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, PREMESSA

1 .1 compiti delPÀgenzia nazionale per la sicurezza del volo

L ’A genzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) è stata istituita con il decieto legislativo 25 

febbraio 1999 n. 66, in attuazione della direttiva com unitaria 94/56/CE del Consiglio del 21 

novem bre 1994, Il decreto legislativo n. 66/1999 è «stato successivamente m odificato dal decreto del 

Presidente della Repubblica 5 ottobre 2010 n. 189, che ha dato attuazione al riordino pievisto  

dall’art. 26, com m a I, del decreto-legge 25 giugno 2008 n. 112, convertito, con m odificazioni, dalla 

legge 6 agosto 2008 n. 1331 • , , ■ .. . : ,

L-’ANSV è l’autorità investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile dello Stato italiano. Come 

tale è un ’autorità pubblica, caratterizzata da am pia autonom ia, posta in posizione di terzietà rispetto 

al sistem a aviazione civile, a garanzia della obiettività del proprio operato, così come richiesto dalla 

citata direttiva com unitaria 94/56/CE,- oggi-  sostituita dal regolamento UE n. 996/2010 del 

Parlam ento europeo e del Consiglio del 20 ottobre 2 0 IO.2 Q uest’ultimo, peraltro, riprende 

estesam ente ì principi contenuti nell’Allegato - 13 alla Convenzione relativa a ll’aviazione civile 

intem azionale, stipulata a Chicago il 7 dicembre, -1944, approvata e resa esecutiva con decreto 

legislativo 6 m arzo 1948 n, 616, ratificato, con la legge 17 aprile 1956 n. 561 (più noto come 

A llegato o A nnesso 13 ICAO “Aircraft Accidènt andIncident Investigation”).

A ll’AN SV  sono dem andati i seguenti com piti: 1

a) svolgere, a fini dì prevenzione, le inchieste di sicurezza (in precedenza denom inate 

“ inchieste tecniche”) relative agli incidenti ed agli inconvenienti occorsi ad aerom obili 

de ll’aviazione civile, em anando, se necessario, le opportune raccom andazioni di sicurezza;

10 scopo delle inchieste in questione è di identificare le cause degli eventi, al fine di evitarne

11 ripetersi; . . . .  ,

b) svolgere attività di studio e di indagine per assicurare il m iglioram ento della sicurezza del 

volo. ;

Proprio perché sì tratta di un 'au torità  investigativa, a ll’ANSV non sono dem andati compiti di 

regolazione, controllo e gestione del sistem a aviazione civile, che rientrano tra le com petenze di

1 Per le novità introdotte dal decreto dei Presidente della Repubblica n, ì 89/2010 si rimanda al Rapporto informativo 
sull 'attività svolta dall ’'ANSV - Amo 2010,
2 Regolam ento UE n. 996/2010 del Parlam ento europeo e del Consiglio del 20 ottobre 2010 sulle inchieste e la 
prevenzione di incidenti e inconvenienti nel settore del l'aviazione civile e che abroga la direttiva 94/56/CE.
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altri soggetti aeronautici, principalmente;* ìdèrìtifmtylUnei seguenti: ENAC (Ente nazionale per 

l’aviazione civile), ENAV SpA, Aero Club d ltaiìa? gestori aeroportuali.

Con il decreto legislativo 2 maggio 2006 n. 213 alPA N SV  è stato attribuito anche il com pito di 

istituire e gestire il "‘Sistema di segnalazione volontaria” (voluntary report), di cui alla dilettiva 

com unitaria 2003/42/C E  del Parlamento; europeo e dei Consiglio del 13 giugno 2 0 0 j, relativa alla 

segnalazione di taluni eventi nel settore clell’aviazione civile, oggi sostituita dal regolam ento UE n. 

376/2014 del Parlam ento europeo e del Consiglio del 3 aprile 2 0 143. L ’entrata in vigore del 

regolam ento UE n. 376/2014 ha com portato Pavvio di un processo di riorganizzazione interna del 

predetto “Sistem a di segnalazione volontaria” .

In particolare, il m andato istituzionale delFA N SV  si desume dalle disposizioni di legge presenti 

principalm ente nelle seguenti fonti normative: decreto legislativo n. 66/1999, regolam ento UE n.

996/2010. '

- Art* I, com m a I, decreto legislativo n. 66/1999: « I . È istituita l’Agenzia nazionale per la 

sicurezza del volo, di seguito denom inata Agenzia, sottoposta alla vigilanza della Presidenza 

del Consiglio dei M inistri, con compiti in m ateria di inchieste su incidenti e inconvenienti 

nel settore de ll’aviazione civile . .

» Art. 3, com m a 2, decreto legislativo n. 66/1999: «2. L ’Agenzia compie attività di studio e di 

indagine, form ulando raccom andazioni e proposte dirette a garantire la sicurezza della 

navigazione aerea e a prevenire incidenti e inconvenienti aeronautici,».

- Art. 4, paragrafi 1/4, regolam ento UE n. 996/2010: «L  Ciascuno Stato membro provvede 

affinché le inchieste in m ateria d i'sicu rezza siano condotte o vigilate, senza interferenze 

esterne, da un 'au torità  investigativa nazionale permanente per la sicurezza dell’aviazione 

civile o sotto il controllo di..tale au to rità-[ow tó /i], 2. Tale autorità è indipendente sul piano 

funzionale, in particolare nei confronti delle autorità aeronautiche com petenti in m ateria di 

aeronavigabilità, certificazione, operazioni di volo, m anutenzione, rilascio delle licenze, 

controllo del traffico aereo o gestione degli aerodromi e in generale nei confronti di qualsiasi 

altra parte o ente i cui interessi o finalità possano entrare in conflitto con il com pito ad essa 

assegnato o influenzarne l’obiettività. 3. L ’autorità investigativa per la sicurezza, nello

3 Regolam ento U E n, 376/2014 del Parlam ento europeo e del Consiglio del 3 aprile 2014 concernente la segnalazione, 
l’analisi e il m onitoraggio di eventi nel settore dell’aviazione civile, che modifica il regolam ento U E n. 996/2010 del 
Parlam ento europeo e del Consiglio e che abroga la direttiva 2003/42/CE de! Parlam ento europeo e del Consiglio e i 
regolam enti CE n. 1321/2007 e CE n. 1330/2007 ’deIla*Commissione.
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svolgim ento delle inchieste di sicurezza^ non sollecita né riceve istruzioni da alcun soggetto 

esterno e gode di autorità illimitata sulla condotta delle inchieste di sicurezza. 4. I compiti 

affidati a IT autorità investigativa per la sicurezza possono essere estesi alla laccolta e 

a ll'analisi di informazioni relative alla.sicurezza aerea, in particolare a fini di prevenzione 

degli incidenti, nella misura in cui tali attività non com prom ettano la sua indipendenza e non 

com portino alcuna responsabilità di carattere regolamentare, annministiativo o noim ativo.». 

