR IDENTIFICATION [] NO RADAR IDENTIFICATION []

ACAS/TCAS RESOLUTION ADVISORY ISSUED[] Ty
TRAFFIC ADVISORY ISSUED [] T.A. OR R.A NOT ISSUED [] E“T CARRIED

AVOIDING ACTION YES [ word -

TAKEN

WAS TCAS ALERT ~ NECESSARY O l.ISEFl.II. O NUTSANCE []

M'IHIHLIM '.l'EFtl'[l:lL SEP.I.R.I.TI['IH {ﬂ:}

23|"h. AIR TIU.FF.IC INCIDENT /OTHER AIRCRAFT

MINIMUM HORIZONTAL SEPARATION (NM)

T R A I o e R e g B L e M T a0
IF NOT A/C KNOWN HIGH WING [] MID me In LOW WING [] ROTORCRAFT [] HELICOPTER [
1 ENGINE [] 2 ENGINES [| 3 ENGINES [] @ ENGINES [] +4 ENGINES [
ATRCRAFT CLIMBING OR BESI::E NDING LEVEL FLI{;HT O CLIMBING [] utsr.:mnms O
AIRCRAFT BANKANGLE WINGS LEVEL Ij SLIGHT BANK ] | MODERATE BANK [ STEEPBANK ] | INVERTED [] | umknowwn [
AIRCRAFT DIRECTION OF BANK LEFT [] RIGHT ] UNKNOWN |:|
USE OF AIRCRAFT MAVIGATION LIGHTS STROBE LIGHTS CABIN LIGHTS RED ANTI-COLLISION LIGHTS
LIGHTNING O O O o
(select as many as LANDING/TAXI LIGHTS LOGD (TAIL FIN) LIGHTS OTHER MOME
required) m| o O 5]
24. GPWS | SINE uTafm 1} TEmmcsm-uda 7}  DONT SHE (mode 3) | TOO LOW Fupgsﬁn.n {made 4) nun!sl.ar:e {masde 5)
TIME FOR WARMING (secs) ALTITUDE WARNING (ftRA) MISSED APPROACH YES [ no [
I - N S N S N S S S . O I O S D S S I S S O S S I O S S . e e - )

24, PERSONMNEL INFORMATION
Captain Company ID Signature

o | ) | ) o - | Do you wish a reply to your
First Officer Company ID Signature report?

| YES ] NO [

Other Crew Company ID Sigmature
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