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  PREFAZIONE


  
  
  
  
  Questo lavoro, oltre a svelare il mistero dell’incidente aereo del volo Egyptair MS804, intende fornire un contributo all’ottimizzazione delle procedure di assistenza alla navigazione aerea.
  
La tesi e gli elaborati riportati non sono mai stati proposti, visionati o approvati da alcun ente ufficiale di nessun grado o stato e non pretendono di essere necessariamente la verità.
Per qualsiasi riferimento alle procedure di volo, chiarimenti scientifici su meteorologia aeronautica o altro è importante consultare le istituzioni internazionali e nazionali ufficiali.
Queste ipotesi, se ritenute meritevoli di attenzione dovranno essere sottoposte a successiva verifica.
  
Ho cercato di rendere più comprensibili gli aspetti tecnici dell’elaborato semplificandone la terminologia che può essere approfondita negli allegati.
Immagini, documenti, indizi e prove che mostrerò sono reperibili in internet gratuitamente e sono intenzionalmente esclusi canali informativi a pagamento o riservati. 
Ho ricostruito alcuni elaborati, presenti sul web nella versione originale, al fine di migliorarne la visualizzazione e comprensione. 
La documentazione è raggruppata in allegati tematici in fondo al libro che il lettore dovrà spesso consultare per confrontare e verificare quanto affermo in questa pubblicazione.
  
Gli orari riportati sono riferiti all’orario di Greenwich 1 mentre tutte le distanze in km.
  
In piccola parte ho "romanzato" il testo al fine di rendere piacevole la lettura, ma ciò non vuole essere in nessun caso mancanza di rispetto nei confronti di coloro che hanno vissuto questa vicenda come un lutto o che lavorano nei settori interessati a questo caso.
  
  
  
  


  1. I FATTI


  
  
  
  


  1.1 CRONOLOGIA AVVENIMENTI


  


Nella notte del 19 Maggio 2016, intorno alle ore 00:30, precipita misteriosamente il volo MS804 Egyptair, 300 km a nord delle coste dell’Egitto inabissandosi nelle acque del Mediterraneo con 66 persone a bordo.
L’aereo seguiva la tratta Parigi - Il Cairo, con partenza prevista per le 20:45 e arrivo alle 01:15 2.

Dopo essere entrato nello spazio aereo greco, nel momento in cui viene contattato dal controllo del traffico, l’equipaggio non segnala anomalie.
Tra le 00:26 e le 00:29 l’aereo trasmette in modo automatico alcuni messaggi di allarme che segnalano diversi malfunzionamenti:
    


  

    	00:26 3044 ANTI ICE R WINDOW (dispositivo antighiaccio finestrini destri) - Questo allarme si riferisce ai sensori di temperatura dei due finestrini destri della cabina di pilotaggio che rilevano un’anomalia


    	00:26 561200 R SLIDING WINDOW SENSOR (sensore scorrimento finestrini) - Problemi ai finestrini destri della cabina di pilotaggio


    	00:26 2600 SMOKE LAVATORY SMOKE (fumo nella toilette)


    	00:27 2600 AVIONICS SMOKE (fumo nel compartimento avionica) Rilevati dai rispettivi sensori ottici


    	00:28 561100 R FIXED WINDOW SENSOR (dispositivo di fissaggio finestrini destri) - Ancora problemi ai finestrini destri


    	00:29 2200 AUTO FLT FCU 2 FAULT (autopilota) Problemi all’autopilota


    	00:29 2700 F/CTL SEC 3 FAULT (flap) Problemi al sistema di controllo dei flaps


  


  


Poco prima di precipitare l’aereo compie diverse virate anomale scendendo in pochi minuti da circa 11 km a 3 km di quota e sparisce definitivamente dagli schermi radar (Figura 1).


  





  Figura 1. Luogo dell’impatto
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Nessuna chiamata è stata effettuata, nessun SOS lanciato. 
    
    
   


  1.2 IL MISTERO DEL VOLO DELTA B764


  



Forse non tutti sanno che, lo stesso giorno (19 Maggio) alle 16:10, l’aereo americano di trasporto Delta B764, entra nello spazio aereo della Grecia senza contattare il controllo del traffico ellenico e perde le comunicazioni per circa 40 minuti.
Il risultato è l’attivazione della procedura di difesa aerea Scramble 3 da parte dello stato greco.
Due caccia intercettori F16 partono dalla loro base alle 16:28 e intercettano il velivolo alle 16:48 nei pressi dell’isola di Santorini (Figura 2).
In seguito all’identificazione e ripristino delle telecomunicazioni, i jet militari tornano alla base e il volo di trasporto prosegue la sua corsa verso l’aeroporto di destinazione 4.
 



