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LE NOSTRE PERFORMANCE IN VOLOLE NOSTRE PERFORMANCE IN VOLOLE NOSTRE PERFORMANCE IN VOLO   
In un mio recente intervento, al 53° corso ufficiali SV della nostra A.M. ho trattato, per 

esigenza didattica, la tematica della fatica operazionale e le relative conseguenze che essa 

ha sulla Sicurezza del Volo. Indubbiamente, è un’altra causa di fattore umano e come tale 

non può che interessare tutte le attività di volo IVI COMPRESE LE NOSTRE!!  

Questo editoriale non ha la pretesa di essere esaustivo, anzi, vuole solo inviare un messag-

gio a tutti noi che voliamo per passione e non per professione, pur volando professional-

mente. Iniziamo a check-are anche  noi stessi, quando bisogna intraprendere una missione 

di volo sia esso turistico, sportivo, re-fresh, addestrativo…., inserendo anche il nostro re-

sponso, su come stiamo, nel calice della matrice di rischio che abitualmente, con metodi 

molto personalizzati, svolgiamo. Vediamo quindi, come è possibile distinguere le diverse 

forme di fatica: 

Tipologie della faticaTipologie della faticaTipologie della fatica   
 

1-Fatica acuta: dovuta a sforzo fisico e carenza di riposo. Si risolve con adeguato ri-
poso. 

2-Fatica cumulativa: determinata da cicli intensi anche con privazione del riposo. 

3-Fatica circadiana: desincronizzazione del ciclo circadiano non risolvibile con singola 
fase di riposo. 

Osserviamo, però, cosa intendiamo per fatica: 

“Uno stato di malessere generale determinato da una attività lavorativa che richiede un 

particolare impegno fisico, psichico o sensoriale.” 

Equivalentemente:  

“Uno stato di stanchezza associato a lunghi periodi di lavoro, prolungati periodi di carenza 

di sonno, oppure attività svolte in forma non sincronizzata con i ritmi circadiani.” 

 

L’aspetto che ci riguarda maggiormente è l’implicazione che l’effetto fatica ha sulle nostre 

operazioni di volo individuando su quali fattori incide lo status. Dalla letteratura scientifi-

ca e specifica aeronautica essi sono individuati in: 

 

Psicomotori, Fisiologici, Cognitivi e PsicologiciPsicomotori, Fisiologici, Cognitivi e PsicologiciPsicomotori, Fisiologici, Cognitivi e Psicologici---ComportamentaliComportamentaliComportamentali   

   
Sono ricadute nelle quali rientriamo, aeronauticamente parlando, tutti nessuno escluso per 

cui, risulta estremamente opportuno parlarne, ri-

peto non con la pretesa di essere esaustivo bensì, 

con quella di lasciare una traccia all’interno delle 

nostre attività cognitive, da riprendere allorquan-

do la attività di volo è in programmazione.   
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La tabella che precede riassume, da fonte autorevole, quelli che sono gli effetti della fati-

ca sulle performance inerenti l’attività di volo e non solo. 

La prima voce di sè lascia molta preoccupazione da quando, l’aumento dei tempi di reazione 

induce ritardo in azioni che dovrebbe essere repentine (es. go-around, near miss, stallo in-

cipiente…). 

Attenzione ridotta, come non pensare ad un immediata incomprensione con il C.T.A., cui di-

sattendiamo un messaggio che ci riguarda, rischiando di andare a volare una situazione non 

prevista o, ancor  peggio scambiando l’intendimento della trasmissione (es…. riporti sotto-

vento sx….comprendendo noi ….. dx…). 

Memoria, specie se abituati a non utilizzare la check-list o meglio utilizzarla in forma me-

monica, saltiamo uno o più passi o peggio, una procedura di emergenza che non si riesce a 

completare. 