Le m odalità di operare delPA N SV  sono‘delineate prevalentem ente dall’ordinam ento internazionale 

(A llegato 13 alla Convenzione relativa alPaviazìone civile internazionale) e dell U nione europea 

(regolam ento U E n. 996/2010), che dettano disposizioni dettagliate in m ateria di inchieste dì 

sicurezza.

D alPesam e del m andato istituzionale si può desum ere la ’'m issione” delPANSV, che rappresenta la 

sua ragion d 'essere  e che si può identificare con la «tutela della pubblica incolumità» 5 attraverso lo 

svolgim ento di una efficace azione di prevenzione in campo aeronautico, nei limiti del m andato ad 

essa assegnato. ’ , .

A ttualm ente PA N SV  rappresenta, grazie anche ai propri avanzati laboratori tecnologici, una realtà 

afferm ata nel contesto aeronautico italiano: ;ed ,in .queIio  internazionale, dove apporta -  tram ite i 

risultati della propria attività -  un positivo e riconosciuto contributo per migliorare i livelli di 

sicurezza del volo. \  .

2. Attuazione del regolamento ÙE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del 

Consiglio: accordi preliminari ex a r t .12, paragrafo 3

Sul finire del 2014 PA NSV ed il M inistero della giustìzia avevano definito lo schem a di accordo 

prelim inare ex a r t  12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/20104, finalizzato a favorire il 

coordinam ento tra PA N SV  e -P autorità giudiziaria nel caso in cui, sul m edesim o evento, siano 

avviate sia Pinchiesta di sicurezza, sia Pindàgìne penale. L 'accordo in questione, dopo aver

4 L ’art. 12, paragrafo 3, del regolam ento UE n. 996/2010, prevede quanto segue:
«3. Gli Stati m em bri provvedono affinché le autorità’ investigative per la sicurezza, da un lato, e altre autorità che 
possono essere coinvolte nelle attività connesse a lVinchiesta di sicurezza, quali le autorità giudiziarie, delPaviazione 
civile, di ricerca e salvataggio, dall’altro, cooperino tra loro attraverso accordi preliminari.
Questi accordi rispettano l'indipendenza dell’autorità responsabile per le inchieste di sicurezza e consentono che 
l’inchiesta tecnica sia condotta con diligenza e d ,efficienza. Gli accordi preliminari prendono in considerazione, tra gli 
altri, i seguenti argom enti; a) l'accesso al luogo dell'incidente; b) la conservazione delle prove e l'accesso alle stesse; c) 
i resoconti iniziale e ricorrente sullo stato di ciascuna operazione; d) gli scambi d ’informazioni; e) ("utilizzo appropriato 
delle inform azioni di sicurezza; f) la risoluzione dei conflitti.
Gli Stati membri com unicano tali accordi alla Com m issione, che li com unica al presidente della rete, al Parlam ento 
europeo e al C onsiglio per informazione.». , . ! '

. • " . . . • ■
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riaffermato il principio secondo cui l’indagine penale dell’autorità giudiziaria e l’ inchiesta di 

sicurezza d ell’A N SV  sono autonome l’una rispetto all’altra, punta ad agevolare la cooperazione tra 

la stessa autorità giudiziaria e gli investigatori deli'A N SV  e di consentire a questi ultimi di svolgere  

puntualmente i propri compiti anche qu’ando siano in corso indagini penali, in modo com patibile 

con la normativa delPU nione europea e;con le prerogative ed i compiti che l’ordinamento italiano 

riconosce a ll’autorità giudiziaria ed al fine di consentire che l’inchiesta di sicurezza sia condotta, 

con diligenza ed efficienza, anche in caso di concomitanti indagini preliminari del pubblico 

ministero. .

N ello  specifico, l’accordo in questione definisce i seguenti aspetti: modalità di presei vazione dello  

stato dei luoghi; modalità di accesso al , luogo d ell’incidente o dell inconveniente grave e 

acquisizione di reperti (coordinamento tra .r.A N SV  ed il pubblico ministero); modalità di 

conservazione delle prove poste sotto sequestro da ¡parte del pubblico ministero ed accesso alle 

stesse da parte d eli’A N SV ; acquisizione dei dati contenuti nei registratori di volo; effettuazione 

degli accertamenti tecnici non ripetibili;, effettuazione degli accertamenti autoptici; modalità di 

risoluzione di eventuali conflitti so r ti, in sede di applicazione delFaccordo preliminare, fatto 

comunque salvo quanto previsto dalPart. 12, paragrafo 1, del regolamento UE n. 996/2010 (nello  

specifico, tale paragrafo prevede che, nel caso , in cui l’autorità investigativa per la sicurezza 

d ell’aviazione civile e l’autorità giudiziaria non raggiungano un accordo in tema di accertamenti 

tecnici non ripetibili, «ciò non im pedisce a ll’investigatore incaricato di effettuare l’esame o 

l’analisi.»). . . . . .  .

II M inistero della giustizia, in data 4. marzo. .2015, trasmetteva il predetto schema di accordo 

preliminare alla Procura generale presso la Suprema Corte di Cassazione, che successivam ente lo 

inviava alle Procure generali presso le. Corti di : appello,. invitando i Procuratori generali a 

promuovere, presso le Procure della Repubblica; dei rispettivi distretti di Corte di appello, la 

sottoscrizione, con FA N SV , di un accòrdo elaborato sulla scorta del citato schema di accordo 

preliminare. Tale com plesso iter di sottoscrizione d ell’accordo preliminare in questione si rendeva 

necessario per le peculiarità del sistema giudiziario italiano rispetto a quello di altri Stati, non 

potendosi identificare il M inistero della giustizia con l’autorità giudiziaria.

