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Un salto
nel buio

I piloti si guardarono sor-

presi: il BAC [-11
ancora I'll”!(i”d’li per asst-
mere assetro di salita dopo
un distacco perferto ¢ gia si
infilava a 140 nodi 14§
nella buia colire nevosa che
turbinava sulla pista di Li-
nate. Eppure c¢'era siata
un'esplosione in coda, un
sordo « bang » che aveva
scosso ['aereo con un tremito
sinistro, mentre le luci di
cabina si abbassavano per
un lungo attimo. « Number
one failure, power off! », /a
voce del Flight Director ri-
suono improvvisa nell'inter-
fono, mentre l'anziano pilota
indicava il quadrante
dell'EGT: la lancetta era
armai nel limite delle cifre
rosse. 1l comandante chiuse
la manetta, seguendo il
«consiglio» del terzo
membro (a bordo per le-
same del secondo pilota) ed
inizio la procedura di emer-
genza per piuntaia molore in
decollo: assetio ridotto a 6°,
velocita 140 nodi, 500 fr
min, dentro il carrello, su i
flap.

Il grosso bireatiore conti-

sMava

nuo a salire nel vortice di
fivechi nevosi che disegna-
vano rracce evanescenli in-
torno al parabrezza, ma la
velocita scendeva progressi-
vamente, i 140 nodi erano
solo un ricordo. Il pilota
ridusse ancora lassetto per
riprendere la velocita di
« single engine » (regime di
salita con un solo motore;
ndr.) e aspeno invano la
ripresa  dellanemometro.
Qualcosa di strano stava ac-
cadendo, quella manovrea era
il rema classico dell’adde-
stramento. i tre a bordo l'a-
vevano  provdla almeno un
centinaio di volie e sempre
laerco cra filate via liscio

verso la quota di accelera-
zione, proprio come  daffer-
mava il Manuale di Volo.
Ovra, invece, il G-ASJJ sem-
brava incapace di siare in
volo e a tratti le mani esperie
di Hawkins gia sentivano i
segnali dello « shaker » sui
comandi, presagio di uno
stallo incipiente. La regres-
sione dello strumento sem-
brava inarrestabile, da 150
era sceso a 127 nodi, 8 nodi
dalla velocita minima di so-
stentamento...a 120 nodi il
fremito convulso dell avvisa-
tore si fece sentire altre vol-
e, mentre la quota scendeva
da 230 fr. a 180. « Linate,
United 352 dichiara emer-
genza, un motore in ava-

ria... ».

115 nodi, 150 f1: atterrag-
gio forzato. La luce spettrale
dei fari di bordo lasciava
intravedere una fuga veloci-
sima di ombre di campi e
pioppetti sotto le ali
dell’« One-Eleven ». 11 co-
mandante allerto i passegge-
ri, richiama il velivolo per
appiattire la traietioria di
discesa e punto dritto in
avanti seguendo due linee
parallele che segnavano il
percorse di un traituro, verso
wna grande zona buia che
« doveva » essere una radura,
il punto migliore per il con-
tatto. Non penso neppure
che quella macchia poteva
nascondere ogni genere di
ostacoli: alberi, case, tralic-
ci. cavi di alta tensione.

Agi solo d'istinto, nessuno
gli aveva insegnato come e
dove posare quelle 40 1on-
nellate a 230 Km/h in una
campagna buia ¢ sconosciue-
ta. 1 fari illuminarono le
brutte cime di un filare di
pioppi, troppo alti per essere
superati, perché ormai resta-
vano solo una trentina di
piedi. Hawkins continuo
dritto aggrappandosi ai co-
mandi, ¢i fu uno schiocco
violento, laereo vibro pawro-
samente picgando lala de-
stra, passarono cingue eterni

secondi, poi un sussulto ¢ il
silenzio della brughicra
venne rotto da un forte ma
soffice rumore di neve aratra:
avevano « toccato »! 11 BAC
1-11 striscio per 300 metri
saltando due vaturi ¢ tre
canali irrigui ¢ si arresto
sull'ala sinistra con il muso
rivolto ai pioppi che aveva
reciso; il cronometro indi-
cava 88 secondi dal rilascio

freni.