  





  Figura 2. Rotta Delta B764
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Come il lettore potrà notare, il velivolo appena citato percorre più o meno la stessa tratta del volo MS804 precipitato nelle prime ore del mattino.
Può esserci una coincidenza tra i due eventi?
Una giornata da ricordare per i controllori del traffico aereo greco, in poche ore un incidente aereo e uno Scramble da gestire.





  1.3 RICERCA E RECUPERO


  
Riassumiamo le fasi della ricerca e recupero delle scatole nere del volo Egyptair MS804:
    
    


  

    	Nella giornata del 19 Maggio la Francia si unisce alle ricerche nell’area già scandagliata dai mezzi di soccorso egiziani e greci.


    	Le ricerche del volo MS804 danno i primi frutti nella giornata del 20 Maggio, mentre le scatole nere verranno recuperate tra il 16 e il 17 Giugno 2016.


    	Tutte le operazioni sono condotte sotto l’autorità dello stato egiziano con l’assistenza tecnica della società BEA 5 francese.


    	Le autorità egiziane dispongono di un sottomarino idoneo al recupero in profondità ma viene preferito l’uso di attrezzature e tecnologie fornite dalla società DOS 6, con la quale l’Egitto stipula un contratto per le operazioni di recupero.


    	Tra il 16 e 17 Giugno la DOS recupera entrambe le scatole nere e le invia alle autorità competenti.


    	Nonostante il danneggiamento, le unità di memoria sono apparentemente integre.


    	La CAA 7 egiziana comunica che qualora i moduli della memoria delle due scatole nere siano integri le operazioni di lettura dati avranno inizio al più presto, qualora vi fossero danni minori le riparazioni avranno luogo localmente, in caso di danni estesi i dispositivi saranno inviati all’estero per le riparazioni sotto la supervisione delle autorità investigative committenti.


    	Le operazioni atte a stabilire lo stato dell’eventuale danno delle unità di memoria sono svolte sotto la testimonianza della BEA e dell’agenzia NTSB 8 americana.


    	La conclusione dell’indagine sui danni è l’invio, di entrambe le scatole nere, ai laboratori della BEA per le riparazioni.


    	In seguito alle riparazioni, le due scatole nere sono spedite a Il Cairo per la lettura dati 4.


  


  
    
    
 


  1.4  LO STRANO PRECEDENTE DELLE SCATOLE NERE E CONCLUSIONI INDAGINI


  
   
Purtroppo l’analisi delle registrazioni non chiarirà la causa dell’incidente ma aggiungerà nuovi interrogativi poichè, in entrambe le scatole nere, risultano mancanti gli ultimi 10 minuti di registrazione prima dell’impatto. 
    
Occorre precisare che non esistono precedenti riguardo un danneggiamento simile in entrambe le scatole nere, che sono costruite appositamente per resistere a qualsiasi impatto e corrosione proprio per poter risalire alle cause di un incidente.
    
Le tracce radar, i segnali automatici inviati dal velivolo, le informazioni meteorologiche e i satelliti non forniscono indizi utili. 
Non risultano rivendicazioni terroristiche nè segni di esplosione da ordigno sui resti del velivolo, anche se sono state rilevate tracce di fuliggine sulla parte anteriore dell’aereo.
Gli esperti del settore non riescono a trovare spiegazioni valide. Le investigazioni preliminari e gli annunci al pubblico confermano che l’aereo era in ottime condizioni, sia il pilota che il copilota vantavano una notevole esperienza e le condizioni meteo erano buone.
    
    



  2.LE TEORIE


  
     
    
    


  2.1 LA TEORIA DELL’INCENDIO E I PRIMI SOSPETTI


  


  
  
Le uniche teorie disponibili sono quelle di un incendio a bordo o di un attentato terroristico. 
La mancanza di alternative valide è per lo meno anomala, dato che prove e indizi della responsabilità del disastro aereo sono evidenti e liberamente accessibili da chiunque su internet.
   
Le tesi che riporterò di seguito in questo elaborato, confermate
come molto probabili sotto l’aspetto tecnico-scientifico da alcuni
esperti del settore, sono riferite al singolo caso ma valgono come
regole generali. Qualora fossero vere e riconosciute dovrebbero
comportare un adeguamento delle procedure d’assistenza alla sicurezza
della navigazione aerea, con un danno economico di svariati miliardi
di dollari derivanti dalla necessità di bloccare, anche senza
preavviso, ampi settori di spazio aereo e non solo.
    