Dopo aver chiuso negativamente il fascicolo EU Pilot 5595/13/M O V ED concernente l’attuazione, da 

parte d ell’Italia, d e ll’art. 12, paragrafo 3 (accordi preliminari), del regolamento UE n. 996/2010, la

5 II progetto EU-Pilot rappresenta un meccanismo di risoluzione dei problemi di implementazione del diritto 
delTUnione europea e di scambio di informazioni tra la Commissione e gli Stati membri concepito per la fase 
antecedente all’apertura formale della procedura di infrazione ex art. 258 TFUE. EU Pilot è il mezzo che ha la 
Commissione per comunicare con gli Stati membri su tematiche che pongano questioni riguardanti la corretta 
applicazione del diritto della UE o la conformità della legislazione nazionale al diritto della UE in una fase iniziale. Di 
fatto, il sistema ha sostituito la pratica precedenté per cui ié direzioni della Commissione, prima di emettere la messa in
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Com m issione europea notificava form alm ente a ll’Italia, con nota in data 26 marzo 2015, 1 apertili a 

della procedura d 'in frazione (2014/2265), iti quanto non erano ancora pervenuti alla stessa 

Com m issione gli accordi prelim inari sottoscritti tra P ANSV e l’autorità giudiziaria.

L ’avvio della citata procedura di infrazione favoriva l’accelerazione — grazie anche alla pai a lid a  

attività di sensibilizzazione svolta dalla ¡Presidenza del Consiglio dei ministri e dal M inistero della 

giustizia, con il supporto fattivo della stessa A N SV  — della sottoscrizione degli accoidi p ie liminaii 

da parte delle Procure della Repubblica, com prese quelle che inizialm ente avevano m anifestato 

perplessità nei confronti delle novità introdotte in materia dai regolamento UE n. 996/2010.

In tale contesto, alcuni accordi, che erano stati m odificati unilateralm ente da talune Procure della 

Repubblica, venivano respinti dal P ANSV e -  grazie a ll’incisivo intervento del M inistero della 

giustizia -  sottoposti nuovam ente alla firm a delle medesime Procure nel testo originariam ente 

condiviso da A N SV  e M inistero della giustizia.., . .

C onseguentem ente, alla fine del 2015, PANSV poteva annoverare la sottoscrizione degli accordi 

prelim inari contem plati da ll’art. 12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/2010 con tutte le 1406 

Procure della R epubblica presso i Tribunali ordinari, oltre ad altri sei accordi prelim inari conclusi 

con altrettante Procure della R epubblica 'p ressò  ¡ Tribunali per i m inorenni. Il testo di tutti gli 

accordi sottoscritti da ll’À N SV  con (’autorità giudiziaria è identico a quello delPaceordo prelim inare 

tipo originariam ente predisposto dalPA N SV  e dal. M inistero della giustizia.

A seguito della sottoscrizione dei predetti accordi prelim inari con l’autorità giudiziaria, la 

C om m issione europea ha deciso, nella sessione, dpi 24 febbraio 2016, di archiviare la citata 

procedura di infrazione 2014/2265. .

La puntuale applicazione di quanto contem plato d a i regolamento UE n. 996/2010, nonché dagli 

accordi prelim inari conclusi dall'A N SV  con la m agistratura requirente ha, alla luce dell’esperienza 

sin qui acquisita, contribuito a ridurre, rispetto al passato, i punti di attrito tra inchiesta di sicurezza 

ed indagine penale, ancorché continuinola sussìstere inevitabilm ente delle aree di criticità, dovute, 

principalm ente, alla ancora non diffusa 'conoscenza ed assim ilazione, da parte della m agistratura 

(requirente e giudicante), della specifica norm ativa internazionale e UE relativa, nel caso qui di 

interesse, alle inchieste di sicurezza in cam po aeronautico. Per tale ragione l’A N SV  sta continuando 

a prom uovere ed a supportare le iniziative tese, a far conoscere, soprattutto ne 11’ambito della

m ora, inviavano lettere di carattere am m inistrativo alle autorità nazionali nell’ottica dì un confronto con esse circa i 
profili de] diritto interno che potevano sollevare dubbi di conform ità a quello europeo.
6 O riginariam ente le Procure della R epubblica presso i Tribunali ordinari erano 153, scese poi a 140 a seguito della 
soppressione di num erosi uffici giudiziari a ll'esito  della com plessa procedura di revisione delle circoscrizioni 
giudiziarie, attuata, da ultim o, con il decreto legislativo ¡9 febbraio 2014 n. 14.

9
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m agistratura, l’evoluzione della normativa concernente la prevenzione degli incidenti aerei, nonché 

i principi della ju st culture. . . .  u, . ,,

In tale contesto si inquadra anche la p a rtec ip a to n e  delPANSV al corso “ Incidenti aeronautici: 

investigazioni e prevenzione55, organizzato,..dal 19 al 20 ottobre 2015, dalla Scuola superiore della 

m agistratura in collaborazione con PENAV SpA e con PANACNA (A ssociazione nazionale 

assistenti e controllori navigazione aerea): in particolare, PANSV è intervenuta nelPam bito della 

sessione “Judicial investigation and safety. investigation; purposes, principles and regulatory 

fram ew orks: tw o realities in com parison/’, ; nei corso della quale ha dibattuto sul tema 

confrontandosi con un magistrato requirente. . ; - ' .

O ltre ai predetti accordi prelim inari1 conclusi con Pautorità giudiziaria, PANSV, sem pre in virtù di 

quanto previsto dalPart. 12, paragrafo 3v del regolam ento UE n. 996/2010, ne ha sottoscritti anche 

uno con PEN A C il 4 febbraio 2015 ed uno con PENAV SpA il 2 marzo 2015.

Conseguentem ente, PANSV, alla data del presente Rapporto informativo, ha in essere i seguenti 

accordi prelim inari previsti dal regolamento UE n ; 996/2010:

- con 140 Procure della Repubblica presso ¡altrettanti Tribunali ordinari;

- con 6 Procure della Repubblica pressò altrettanti Tribunali per i minorenni;

- con il M inistero della difesa-A rm a dei Carabinieri;

- con il Corpo delie Capitanerie di porto (in via di rinnovo);

- con PENAC; ■

- con PEN A V  SpA, .. ... .

È anche in via di finalizzazione un ulteriore accordo con la Polizia di Stato, che dovrebbe essere 

firm ato nel corrente anno 2016. . . : '

ANSV ed E NA V SpA firm ano, il 2 m arzo 2Ò15, l ’accordo prelim inare previsto dalPart. 12, paragrafo 3, del 
regolam ento UE n. 996/2010 (a sinistra il P ro t Bruno Franchi, presidente AN SV, a destra il Dott. M assimo 
Bellizzi, d irettore generale ENAV SpA).

