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LEMERGENZA “MINIMUM FUEL”

La dichiarazione di “Minimum Fuel” e un evento alquanto usuale nei mesi invernali allorché le condizioni
meteo sull’aeroporto di destinazione sono critiche e il velivolo si mette in attesa che le condizioni migliorino
o decide di puntare su altri scali. Questa la ricorrente causa che puntualmente ritroviamo anche nell’ultimo
caso finito agli onori della cronaca.

Il 3 Ottobre scorso un Boeing 737-800 (1) della Malta Air (gruppo Ryanair), che effettuava il volo FR-3418 da
Pisa a Prestwick (Regno Unito), era in fase di avvicinamento finale alla pista 20 dell'aeroporto di
destinazione quando l'equipaggio ha deciso di riattaccare a causa delle condizioni meteorologiche. L'aereo &
entrato in attesa, poi ha tentato un secondo avvicinamento (sempre sulla pista 20) circa 30 minuti dopo il go
around, ma ha dovuto nuovamente interrompere la manovra. L'aeromobile € entrato nuovamente in attesa
e, circa 10 minuti dopo, I'equipaggio ha deciso di deviare su Edimburgo, dove I'aeromobile ha effettuato
I'avvicinamento finale alla pista 24 circa un'ora dopo il primo go around, ma ha nuovamente effettuato un
altro go around. L'aeromobile ha quindi deviato su Manchester, dove finalmente atterrava sulla pista 23R
L'atterraggio avveniva circa 110 minuti dopo il primo go around.

Informazioni circolate in merito facevano presente che I'aereo & atterrato con un livello di carburante
inferiore al minimo, con solo 220 kg di carburante rimanenti (100 kg nel serbatoio sinistro e 120 kg in quello
destro).

La britannica Air Accidents Investigation Branch ha annunciato I'apertura di un rapporto sull’evento il quale
e stato classificato come “grave”.

Ricordiamo che la gestione del carburante comprende una serie di regolamenti, politiche, processi e
procedure volti a garantire che i rischi di volo legati al carburante siano adeguatamente mitigati. Nel caso
del trasporto aereo commerciale, i regolamenti stabiliscono il carburante minimo richiesto in base alle
regole di volo, ai requisiti degli aeroporti alternativi e alle aree operative speciali come ETOPS o destinazioni
remote. La conformita normativa, rafforzata dalle procedure aziendali, dovrebbe garantire che durante la
fase di pianificazione pre-volo venga identificato il carburante sufficiente per il profilo di volo previsto e che
guesto venga caricato sull'aeromobile. Le politiche aziendali dovrebbero inoltre guidare I'equipaggio di volo
nell'uso e nel monitoraggio appropriato del carburante durante le operazioni a terra, in volo e, se del caso,
durante le deviazioni in condizioni operative sia normali che anomale.

The pre-flight calculation of usable fuel required shall include:

- Taxi fuel

- Trip fuel

- Contingency fuel

- Destination alternate fuel
- Final reserve fuel

- Additional fuel

- Discretionary fuel

Riguardo a quanto avvenuto il 3 Ottobre scorso al volo Ryanair da Pisa a Prestwick I'indagine dovra
appurare:

a) se iripetuti tentativi di atterraggio si sarebbero potuti evitare con una corretta pianificazione delle
operazioni, tenendo presente che se si opera in un aeroporto dove le condizioni meteorologiche sono al
limite, & essenziale avere solide opzioni di piano B e C.



b) sevi e stata una carente assistenza da terra circa le comunicazioni sullo stato operativo degli aeroporti
su cui si era deciso di deviare il volo.

Dal punto di vista dell’ATC buon senso e la capacita di giudizio determineranno |'entita dell'assistenza da
fornire in situazioni di carburante minimo. Se, in qualsiasi momento, la quantita di carburante utilizzabile
rimanente suggerisce la necessita di dare priorita al traffico per garantire un atterraggio sicuro, il pilota deve
dichiarare un'emergenza (“MAYDAY FUEL"’) e comunicare |'autonomia stimata in minuti, una tale procedura
dovra venir attuata quando il carburante utilizzabile calcolato che si prevede sara disponibile all'atterraggio
presso l'aerodromo pil vicino dove € possibile effettuare un atterraggio sicuro € inferiore alla riserva finale
di carburante prevista. Un “Mayday Fuel” & una dichiarazione esplicita che richiede e prevede una gestione
prioritaria da parte dell'ATC.

(1) Aeromobile Boeing 737-800 immatricolato 9H-QBD, ¢/n 61579
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IN FONDO AL MARE

TUTTI GLI INCIDENTI AD AERELCIVILI
AVVENUTPNEL MEDITERRANEQ e
DAL DOPOGUERRA AD OGGI IBN-,

Solitamente pensando a relitti di aerei in fondo agli abissi
marini, il pensiero va subito alle masse oceaniche, se non
ddirittura al tristemente noto triangolo delle Bermude, ché si
ritiene che sia in queste aree che i velivoli alle prese con
improvvisi problemi meteo o tecnici incontrino le maggiori
difficolta di traversata. Purtroppo la realta é differente e, come il
lettore di questo libro potra apprendere, anche il Mare Nostrum,
c i Romani appellavano il Mediterraneo dalla Penisola iberica
fino alle coste fenicie, acco nei suoi fondali decine e decine
di velivoli civili oltre ai resti di un migliaio di vite umane che
hanno perso la vita a bordo di essi

Nel libro il lettore trovera tutti gli incidenti avwenuti nel Mar
Mediterraneo dal secondo dopoguerra fino ai nostri giorni. Oltre
all'interesse per gli studiosi di aviazione, il libro potra risultare
utile anc! i non pochi appassionati di ricerche di reperti nei
tondali marini.

info@ibneditore.it
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