L'evacuazione fu condolta
in modo esemplare dall’equi-
paggio e dalle hostess, poi
waei § 32 protagonisii del
volo B.U.A. 352 si sparpa-
gliarono illesi su un'‘ampia
radura innevata di San Do-
nato Milanese, 9°16°55" Esi,
45024127 Nord, 40 metri sul
livello del mare, alle ore
20.32 del 14 gennaio 1969.

I piloti vennero a lungo
congratulati dai passeggeri e
dal rappresentante di com-
pagnia per la perizia dimo-
strata durante 'emergenza
(avevano atterrato cosi bene
che molti occupanti non si
erano nemmeno accorti del
contatro), ma non poterono
sottrarsi alle domande incal-
zanti della commissione di
inchiesta, chiamata a risol-
vere un che sem-
brava smentire la validita
delle procedure di emergen-
za. Perché il G-ASJJ) non
era riuscito a decollare con
un solo motore? Dall'esame
della traiettoria appariva
chiaramente che laereo
aveva volato con una conti-
nua deficienza di spinta, al
limite della velocita di stallo
¢ nella costante impossibilita
di mantenere la guota. Ep-
pure i caleoli dei progettisti,
le prove di volo dei collauda-
tori ¢ le « avarie simulate »
condotte nell’addesiramento
dei piloti (proprio sul G-
ASJ) della B.U.A. concor-
davano nell’affermare il con-
trario. L'atienzione degli in-
GUIrenti si COnCenire sui mo-
tori e su comandi di volo ¢ il
quadro che emerse assunse

« Caso »

11 BAC 1-11 G-ASJJ ripreso
qualche tempo dopo
I'incidente descritto
nell'articolo a San Donato
Milanese.

hen presio rinte jml'(.‘d'ln\ut'."f
il cedimento di un segmento
di sigillo della rurbina HP
del motore sinistro aveva in-
nescato un effetro di esplo-
_s.l'rH.!t‘.-’/J.'JH?[)(.';:IQ,'“ nel com-
pressore, subito estinto, data
la lieve entita del « sur-
ging »: le prove al banco
portavano  all’esclusione  di
difetti o avarie allimpianto
carburante ¢ ai comandi di
volo: il motore desiro era in
perfette condizioni di effi-
cienza. In altre parole il ve-
livelo era precipitato perché
il comandante, dopo aver
chiuse completamente la
manetia del morore n. I (de-
siro) ‘I'T(’." errore (aveva accel-
tato come un ordine il « con-
siglio » sbagliato, del Flight
Director) non si era
conto di aver spento il mo-
tore buono e, inoltre, non si
era accorto che la spinta del
motore n. 2 (sinistro) era
stata parzialmente diminuita
dal copilota, che intendeva
chiudere l'altro motore.

La confusione era conti-
nuata durante tutta 'emer-
genza, senza che nessuno dei
tre piloti si accorgesse che il
velivolo velava a potenza
singola ridotta ¢ che sarebbe
bastato avanzare di cinque
centimeiri la manetia si-
nistra per scongiurare l'at-
terraggio forzaio! Tra le
note della commissione d'in-
chiesta si leggeva tra laltro:
« il Flight Director ha av-
vertito per primo |'avaria,
ma ha dato un consiglio
shagliato; il comandante ha
compiuto un magistrale at-
terraggio di emergenza, ma
ha spento il motore effi-
ciente; il copilota & stato
I'unico a individuare il mo-
tore guasto, ma ha agito
senza autorizzazione. L'e-
quipaggio ha mostrato un’e-
strema confusione in una
procedura piu volte provata
in addestramento e una ec-
cellente coordinazione in
una manovra mai eseguita.
Si raccomanda vivamene di
tener ben separati in futuro
questi tre piloti... »

ANTONIO MANCINO
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