10 .
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3* Attuazione del regolamentò UÈ ni 996/2010 del Parlamento europeo e del 

Consiglio: il decreto legislativo 14 gennaio 2013 n, 18
Sulla G azzetta ufficiale della Repubblica italiana-n. 48 del 26 febbraio 2013 è stato pubblicato il 

decreto legislativo 14 gennaio 2013 n / . ì 8, recante la '"Disciplina sanzionatoria per la violazione 

delle disposizioni del regolam ento (UE) ¡n. 996/2010 sulle inchieste e la prevenzione degli incidenti 

e inconvenienti nel settore dell’aviazione c iv ile  nonché abrogazione della direttiva 94/56/C E’\  

L ’arL 23 del regolam ento UE n. 996/2010 ha.infatti prescritto che gli Stati membri delPU nione 

europea «prevedano norme relative alle sanzioni da applicare in caso di violazione» del 

regolam ento in questione, precisando, altresì, che le sanzioni da irrogare siano «effettive, 

proporzionate e dissuasive», , . . ... . . ; .

Il legislatore delPU nione europea, nelle; prem esse del regolamento in questione, ha precisato, nel 

considerando n. 35, che «Le sanzioni dovrebbero in particolare permettere di sanzionare chiunque, 

in violazione del presente regolamento, diffonda-inform azioni protette dal m edesim o, ostacoli

Pattività di u n ’autorità investigativa p e r la  sicurezza impedendo agli investigatori di adem piere ai
■ , »...•* ■ ' - .

loro doveri o rifiutando di fornire registrazioni* informazioni e documenti importanti nascondendoli, 

alterandoli o distruggendoli; o che,, avuta conoscenza del verificarsi di un incidente o di un 

inconveniente grave non ne informi le pertinenti autorità.».

In sostanza, il legislatore delPU nione europea -  anche alla luce dell’esperienza maturata in sede di 

applicazione della oggi abrogata direttiva 94/56/CE -  ha ritenuto opportuno che fosse sanzionata da 

parte degli Stati membri una serie di com portam enti, attivi od omissivi, in grado di penalizzare il 

regolare svolgim ento delle inchieste di' sicurezza condotte dalle rispettive autorità investigative 

nazionali per la sicurezza delPaviazione civile (in Italia, tale autorità è PANSV).

Le sanzioni richiam ate dal regolam ento UE n. 996/2010 sono essenzialmente mirate a costituire'un 

deterrente nei confronti di chi, con il proprio com portam ento, arrechi in vario modo pregiudizio allo 

svolgim ento delle inchieste di sicurezza! palesando c,osì insensibilità verso le problem atiche della 

sicurezza del volo e della prevenzione in cam po aeronautico.

Le sanzioni cui fa riferim ento il regolam ento UE n. 996/2010 non puniscono chi abbia provocato 

Pevento o contribuito al suo accadim ento, ma sanzionano soltanto quei com portam enti che, come 

detto in precedenza, finiscano per impedire o penalizzare il regolare svolgim ento delle inchieste di 

sicurezza. v .

Tra Ì com portam enti che il legislatore deJPUnione europea ha ritenuto meritevoli di sanzione è 

ricom presa Pom essa tem pestiva com unicazione al l'autorità investigativa com petente (in Italia

PA N SV ) del verificarsi di un incidente ò di un inconveniente grave, in quanto tale om issione può
' i '

costituire un grave pregiudizio al regolare avvio della prescritta inchiesta di sicurezza.
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In merito, l’art. 9 (Obbligo di comuwar'e verificarsi di incidenti e inconvenienti gravi) del 

regolam ento UE n. 996/2010 prescrive, , al 'paragrafo 1, quanto segue: «1. Qualsiasi persona 

coinvolta che è a conoscenza di tun , .incidente o di un inconveniente grave com unica 

im m ediatam ente tale inform azione al!’autorità, investigativa competente per la sicurezza dello Stato 

in cui si è verificato l’incidente o Pinconveniente grave.»,

Come precisato dal l’art. 2 (.Definizioni) del citato regolamento UE, con il term ine persona coinvolta

si intendono i seguenti soggetti: . ^

- il proprietario, un membro dell;equipaggio, Pesercente dell’aeromobile coinvolti in un

incidente o inconveniente grave; • . - .

- qualsiasi persona coinvolta nella manutenzione, nella progettazione, nella costruzione 

dell’aerom obile, nelfaddestram ento deT suo equipaggio;

- qualsiasi persona coinvolta nelle attività di controllo del traffico aereo, nelle informazioni di 

volo, nei servizi aeroportuali, che abbiaforn ito  servizi per l’aeromobile;

- il personale dell’autorità nazionale dell’aviazione civile;

- il personale de ll’EASA. 5 ■ \

Il com portam ento sanzionato è qu ind i,T om essa  /tempestiva comunicazione dell’incidente o 

dell’inconveniente grave, È di tutta evidenza come il regolamento UE n. 996/2010 abbia esteso il
■ 1 '  ̂ * ■ ■■ * ■ ■ ' •

numero dei soggetti tenuti, per legge, • in Italia,, a; comunicare a ll’autorità investigativa per la 

sicurezza dell'av iazione civile (PANSV) Paccadim ento di incidenti e inconvenienti gravi, Tale 

obbligo, alla luce di quanto previsto dal suddetto regolamento UE, non grava più soltanto sui 

soggetti istituzionali, ma grava oggi anche direttam ente sugli operatori del settore ricompresi nella 

definizione di persona coinvolta (fatta salva ia possibilità di una com unicazione cum ulativa, 

prevista dall’art. 4, comma 3, del d.lgs. 14 gennaio 2013 n. 18).

Le sanzioni in questione riguardano esclusivamente* la violazione del regolamento UE n. 996/2010.

In sintesi, il m enzionato decreto legislativo n .18/2013 prevede quanto segue.

- I soggetti passibili di sanzioni (art. 2) si identificano con quelli ricompresi nella definizione 

di persona coinvolta di cui alPart. 2 de i regolam ento UE n. 996/2010.

- L ’AN SV  è il soggetto p rep o sto . al Pappi icazione del decreto legislativo in questione ed 

alPirrogazione delle sanzioni ivi previste (art, 3, comma I).

- II procedim ento sanzionato™  per Pirrogazione delle sanzioni, una volta definito 

dall’AN SV , è sottoposto alPapprovazione della Presidenza del Consiglio dei ministri, che, 

sul testo proposto, dovrà assum ere il parere del M inistero della giustizia e del M inistero 

delle infrastrutture e dei trasporti (a r t 3, com m a 2). -
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- Le violazioni contem plate dal decreto legislativo, passibili di sanzioni, sono sostanzialm ente 

quelle individuate dal legislatóre deiPU nione europea nel considerando n. 35 del 

regolam ento UE n, 996/2010 (art: 4. comma 1). ,

- Le sanzioni previste dal decreto;>k g !!siatiyq:4pnp sanzioni am m inistrative pecuniarie, salvo 

che il fatto costituisca reato (art. 4, com m a J). .