Umore, elemento per cui anche il più elementare dei CRM salta facendo così mancare l’im-

portante risorsa che tale organizzazione del sistema uomo-macchina può offrire affinché 

il volo venga condotto secondo i margini della più consistente sicurezza, utilizzando tutto 

quello che a bordo è disponibile per tale fine (avionica, strumenti, passeggeri, co-pilota., 

informazioni con enti ATC o con altri velivoli etc..) 
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-La  fatica 

metabolica non 

è un processo 

statico  bensì 

una evoluzione 

di  eventi  che 

si manifestano 

in situazioni di 

stress. 

 

 

-Il pilota deve 

prontamente 

gestire l’even-

to sopratutto per prevenire gli effetti  potenzialmente negativi 

nelle operazioni di volo. 
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Pilota rammenta: la decisione sul volo  passa per 

Meteo Meteo Meteo ---   Velivolo Velivolo Velivolo –––   PilotaPilotaPilota   
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Situational Awareness 

Ovvero 

La Consapevolezza della Situazione 

 

 

Def.: La percezione degli elemen� nell’ambiente che si trovano in un 

certo tempo e spazio, la comprensione del loro significato e la proie-

zione del loro status nel prossimo futuro (Endsley) 

 

PERCEPIRE –PROCESSARE-DECIDERE 
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La consapevolezza della situazione rappresenta una delle più importanti skill che un pilota 

deve possedere e, tale capacità risulta fondamentale per portare a termine il volo indi-

pendentemente dalla natura di questo. 

Nei fatti, significa sapere cosa sta accadendo attorno al pilota, il monitoraggio continuo 

del contesto circostante, di quello che avviene e  quali cambiamenti siano in atto. In sin-

tesi, significa percezione ed attenzione. 

La S.A. non è una proprietà che ciascun pilota può acquisire in maniera eguale o uniforme 

rispetto ad un altro pilota. Studi medici affermano che tale proprietà è posseduta, più o 

meno, comunque in maniera diversa da qualsiasi pilota. Ancora, l’assenza o la scarsa consi-

stenza di S.A. è uno dei fattori più importanti che contribuisce agli inciden-

ti/inconvenienti sotto la causa del fattore umano. 

La percezione è il primo stadio della S.A., in altre parole la acquisizione di tutte le infor-

mazioni necessarie sul contesto che circonda il pilota. Ovviamente con la dizione infor-

mazioni si intendono tutte le tipologie di informazioni che il pilota possa ricevere (visive 

dagli strumenti o dall’esterno; tattili o meglio a natura percettiva come calore o sensa-

zioni corporee; olfattive). 

Il passo successivo, caratterizza la fase di comprensione ed interpretazione delle infor-

mazioni assunte e questo aspetto comporta una richiesta qualitativa cioè, accuratezza e 

praticabilità dei modelli mentali  d’ uso al pilota. 
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Il terzo livello significa sapere cosa accadrà, anticipare e prefigurare, simulare mental-

mente lo stato futuro del volo al fine di eliminare possibili evoluzioni di eventi negativi. 

Questa proprietà di riuscire a configurare, in evoluzione dinamica, i contesti cui il pilota 

si troverà è fondamentale per la perfetta riuscita di una S.A. . Infatti è comune il dire 

tra i piloti: «se sai dove sei adesso, è troppo tardi perché eri lì 5 miglia prima». 

 

 

Tuttavia va anche osservato che le failure del primo stadio nella S.A. rappresenta il 75% 

degli errori in S.A.. 

La S.A. è cruciale nel caso di voli single pilot ma, anche nell’ambito commerciale, quindi 

con  team di volo, ha la sua fondamentale importanza.  Ad ogni modo è plausibile diffe-

renziare, per componenti, la S.A. in particolare distinguendole come: spatial awareness, 

system awareness e task awareness. 
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La spatial awareness individua tutti quegli elementi che consentono al pilota di poter 

identificare, con sufficiente precisione, la sua posizione nello spazio circostante. Il con-

trario è rappresentato dal disorientamento spaziale fattore fortemente negativo e re-

sponsabile di numerosi incidenti / inconvenienti. 

 

La system awareness, è la perfetta conoscenza  che il pilota ha della macchina in termini 

di sistemi e prestazioni. 