Questo potrebbe essere uno dei motivi del fatto che nessun esperto, anche
solo fosse come lontana ipotesi investigativa, abbia indicato un
sospetto responsabile dell’incidente che, all’epoca dei fatti, si
aggirava sotto gli occhi di tutti libero e indisturbato come e con il
vento.
Oppure le motivazioni sono altre?
Siamo sicuri che tra i protagonisti della vicenda non ci sia qualcuno
interessato a nascondere informazioni?
    
    



  





  Figura 3. Volo verso l’Egitto
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  3. IL RESPONSABILE DEL DISASTRO


  
    

    
    


  3.1 IL COLPEVOLE


  
  
Chi è il responsabile? Il nome è Monte, il cognome Etna della famiglia dei vulcani del Mediterraneo, famosi per creare danni, oltre a persone e cose, anche agli aerei (Figura 4). 
L’arma del delitto è facilmente individuabile: la cenere vulcanica;
ma non sempre ciò che vediamo corrisponde alla verità. 
Analizziamo ora quali sono i fatti, indizi e prove evidenti che stranamente sono stati ignorati.
  
     
    


  





  Figura 4. Monte Etna, Sicilia
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  3.2 PRIMO INDIZIO


  
   
Quando l’aereo sorvolava la Grecia verso l’Egitto, approssimativamente a 11
km di quota, era previsto l’arrivo dopo poco tempo di una nube di
cenere vulcanica con una distanza in altezza tra velivolo e top della
nube 9 di 5 km (Figura 5-6).
  
    



  





  Figura 5. Previsione della nube di cenere vulcanica delle ore 21:00 per le ore 03:00 del giorno 19 Maggio
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Quindi un velivolo precipita, 5km sotto di lui c’è una nube di cenere
vulcanica prevista e in seguito accertata e nessuno riporta la
coincidenza? Possibile?
  
    



  





  Figura 6. Rilevazione satellitare dell’SO2 sotto l’isola di Creta alle 03:30 del giorno 19 Maggio
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Ma non soltanto, il velivolo in questione aveva sorvolato una nube di
cenere vulcanica osservata intorno alle 09:00 del giorno 18, durante
il volo mattutino Il Cairo-Tunisi. 





  3.3 SECONDO INDIZIO


  
  
A seguito dell’eruzione principale dell’Etna alle ore 11:05, l’aereo
partendo da Tunisi ripercorre la tratta per Il Cairo e, verso le
12:00, potrebbe aver intercettato gli effetti della nube di cenere
vulcanica emessa (Figura 7).
  
    



  





  Figura 7. Tratta volo MS804 nel volo Tunisi-Cairo / Cairo-Tunisi
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  3.4 TERZO, QUARTO, QUINTO, SESTO INDIZIO


  
  
Gli allarmi ACARS 10emessi dal velivolo prima
dello schianto, possono essere facilmente spiegati dagli effetti
dannosi che la cenere vulcanica provoca su un aereo in volo:
    


  

    	Il fumo in cabina (accompagnato da un forte odore di bruciato interpretato come incendio) è la cosa più naturale che si avverte se si entra in una nube di cenere vulcanica. A tale proposito esistono decine di reports di piloti sull’argomento 11. Pertanto ciò spiega il fumo anche nel comparto avionica e toilette rilevato dai sensori ottici.


    	La temperatura del finestrino aumenta a causa dell’attrito con la cenere vulcanica (molto abrasiva). In effetti l’aereo impatta con la nube in modo deciso sul lato destro, creando l’anomalo scarto di temperatura che il sensore di bordo rileva e comunica. Inoltre non posso escludere che una massa di cenere vulcanica, anche a grosse distanze dal vulcano, possa conservare temperature più elevate rispetto all’ambiente circostante contribuendo in parte all’anomalia. Tali fatti trovano riscontro nel volo 747-400, del giorno 15 nel mese di Giugno del 1991, quando entrando in una nube di cenere prodotta dal vulcano Pinatubo, l’aereo riporta a 10 km di quota un aumento di temperatura da -48° a -37° in soli 2 minuti 12.


    	La cenere vulcanica può danneggiare diversi componenti dell’aereo quali ad esempio: flaps, autopilota, telecomunicazioni e altro.