- Gli importi delle sanzioni sono ^ggwrnati-ogni due anni (art. 5).

- I proventi delle sanzioni sono versati direttam ente a ll’entrata del bilancio dello Stato (art. 6), 

non alPA N SV . , : •

il citato procedim ento sanzionatone, connesso alle violazioni di cui alPart. 4 del decreto legislativo 

n, 18/2013, è stato deliberato dal Collegio delPÀ N SV  con la deliberazione n. 51/2013 ed approvato 

dalla Presidenza del Consiglio dei ministri con decreto del Segretario generale del 23 ottobre 2013, 

previa acquisizione dei prescritti pareri. Il procedim ento in questione è disponibile nel sito web 

delPÀ N SV  (w w w .ansv.it), nella cartella -“Regolamenti, e procedimento sanzionatone” .

L ’entrata in vigore dì norme nuove impóne sem pre grande cautela ed attenzione in sede di relativa 

applicazione, soprattutto nel caso in cui le norme emanate comportino, come nel caso in questione, 

Papplicazione di sanzioni, Per questo motivo, PANSV ha dato ai propri tecnici investigatori delle 

precise linee guida in materia, al fine di evitare che una applicazione non adeguatam ente ponderata 

del decreto legislativo in questione finisca per disattendere gli obiettivi di fondo che il legislatore 

delPU nione europea e quello nazionale si sono ripromessi di perseguire, rispettivam ente con P a r t  

23 del regolam ento UE n. 996/2010 e con il conseguente decreto legislativo n. 18/2013.

Al fine di favorire la m assim a com prensione del decreto legislativo n. 18/2013 e dare indicazioni 

puntuali sulle m odalità di interfaccia con PANSV, è stata predisposta una specifica nota 

informativa, appostata anelfessa  nei predetto sito w eb istituzionale, cartella "Regolam enti e 

procedim ento sanzionatorio” . ' .

Per quanto concerne Papplicazione, nel 2015, del predetto decreto legislativo m 18/2013, si rinvia 

alla relativa Relazione illustrativa prevista da IP a r t  6, com m a 2, del medesimo decreto legislativo, 

allegata al presente Rapporto ìnformativó (allegato  “ B’’).

4. Ulteriori informazioni

Il presente Rapporto informativo, deliberato, dal Collegio delPÀ N SV , è stato predisposto in 

ossequio alle disposizioni di legge. * ; ' /  v, ■ -

http://www.ansv.it
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Esso fa il punto su ll’attività svolta dall’ANSV nei periodo 1 gennaio-31 dicembre 2015 e sul livello 

generale di sicurezza dell’aviazione civile in Italia, così come previsto dall’art. 4, paragrafo 5, del 

regolam ento UE n, 996/2010. ;

¡1 Rapporto informativo si articola iri due parti: la prima, dedicata a ll’analisi degli aspetti 

organizzativi delFA N SV ; la seconda, dedicata aM’esame dell’attività istituzionale.

14
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PARTE PRIMA
LA SITUAZIONE ORGANIZZATIVA DELL’ANSV

15
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1* Considerazioni generali

II 2015 è stato un anno com plesso per FANSV, soprattutto nel primo sem estre, sempre a causa della 

gravissim a criticità di risorse umane nell’area investigativa. L ’ANSV, a gennaio 2015, aveva infatti 

effettivam ente in servizio soltanto 3 tecnici investigatori.

Come già anticipato nel precedente Rapporto informativo, al fine di poter gestire la fase 

em ergenziale dovuta alla citata criticità ed evitare dì vanificare tutti gli sforzi e gli investim enti fatti 

in questi anni per dare a ll’Italia una accreditata autorità investigativa a livello internazionale e UE, 

FA N SV  -  nelle more delFottenim ento delle deroghe normative in m ateria di turnover e delle 

autorizzazioni necessarie per poter bandire un concorso pubblico per Fassunzione di tecnici 

investigatori — aveva concluso, il 29 aprile 2014, un protocollo d ’intesa con I A eronautica m ilitare, 

che prevede* tra Faltro, la possibilità di avvalersi di. personale della citata Forza arm ata, in posizione 

di com ando presso FA N SV  per un limitato periodo di tempo, da impiegare nell’area investigativa.

In virtù del testé citato accordo e dopo.che. FANSV aveva ottenuto dal M inistero delFeconom ia e 

delle finanze il nulla osta di com petenza per le relative operazioni di bilancio, hanno preso servizio, 

nel 2015, in posizione di comando, per un periodo di tre anni, 5 unità di personale militare (tutti 

U fficiali); 4 unità hanno preso servìzio il 13 febbraip, J unità il 20 agosto.

Tre dei suddetti Ufficiali hanno al proprio attivò una significativa attività di pilotaggio su 

aerom obili dello stesso tipo o analoghi a quelli in uso in ambito aviazione com m erciale (ad 

esem pio, fam iglia A irbus A320, Boeing 767, Boeing 707, ecc.) e sono anche in possesso di licenze 

professionali civili di pilotaggio; gli altri due, invece, sono in possesso di una consolidata 

esperienza professionale aeronautica in cam po tecnico-ingegneristico. Alcuni di loro, inoltre, 

avevano già m aturato in ambito militare una notevole esperienza nel campo delle investigazioni 

aeronautiche.

Le predette unità di personale militare, dopo aver ricevuto, con corsi in Italia ed alFestero, una 

adeguata, ancorché accelerata, form azione specifica per lo svolgimento dell’attività investigativa in 

campo civile, coerente con le linee guida in m ateria emanate dalF lC A O 7, sono diventate 

pienam ente operative sul finire del secondo sem estre dell’anno.

Conseguentem ente, alla data del presente Rapporto informativo, FA N SV  può contare su 3 tecnici 

investigatori in organico a tempo indeterm inato8 (su una dotazione organica che ne prevede

1 L 'IC A O  (International Civìl Avìation O rganization) è u n ’agenzia specializzata delle Nazioni Unite, istituita con la 
Convenzione relativa a ll’aviazione civile internazionale ( C h ic a g o 1944).
s Uno dei tre tecnici investigatori, in realtà, non presta più servizio presso l’ANSV, in quanto vincitore di selezione 
presso un organism o UE, dove* alla data dei presente Rapporto informativo, presta servizio: io stesso è stato 
conseguentem ente posto in aspettativa senza re tribuzionesino  al 3 1 maggio 2016.