La task awareness rappresenta la consapevolezza necessaria al fine di svolgere quanto 

pianificato per esempio, una missione addestrativa, un volo di riprese fotografiche, un 

lungo volo di trasferimento al limite anche, perché no, una serie di circuiti con touch and 

go. 

Fine della prima parte 
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Aeromobile:PA28-140  

Marche: I-ICES 

Orario: 10.31UTC 

Località: LILE 

Equipaggio di volo 

PIC   - ALLIEVO PPL(A) 

PAX  -   

Condizioni meteo 

Wind: Sud/Sudest 4/6kts 

CAVOK- QNH1018Hp 

 

I fatti  
Durante una fase di addestramento il pilota perdeva il controllo del velivolo al suolo duran-

te un touch and go, seguita da una fuoriuscita laterale dalla pista. Pilota incolume, aeromo-

bile incidentato con parziali danni: cedimento carrello anteriore e deformazione dell’elica. 

 

Ulteriori informazioni 
Natura del volo: scuola per conseguimento PPL(A) 

Esperienza di volo del pilota: 40h 4’, in possesso di attestato di allievo pilota. 

Aeroporto di Biella aperto al traffico civile orientamento piste con  QFU 16/34. 

 

Analisi 
Durante un volo di addestramento da Torino a Biella come solista per il conseguimento della 

licenza di pilota privato di velivolo, il pilota atterrava sulla pista 16 per effettuare un touch 

and go. A seguito dell’iniziale violento contatto con la pista, si innescava un delfinamento di 

progressiva ampiezza, con rimbalzi vieppiù pesanti, sino a quando non si spezzava la gamba 

del carrello anteriore. Con il muso poggiato al suolo, il velivolo, oramai incontrollabile, conti-

nuava la sua corsa, accostando progressivamente a destra, sino a fuoriuscire lateralmente 

dalla pista. 

 

Causa identificativa o probabile 
Atterraggio pesante, seguita da perdita di sincronismo nel controllo del velivolo sull’asse 

longitudinale. (delfinamento al suolo seguito da over control) 
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. 
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Aeromobile: Cessna C150 

Marche: I-FFSH 

Orario: 18.55 UTC 

Località: S. Maria di Ber�noro 

(FO) 

Equipaggio di volo 

PIC   - PPL(A) 

PAX  - 

Condizioni meteo 

VRB 4/8kts – CAVOK 

I Fatti. 
Il volo turistico con trasferimento da Verona  Villafranca a  Rimini Miramare, veniva pro-

lungato oltre il previsto tempo pianificato, sino alla scadenza delle  effemeridi ed all’esau-

rimento del carburante. Il pilota effettuava quindi un atterraggio di emergenza fuori 

campo riportando il cappottamento del velivolo. Pilota illeso. 

 

Analisi 
Decollato da Verona Villafranca alle 17.55 UTC per rientrare all’aeroporto di Rimini (il vo-

lo di andata aveva avuto una durata di 1h 40’), quando al traverso di Medicina, in contatto 

con Forlì  TWR, il controllore rappresentava al pilota la imminente scadenza delle effeme-

ridi, suggerendogli di atterrare su un altro aeroporto più vicino. Il pilota manifestava l’i-

dea di procedere lo stesso verso Rimini. Passato qualche tempo il pilota comunicava a Forlì 

TWR l’intenzione di atterrare sullo scalo di Forlì anche ad effemeridi scadute, stante la 

disponibilità di illuminazione della pista presente su quell’aeroporto. Alle 18.55.54 dopo 

che a Forlì erano scadute le effemeridi (18.51), il pilota comunicava per radio un PAN PAN 

PAN per perdita potenza al propulsore e l’intenzione di atterrare fuori campo. 

