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L’INIZIATIVA

 Sondaggio online per raccogliere informazioni circa
guasti ai Sistemi Aeromobili a Pilotaggio Remoto

 Popolazione random ad adesione volontaria

* Anonimato
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OBBIETTIVI

Fornire dati strutturati a costruttori, produttori software, compagnie di
assicurazione, centri di formazione ed Enti normatori per tarare le attivita di
competenza.

Sino ad ora ogni attivita/decisione si basava su ‘sensazioni’ e presupposti
quasi mai verificati nella realta.

Soprattutto per la parte normativa € determinante avere informazioni
attendibili per stabilire requisiti che siano ‘proporzionali’ alla realta oggettiva
e che aiutino ad intervenire efficacemente a ridurre i componenti di rischio.

Probabilmente la prima volta che si raccolgono dati in modo organico.
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PARTECIPANTI

* |nvito rivolto ad operatori/piloti
» 2 sezioni del questionario:

1) Parte generale compilata da tutti i partecipanti

2) Parte di dettaglio con una registrazione per ogni singolo
APR coinvolto in guasti significativi
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LIMITI INDAGINE
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 Per semplicita di compilazione (in questa prima fase) il modulo
di intervista non aveva molti controlli di congruita e spesso le
risposte si riferiscono a valori di range e non espliciti.

* Questo comporta alcuni limiti nella capacita di analisi
successiva.

 Rimane comunqgue una grande significativita delle informazioni
raccolte che consentono non poche valutazioni.

* Rimane in piedi il progetto di FIAPR che raccoglie molti
elementi di dettaglio per ogni singolo incidente.
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RISPOSTE

° compilazioni

o operatori/piloti senza guasti rilevanti

o APR coinvolti in guasti rilevanti

° guasti rilevanti dichiarati

. interruzioni di volo censite

o APR in flotta per i 254 operatori che non hanno

segnalato guasti rilevanti (1,84 APR di media per ogni
operatore/pilota)
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DATI PARTE GENERALE
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ORE DI VOLO TOTALI DEL PILOTA
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FORMAZIONE PILOTAGGIO

Autoformazione

Training presso scuola o altro
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GUASTI TOTALI ACCADUTI AL PILOTA
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DATI RELATIVIAD APR CON
GUASTI RILEVANTI
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ANALISI DESCRITTIVA
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MTOW APR

>10.000 gr - 5%
5001-10000gr | SR 9%
3001-5000 | SR 8%
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RIFERIMENTO MTOW 2 KG




ALLESTIMENTO SISTEMA

Sistema pronto al

: volo
32%
Prggett(_) e Assemblato su
realizzazione | commissione
completamente T
autonomi , - i
26% Kit predefinito

assemblato in
proprio
31%
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ELETTRONICA DI VOLO

Open source
17%

Closed
83%
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ORE VOLO APR CENSITO
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ORE DI VOLO APR
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CAUSE INTERRUZIONE VOLO

Altro

Perdita collegamento radio di comando e controllo
Condizioni meteo avverse

Scarsalfine alimentazione

Problema nel software

Guasto Hardware

Errore di programmazione

Errore pilotaggio
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FATTORE UMANO - MACCHINA

Fattore
macchina
37%

Fattore umano
63%
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FINE VOLO

Altro
Perdita di controllo dell'APR caduto Oltre I'area VLOS
Perdita di controllo dell'APR caduto entro area VLOS 23%
Ritorno controllato al punto di partenza 24%,
21%

Atterraggio controllato sulla verticale

Recuperato il controllo modificando la modalita di volo
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CAPACITA’ CONTROLLO

Interruzione NON
controllata del
volo

30% \

Interruzione
controllata del

volo
70%
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AREA FINE VOLO

APR al suolo oltre
area VLOS
7%

APR al suolo in
area VLOS
93%
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ANALISI DI RELAZIONE

» Si é proceduto ad analizzare particolari serie di dati per verificare se vi fossero
relazioni tra di loro.

« Si é fatto ricorso alla statistica inferenziale, calcolando il valore p (p-value) di un test
di verifica d'ipotesi che indica la probabilita di ottenere un risultato pari o piu estremo
di quello osservato, partendo dal presupposto che sia vera l'ipotesi di differenza
osservata semplicemente dovuta al caso. Applicando un test di verifica d'ipotesi, il
valore p indica il minimo livello di significativita per il quale I'ipotesi nulla di differenza
casuale viene rifiutata. Solitamente viene rifiutata l'ipotesi nulla di differenza dovuta
semplicemente al caso se il p-value risulta minore di 0.05, il che significa che si
accetta di sbagliare nel 5% dei casi.

| test statistici applicati sono confronti di distribuzioni di frequenze (chi quadro) e le
analisi sono state effettuate con il software Graphpad - Elaborazione dott.ssa Silvia
Peveri.
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RELAZIONI ANALIZZATE

N. di guasti rilevanti e tipologia di elettronica di volo

N. di guasti rilevanti e modalita di formazione del pilota

N. di guasti rilevanti e tipologia di allestimento dellAPR

* Tipologia di formazione del pilota e capacita di
controllare il fine volo

Tipologia di allestimento dellAPR e capacita di
controllare il fine volo
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GUASTI - TIPO ELETTRONICA

50
" p = 0,658528

® closed ™ open source

n° guasti > 5
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esiste una
differenza
statisticamente
significativa sul
campione in analisi fra
il tipo di elettronica di
volo utilizzata (closed
VS open source) € |l
numero di guasti
dichiarati



GUASTI - FORMAZIONE PILOTA

45 esiste una
p =0,272205 differenza
y statisticamente

35 significativa sul

campione in analisi fra
il tipo di formazione del
pilota (autoformazione
vs formazione a
scuola) e il numero di
guasti dichiarati
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GUASTI - ALLESTIMENTO APR

= p = 0,460725
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® sistema pronto al volo
» kit predefinito assemblato in proprio

® assemblato su commissione
progetto e relizzazione autonoma
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esiste una
differenza
statisticamente
significativa sul
campione in analisi fra
il tipo di allestimento
dellAPR utilizzato e il
numero di guasti
dichiarati



FORMAZIONE - CONTROLLO FINE VOLO
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Esiste una differenza
statisticamente
significativa sul
campione in analisi fra
il tipo di formazione del
pilota e il controllo sulla
fine del volo; se la
formazione avviene a
scuola il controllo della
fine del volo &
maggiore (p<0.09).



ALLESTIMENTO APR - CONTROLLO FINE VOLO
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Esiste una differenza
statisticamente
significativa sul
campione in analisi fra
il tipo di allestimento
dellAPR utilizzato e il
controllo sulla fine del
volo; piu 'APR &
‘artigianale’ e piu
probabile € la perdita di
controllo della fine del
volo (p<0.09).



Grazie della vostra attenzione

Q&A
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www.fiapr.it

info@fiapr.it

FIAPR

@Fiaprltaly
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