, ,16
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com plessivam ente 12) e su 5 unità di personale delPAeronautica militare in comando piesso la 

stessa ANSV operanti con la qualifica di tecnici investigatori.

La predetta situazione, ancorché migliorata rispetto a ll’inizio del 2015 (sia pure provvisoriamente, 

non essendo il personale militare stabilmente inserito nelForganico delPANSV), continua tuttavia a 

non consentire la copertura di tutti i turni di reperibilità come per il passato, essendo necessario 

assicurare il rispetto dei periodi di riposacpntem pJàti dalla normativa vigente.

Proprio per ridurre la criticità di organico nell5area investigativa, PANSV si è ripetutamente attivata 

presso le competenti Amministrazioni delio Statò per poter procedere, mediante concorso pubblico, 

al reclutamento di unità di personale da impiegare come tecnici investigatori, Purtroppo, la vigente 

normativa in materia di turnover non consente, a ll5ANSV di sostituire tutto il personale cessato a 

vario titolo dal servizio e quindi di reintegrare e completare la dotazione organica relativa ai tecnici 

investigatori. Ciò non di meno, proprio a seguito delle iniziative assunte, 1 ANSV è stata 

autorizzata, con il decreto del Presidente del Consiglio dei ministri 31 dicembre 2015, a:

- avviare, nel triennio 2015-2017,' procedure per il reclutamento di un funzionario tecnico 

investigatore; . .

» assumere, a tempo indeterminato, un dirigente tecnico (quello già a suo tempo vincitore del 

relativo concorso pubblico9).

Resta comunque valido quanto già sottolineato nei precedenti Rapporti informativi, cioè la 

necessità di pervenire ad una rapida normalizzazione della situazione dell’ANSV, attraverso:

a) l ’aum ento delle unità di personale in servizio presso PANSV, favorendo il completamento 

dell’organico dei tecnici investigatori, tramite la previsione di una deroga alla normativa 

vigente in m ateria di blocco del turnover: •. . • •.

b) la rim ozione di quelle limitazioni normative chei penalizzano oltre ogni ragionevole limite 

alcune tipologie di spesa che sonò strategiche per lrassolvimento dei compiti di istituto.

Non va infatti dim enticato che secondo il legislatore delPUnione europea «Le autorità investigative 

per la sicurezza [in Italia appunto PANSV] sono al centro dei processo investigativo sulla sicurezza. 

Il loro lavoro è d 'im portanza fondamentale per .determinare le cause di un incidente o di un 

inconveniente. E pertanto essenziale che le stesse siano in grado di condurre le loro inchieste in 

piena indipendenza e che dispongano delle risorse -finanziarie e umane necessarie per condurre 

inchieste efficaci ed efficienti.» {considerando n.. 15.del regolamento UE n. 996/2010).

9 lì citato vincitore di concorso presta attualmente servizio presso un organismo UE; conseguentem ente, PANSV è in 
attesa di conoscere, alla data del presente Rapporto.informativo, se l’interessato, il 1° aprite 2016, intenda o meno 
prendere servizio presso la stessa ANSV.

1 7 ... '
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* : ■ " ' r> . 
C onseguentem ente, sem pre secondo Tip stesso legislatore dell5Unione europea, I autorità 

investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile deve essere «dotata dal rispettivo Stato m em bro 

dei mezzi necessari per adem piere alle sue responsabilità in com pleta indipendenza e deve poter 

ottenere a tal fine sufficienti risorse.» (art. 4,. paragrafo 6. del m edesim o regolam ento UE n. 

996/2010). . V .  ,  .

2*1 dati dei Rapporto informativo!2015
Le inform azioni, le analisi ed i ciati p u b b lica tip e l presente Rapporto informativo rappresentano, 

secondo una tradizione ormai consolidata,, un ’significativo punto di riferim ento per m igliorare, in 

un 'o ttica  di prevenzione degli incidenti,Via conoscenza.delle problem atiche relative alla sicurezza 

del volo nel com parto delPaviazione civile, fo rnendo utili elementi di riflessione e di analisi non 

soltanto agli addetti ai lavori (istituzioni ed operatóri aeronautici), ma anche al legislatore, al mondo 

politico, econom ico, accadem ico, nonché agli stessi.utenti del,trasporto aereo.

Coerentem ente con gli obiettivi perseguiti ..anche nei passato, e quindi in un’ottica di massima 

trasparenza, PA N SV , pure nel presente Rapportò informativo, continua la pubblicazione in maniera 

articolata, dopo averli adeguatam ente elaborati e catalogati, dei dati statistici relativi agli incidenti 

(.Accident)? agli inconvenienti gravi (Seriom Inciderti) ed agli inconvenienti (Incident) occorsi nel 

campo delPaviazione civile, così da consentire valutazioni obiettive in m ateria di sicurezza del volo

nonché di raffronto con ì dati degli anni precedenti.
* i • ; \ ■; ; : • ■ 4 t 

Va in proposito ricordato che dal 2 0 l i  è andato a regime presso PANSV il nuovo sistem a di

classificazione degli eventi di interesse per la sicurezza del volo com unicati alla m edesim a, che è in

linea con gli orientam enti internazionali in materia. Tale sistema è stato aggiornato e migliorato

alPinìzio del 2016 alla luce dell’esperienza operativa acquisita dalPA N SV .

Il suddetto sistem a consente, da un iato, dì standardiziare quanto più possibile Pidentificazione 

degli eventi in ambiti om ogenei e poterne quindi aggregare la raccolta su base statistica, da ll’altro, 

di individuare, con sem pre m aggior precisione, gli eventi da approfondire prelim inarm ente per 

appurare se si tratti di inconvenienti o di inconvenienti gravi. Esso inoltre favorisce l’effettuazione 

dì un 'a ttiv ità  dì studio su eventi che presentino carattere di ripetitività: proprio grazie a questo 

sistema PA NSV ha potuto svolgere in questi ultim i.anni una efficace attività di studio e quindi di 

prevenzione proattiva in relazione ad alcune problem atiche di particolare interesse (Runway 

Tncursion, U nauthorized Penetration o f  A irspace, interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto

; 18
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con l 'aviazione manned), con conseguente em anazione di raccomandazioni dì sicurezza per la
f .

m itigazione delle citate problem atiche'0.