 

Causa identificata 
Inadeguata pianificazione del volo, inadeguata conoscenza delle prestazioni e delle carat-

teristiche della macchina, mancanza dei controlli prevolo finalizzati ad accertare la ef-

fettiva quantità di carburante prima del rientro a Rimini. Va inoltre rilevato che il pilota, 

che aveva limitata esperienza di volo, non aveva volato da oltre 12 mesi, per come è risul-

tato dalla documentazione trasmessa all’ANSV. 
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Carta aeronau
ca della zona dell’incidente (fonte AIP via ANSV) 
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Dichiarazione del pilota 
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Referenze bibliografiche di  questo numero 

 
1-T. Col. G. Gerardi.  Lezioni del 47° corso S.V. – Stato Maggiore Aeronau�ca, Roma 2011. 
2-ANSV – Relazione di Inchiesta  PA28 I-ICES 
3-ANSV – Relazione di inchiesta  Cessna C150 I-FFSH 
4-Col. E. Gare�ni.  Il Fa�ore Umano –  I.S.S.V.-   Stato Maggiore Aeronau�ca,  Roma, 2010 
5- AMI – Sicurezza del Volo n° 279/2010 
6- T.Col. G. Fauci. Lezioni del 47^ corso S.V. – Stato Maggiore Aeronau�ca, Roma 2011. 
7- A. Chialastri. Human Factor: Prestazioni & Limitazioni umane. IBN Editore,  Roma 2012 

Le immagini delle relazioni di inchiesta ANSV e della A.M. sono rela�ve a quanto pubblica-

to dalla stessa Agenzia e  stessa F.A. disponibili rispe�vamente presso il sito www.ansv.it 

e www.aeronau�ca.difesa.it 

 

 

 

Per le immagini senza crediti l’autore ha ricercato con ogni mezzo i titolari dei 

diritti fotografici senza riuscire a reperirli. Resta ovviamente a piena disposi-

zione per l’assolvimento di quanto occorre nei loro confronti. 
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Questo spazio vuoto è pronto 

ad accogliere i contributi che 

tutti noi vorremo portare alla 

valutazione, al dibattito ed al-

la diffusione delle nostre 

esperienze di volo, affinché 

tutti siano al corrente di 

quanto loro possa accadere.  

“una volta che avrai volato, camminerai sulla terra con 

lo sguardo rivolto verso il cielo perché è là che vorrai 

tornare”  

(Leonardo da Vinci) 



Il materiale cos
tuente il contributo dovrà 

essere, preferibilmente, spedito per posta 

ele�ronica ai seguen
 indirizzi: 

michele.buonsan
55@gmail.com 

dir.gen@aeroclubitalia.it  

filippo.con
@aeronau
ca.difesa.it  

L’ aus pic ata partec ipazio ne è aperta a tutti c o l o ro  v o g l iano  c o ntri-b uire,  in qual s ias i fo rma,  al l o  s v il uppo  del l ’ iniziativ a.  I c o ntrib uti do v ranno  es s ere inv iati s o tto  fo rmato  el ettro nic o ,  preferib il -mente fil es  c o n es tens io ne . do c x.  Le immag ini c he s aranno  c o nte-nute nei tes ti andranno  inv iate anc he c o me fil es  a parte c o n es tens io ne . jpeg ,   o ppure al tro  fo rmato  c he c o ns enta tras po rto  ed util izzo  s uc c es s iv o  in al tro  do c umento .  N o n v i s o no  l imiti al l a es tens io ne dei c o ntrib uti i c ui c o ntenuti,  rappres enteranno  il  punto  di v is to  del l ’ auto re pro po nente.  N es s una fo rma di rimb o rs o  è prev is ta per l a partec ipazio ne al l ’ iniziativ a.  Gl i artic o l i pub b l ic a-ti s o no ,  al tres ì,  div ul g ab il i c itando ne s empre e c o munque l a fo nte.  

Info  p e r  l e  

co l l ab o r azi o ni  

Conta  Telefonici: 

Michele Buonsan� 3473530872 

Filippo Con�            3201843395 

Giulio Cacciatore    3357903380 

 

La sicurezza non è quello che l’organizzazione ha ma, 

quello che l’organizzazione fa. 

(E. Hollangel) 