    	Un ipotetico blocco motori (non indicato dai sensori con conseguente discesa verso il basso del velivolo) può essere causato dalla cenere vulcanica così come rilevato da numerosi reports di piloti che l’hanno affrontata dal vivo subendone le conseguenze.


  


  
     
    


  Figura 8. Zone pericolose per il volo aereo
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  3.5 SETTIMO INDIZIO


  




L’aereo scendendo di quota dovrebbe essere entrato nella nube di cenere prevista a un livello di volo inferiore (altezza dal suolo inferiore). 
	
	Durante quest’operazione involontaria dovrebbero essersi sviluppati i "Fuochi di Sant’Elmo" cioè formazioni luminose
	intorno alla carlinga del velivolo generate dall’impatto con il materiale emesso dal vulcano 13. 
	Queste luci potrebbero essere state interpretate dal capitano del
	peschereccio, che afferma di avere visto bagliori in cielo, come
	appunto fiamme, così come potrebbero avere tratto in inganno
	anche qualche passeggero dell’aereo che ha pensato di vedere fuoco sulle ali o sul motore. Lo
	stesso discorso vale anche nel caso in cui la cenere fosse stata
	presente a un livello di volo più alto. Quanto sopra è
	comunemente noto a chi si occupa di meteorologia aeronautica e
	impatti meteo in generale.
    
    


  3.6 ALTRI SOSPETTI SULLA VICENDA


  
  
Ma come vengono fatte le previsioni sullo sviluppo e movimento di una
nube di cenere vulcanica e sui venti in quota? Siamo sicuri che siano
state seguite le procedure e normative in vigore?
  
    
    


  3.7 ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE AEREA


  
  
Facciamo brevemente chiarezza su com’è composta l’organizzazione di
assistenza alla navigazione aerea dal punto di vista della gestione
di nubi di cenere vulcanica. Il servizio è regolato in modo
scrupoloso da organismi internazionali e in caso di eruzioni vulcaniche vengono fornite,
attraverso centri meteo predisposti a tale scopo denominati VAAC 14
(Figura 9), previsioni su estensione e/o movimento della nube di cenere
vulcanica. Queste informazioni, previste e aggiornate almeno ogni 6
ore, illustrano la situazione eruttiva e di propagazione del
fenomeno. Sono prodotte da modelli matematici di dispersione 15
che, per funzionare, necessitano l’approvvigionamento di dati meteo
prodotti da altri modelli matematici specifici alla meteorologia 16.
    
    



  





  Figura 9. Suddivisione mondiale VAAC  di competenza
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Le previsioni emanate da un VAAC sono le fonti ufficiali dalle quali
sono sviluppate le previsioni aeronautiche di ogni stato SIGMET 17
che, per la propria FIR 18
di competenza, (Figura 10) forniscono informazioni
ai piloti circa l’estensione della nube vulcanica, i livelli di volo
interessati e l’evoluzione della stessa nel tempo.
  
    



  





  Figura 10. FIR di competenza dei vari SIGMET
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  3.8 OTTAVO INDIZIO


  
  
Nel messaggio d’aggiornamento emanato alle 05:00 del giorno 19 Maggio, il
VAAC di competenza del vulcano Etna comunica l’incertezza di
determinare estensione e posizione della nube, inserendo però
nel Remark 19
che il pilota di un velivolo informa alle ore 04:20, attraverso un
AIREP 20,
della presenza di cenere
vulcanica a un’ altezza di circa 11 km in un punto di riconoscimento
del cielo (WayPoint) denominato ERNAM (Figura 11), che si trova a 130 km
Sud-est dal vulcano, proprio nella tratta seguita dalla cenere
vulcanica in precedenza. Il messaggio in codice aeronautico si trova
alla terzultima riga:


  





  
FVXX01 at 04:48 UTC, 19/05/16 from LFPW


  
VA ADVISORY DTG: 20160519/0445Z


  
VAAC: TOULOUSE


  
VOLCANO: ETNA 211060


  
PSN: N3744 E01500


  
SUMMIT ELEV:  3330M


  
ADVISORY NR:  2016/10


  
INFO SOURCE:  AIREP, TREMOR


  
AVIATION COLOUR CODE:  ORANGE


  
ERUPTION DETAILS:  UNKNOWN, SEEMS INCREASING


  
OBS VA DTG:  19/0445Z


  
OBS VA CLD:  WINDS FL100/300 275/50KT FL300/360 275/45KT


  
FCST VA CLD +6HR:  19/1000Z NOT PROVIDED


  
FCST VA CLD +12HR:  19/1600Z NOT PROVIDED


  
FCST VA CLD +18HR:  19/2200Z NOT PROVIDED


  
RMK: A320 REP VA OVER ERNAM TOP FL360 AT 0420Z.