In tale contesto va evidenziato che. proprio; a l fine della corretta classificazione degli eventi 

segnalati, nel 2015 si è registrato un ulteriore sensibile incremento del numero di eventi oggetto di 

approfondim enti preliminari da parte dell’ANSV: nel 2014 erano stati complessivamente 206, 

mentre, nel 2015, 283. Dei 283 approfondimenti avviati nel 2015, circa 200 sono stati già 

completati, con conseguente apertura, in alcuni casi, di una inchiesta di sicurezza, sussistendo i 

presupposti di legge. -

In particolare, i predetti eventi sono inizialm ente classificati dall’ANSV come '‘Inco Major”]ì. Le 

note di approfondim ento redatte dagli investigatori delPANSV in ordine agli Inco Major loro 

assegnati, ancorché non necessariamente portino all'apertura formale di una inchiesta di sicurezza 

per incidente/inconveniente grave, rappresentano comunque un importante strumento dì analisi, a 

fini di prevenzione, delle problematiche, correlafe alla sicurezza del volo. Proprio per quest'ultim a 

ragione è intendimento dell’ANSV rendere pubbliche, in un ’ottica di prevenzione, le note di 

approfondim ento “Inco Major" che risultino più significative sotto il profilo della sicurezza del 

vo lo12. '

3. Profili organizzativi e finanziari
Nello specifico, per quanto concerne gli aspetti organizzativi, vanno evidenziati i seguenti elementi 

di m aggior interesse. .

Personale in servizio.

A fronte di un ruolo vieppiù crescente nei panorama nazionale e comunitario delPANSV, la sua 

dotazione organica è stata progressivam ente erosa, a seguito dei numerosi interventi legislativi volti 

al contenim ento delle spese della pubblica amministrazione. Da una dotazione organica iniziale di 

55 unità di personale (prevista dal decreto legislativo n, 66/1999 e comprendente, tra l’altro, 12 

funzionari tecnici investigatori e 3 dirigenti) si. è scesi, con il decreto del Presidente del Consiglio 

dei Ministri 22 gennaio 2013, ad una dotazione-‘organica di 30 unità di personale, come di seguito 

ripartite: n. 2 dirigenti; n. 12 unità di .personale :tecnico investigativo nelPArea professionale 

operativa; n. 16 unità di personale nell’Area professionale tecnica, economica e amministrativa, di

10 Lo studio sulle interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto con l'aviazione manned nello spazio aereo italiano è 
stato completato alla fine del 2015 e le conseguenti raccomandazioni di sicurezza sono state emanate nel 2016.
11 inco M ajor: Major Incìdent (M AI). . .?  ̂ ;
12 A titolo esem plificativo, alcune delle citate note dì approfondimento “inco Major ' vengono già riportate nel presente 
Rapporto informativo. . . ‘ . ;:•••: 1 . > 1

■ . , i9 . ;
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cui n. 13 unità nella categoria C “funzionari” , n. 2 unità nella categoria B 'co llaboratori e n. I 

unità nella categoria A “operatori” .

A fronte della predetta dotazione, le unità in servizio ai 31 dicembre 2015 erano però soltanto 19. In 

particolare, per quanto concerne i tecnici investigatori in.servizio si rimanda alle considerazioni ed 

ai dati forniti nel precedente paragrafo I (Considerazioni generali). Da ricordare, in tale contesto, 

che PA N SV  non è mai riuscita, per i limiti .imposti dalla normativa in materia di contenim ento delia 

spesa pubblica, a raggiungere il pieno organico di 30 unità di personale. Da segnalare, in tale 

contesto, che PA N SV  non dispone, alla data del presente Rapporto informativos neppure dei due 

dirigenti previsti dalla citata dotazione organica,

La criticità di organico nelParea investigativa, ancorché, temporaneamente attenuata dalla presa di 

servìzio del personale militare in comandò, sta comunque continuando ad incidere su ll’operatività 

delPente sotto m olteplici aspetti, ivi compreso quello dell’allungamento dei tempi di chiusura delle 

inchieste di sicurezza. Purtroppo, soltanto 'u n  limitato numero di inchieste di sicurezza viene 

com pletato nel term ine (ordinatorio) auspicato dalla vigente normativa in materia. Inoltre, la 

cessazione dal servizio di diversi tecnici investigatori (prevalentemente per il raggiungim ento dei 

limiti di età previsti per legge) ha inevitabilm ente comportato la riassegnazione delle rispettive 

inchieste ai tecnici investigatori in servizio, con conseguente ulteriore allungam ento dei tempi di 

chiusura delle stesse. , ; . . , :

Al riguardo, va ricordato che il personale tecnico investigativo in servizio presso PA N SV  deve far 

fronte, in parallelo, a più incombenze, che si possono così riassumere;

-  com pletare le inchieste di sicurezza avviate, predisponendo le relative relazioni finali;

-  procedere a ll’acquisizione delle evidenze necessarie al regolare svolgim ento delle inchieste 

di sicurezza di nuova assegnazione;

-  svolgere approfondim enti su un consistente numero dì eventi segnalati, al fine di procedere 

alla puntuale classificazione degli stessi e verificare Peventuale sussistenza dei presupposti 

di legge per procedere alla formale apertura di una inchiesta di sicurezza; molti di tali 

approfondim enti, pur non dando successivam ente luogo a ll’apertura formale di una inchiesta 

di sicurezza, presentano com unque’aspetti di interesse a fini di prevenzione e possono 

costituire la premessa, come già precisato, per io svolgimento, da parte delPA N SV , di una 

specifica attività di studio; .................

-  partecipare, nei limiti consentiti da ll’ordinam ento intem azionale e delPU nione europea, alle 

inchieste di sicurezza che coinvolgano aeromobili di interesse italiano svolte dalle autorità 

investigative per la sicurezza deJPaviazione civile di altri Stati, a garanzia di una obiettiva 

attività di prevenzione e a tutela dello Stato italiano, dei suoi cittadini e dei suoi operatori;

' 20
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— assicurare la propria presenza nelle competenti sedi istituzionali internazionali ed europee, a) 

fine di apportare un contributo di esperienza e di professionalità nei processi decisionali 

relativi alle tem atiche attinenti ¡"attività istituzionale.

L 'obiettivo  prioritario deiPANSV resta dunque quello di completare la propria dotazione organica. 

Non va infatti dim enticato che la possibilità di avvalersi del personale delPA eronautica m ilitare in 

comando presso PA N SV  è limitata nel tèmpo, proprio perché si tratta di una soluzione provvisoria, 

destinata a consentire la sopravvivenza deiPANSV nella fase emergenziale in cui si trova, in vista 

del l’assunzione, previo espletamento di concorso pubblico, di personale a tempo indeterminato da 

inserire stabilm ente nel proprio organico investigatori.