  
NOT VA DETECTED BY SAT DATA DUE TO HIGH WX CLOUDS. CONFIDENCE FOR T0 IS LOW.


  
NXT ADVISORY:  NO LATER THAN 19/0600Z


  
  

    



  Figura 11. Visualizzazione grafica delle nubi osservate e previste rispetto al report di volo del pilota


  

    [image: immagini5]

  


  

    

    


  3.9 ALTRI SOSPETTI


  
  
Da dove proviene questa nube di cenere a quell’altezza? Perchè non ne abbiamo traccia nelle osservazioni e reports precedenti?
Dato che non era prevista nessuna nube di cenere all’ora in cui il pilota afferma di averla vista e soprattutto a quella quota, i casi possibili sono due dove l’uno esclude l’altro:
    
    


  

    	Il pilota si è sbagliato e ha confuso la nube di cenere vulcanica per una nube alta 21; il modello di dispersione era corretto.


    	Il modello di dispersione ha fornito l’informazione di previsione non corretta e il pilota aveva ragione.


  


  







Per quanto riguarda la prima ipotesi, fatto salvo che la perfezione non è
umana, non credo che il pilota possa aver scambiato una nuvola
classica per una di cenere vulcanica.
La possibilità  che ciò accada mi è stata indicata
da alcuni previsori meteo aeronautici, infatti in alcune circostanze
particolari di luce e posizione del velivolo l’equipaggio si potrebbe
confondere.
    
    
    


  3.10  VERIFICA DEGLI INDIZI


  
  
Al fine di verificare quanto sopra ho recuperato dal web 22
i dati meteo (formato dato grib 23)
del giorno incriminato e le informazioni satellitari che il lettore
può consultare nell’Annesso tematico 1 ‘VERIFICA
TOP DELLE NUBI’ (vedi anche "Tabella 3 - Tabella semplificata conversione unità 
di misura").

Le analisi sembrano confermare la presenza di nubi alte nella zona
circostante il waypoint Ernam ad altezze tra i 220 e 260 millibar che
corrispondono più o meno a nubi tra i 10 e 11 km.
Occorre analizzare altri dati in quanto le altezze delle nubi si riferiscono
alla nube più alta anche se significativamente irrilevante.
Proseguiamo nell’indagine (Annesso 2 ‘VERIFICA
CORPOSITA’ DELLE NUBI’)
e visualizziamo i dati delle nubi per livello tra i 200 e 400
millibar (tra i 12km e i 7 km) al fine di verificare la quantità 
di nube intorno all’ora del report di volo del pilota (04:20 del
giorno 19-05-2016).
Le carte mostrano che non ci sono nubi alte intense alle quote segnalate
dal pilota. Per completezza e prova finale visualizziamo
l’informazione da satellite alle ore 04:15 e 04:30 del giorno 19
(Annesso 3 ‘VERIFICA SATELLITE TOP NUBI’).
    
    
   


  3.11 PRIME DEDUZIONI


  
  
Se ci sono nubi non sono consistenti, in ogni caso risultano collocate a
una quota molto inferiore a quella dichiarata dal pilota alle 04:20
del giorno 19-05-2016.
Può un professionista addestrato, confondere una nube di cenere vulcanica
con altri tipi di nuvole distanti ben 5 km sotto il proprio aereo?
Nella seconda ipotesi scartando quindi la prima se ne deduce che, se 3h e
30m dopo l’incidente esisteva una nube vulcanica non prevista allo
stesso livello di volo usato dall’Airbus precipitato (anche se in
zona diversa), l’aereo egiziano potrebbe aver impattato con nubi di
ceneri vaganti non segnalate. Ricordo che le informazioni del
satellite al visibile non erano disponibili di notte 24.
    
    
    


  3.12  I MIEI DUBBI


  
  
Il ritrovamento delle scatole nere danneggiate con gli ultimi 10 minuti
di registrazione vuoti, oltre a essere un precedente inedito, mi ha
spinto ad approfondire ulteriormente l’argomento. 
Fino alla data del recupero dei dispositivi ero convinto che le
registrazioni di bordo confermassero la mia teoria, già
precedentemente esposta in due conferenze a Giugno 2016, o che almeno
dessero un’altra valida spiegazione dell’accaduto.
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