Per com pletezza di informazione pare opportuno evidenziare che anche l’area tecnica-econom ica- 

am m inistrativa del personale presenta una situazione di criticità, in quanto Ì dipendenti attualm ente 

in servizio devono assolvere a funzioni che ~ per la natura degli obblighi di legge, per la 

com plessità delle procedure, per le tempistiche.richieste,, ecc. -  sono identiche a quelle gravanti su 

pubbliche am m inistrazioni con dotazioni.organiche,ben più consistenti13,

Situazione finanziaria.

Per quanto concerne la situazione finanziaria, va segnalato che nel 2015 il totale dei trasferim enti 

dallo Stato (unica entrata deiPANSV) si è attestato a 4 .466318,00 euro (di cui 4*295*902,00 euro 

per spese di natura obbligatoria e . 170,416,00. euro per spese di funzionamento), rispetto 

ai 5.164.568 euro del 2001, ■ :

L ’aumento del trasferim ento per spese obbligatorie, rispetto allo scorso anno, è stato effettuato, da 

parte del M inistero delPeconom ia e delle finanze, in relazione ai maggiori oneri da sostenere per il 

personale m ilitare delPAeronautica m ilitare;■ in;^comando presso PANSV ed ha consentito di 

stabilizzare un quadro di sostanziale equilibrio nel bilancio della stessa ANSV.

Sempre il 2015 si è chiuso con un avanzo di gestione pari a 253.000 euro.

Nel 2016 l'en tità  de] trasferimento dallo Statò dovrebbe essere di poco inferiore a quella del 2015.

Resta com unque la necessità di form ulare, per PANSV, una diversa costruzione dei tagli imposti 

dalle norme di contenim ento della spesa del.le. pubbliche amministrazioni, soprattutto per le voci 

strettamente correlate allo svolgimento della missione istituzionale.

13 E paradossale e deprim ente dover rilevare che proprio nel momento in cui in Italia si invoca, da più parti, la 
''sem plificazione burocratica”, aumentino, invéce, a dismisura, anche per gli enti di ridotte dimensioni come PANSV, le 
incombenze burocratiche, senza peraltro che queste ultime producano, come risultato* alcun significativo valore 
aggiunto. Em blem atico, al riguardo, è il caso delle incombenze spropositate e spesso ripetitive imposte dalla normativa 
in m ateria di trasparenza e anticorruzione, che stanno finendo per m onopolizzare l’attività degli enti pubblici a danno 
dell'assolvim ento dei compiti di istituto.

\  ■ 21
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4 .1 rapporti con le istituzioni e gli operatori del settore

In un 'o ttica  di sinergie e confronto per ii miglioramento dei livelli di sicurezza del volo. PANSV, 

anche nel 2015, ha m antenuto positivi rapporti di collaborazione con le istituzioni e gli operatori 

italiani del com parto aeronautico. ’

In tale contesto, si segnala, in particolare, quanto segue.

Guardia di finanza \ .

Nel 2015, rispettivam ente il 25 marzo ed il. 27 maggio, presso l’aeroporto di Pratica di M are 

(Rom a), la Guardia di finanza ha organizzato due seminari su problematiche inerenti la sicurezza 

del volo. . .. ... .

In un 'o ttica di scam bio di informazioni, di comune interesse in materia di sicurezza del volo, ai due 

seminari in questione è stata invitata, pei; tenere dèlie relazioni, anche PANSV, che ha affrontato le 

seguenti tem atiche: “Problem atiche investigative, connesse ad incidenti occorsi ad aerom obili a 

pilotaggio rem oto5' (il 25 marzo 2015)1 ''L ’evoluzione dei registratori di volo (FDR e CVR) e 

decodifica dei dati” (il 27 maggio 2015).’; ' / .

Elicotteri del Servizio aereo della Guardia di finanza ripresi a Pratica di Mare: a sinistra un A W I39, a destra un 
NH-500. : ,

ANACNA ■

Il 13 novem bre, PA N SV  e PA NACNA (A ssociazione nazionale assistenti e controllori navigazione 

aerea) hanno sottoscritto un accordo dì collaborazione finalizzato a favorire, nel rispetto della 

norm ativa vigente e dei diversi ruoli, tutte le possibili sinergie per migliorare la sicurezza del volo e 

diffondere la just culture. ; ■

L ’accordo prevede, in particolare, Pistituzione di un tavolo tecnico perm anente, m irato ad 

assicurare una profìcua collaborazione irr materia di sicurezza del volo.

' : . 22 '
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La conclusione del predetto accordo rappresentd la naturale prosecuzione di un positivo rapporto di 

confronto instauratosi negli ultimi anni con PAÌSiACNA.

5, I rapporti con le istituzioni straniere e la partecipazione ai consessi 

internazionali
L ’A N SV , anche nel 2015, ha m antenuto pressoché quotidianam ente rapporti di collaborazione 

internazionale, in particolare con le omòloghe autorità investigative per la sicurezza de ll’aviazione 

civile. ~ ’

A ncorché in criticità di organico, l’A N SV ’ hà’ comunque cercato di presenziare alle iniziative 

europee ed internazionali di maggior in teresse 'per là sicurezza del volo, al fine dì assiem ale un 

presidio, in rappresentanza del P Ita I ia . per : forn ire, laddove utile e per quanto di com petenza, un 

contributo al m iglioram ento della stessa sicurezza del volo.

In particolare, si segnala quanto segue, ; ' '

- La partecipazione alle riunioni deìPE N C A SIA 14 ed a quelle dei seguenti working group 

(W G) costituiti da quest’ultim o:-il WG, 2 “ Inventory o f  best practices o f  investigation in 

E urope” , il W G 5 ;;Peer review s'' ed il W G 6 ;iSafety recom m endation” 15.

- La partecipazione, dal 2 al 5 febbraio 2015, a M ontreal, presso PICAO (International GiviI 

A viation Organization), alla "‘Second High^level Safety Conference” .

* La partecipazione, dal 21 al 25 settem bre 2015, a Lisbona, di un funzionario ANSV, in veste 

di docente e tutor, al corso organizzato dalPEN CA SIA  denominato uPeer Review  Training’".

14 Per le com petenze delPEN CA SIÀ  (European N etw ork o f  Civil Aviation Safety Investigation Àuthoritìes), che 
rappresenta Porganism o di coordinam ento delle autorità;investigative per la sicurezza dell’aviazione civile delPUnione 
europea, si veda Part. 7 del regolam ento UÈ n, 996/2010.

Il W G 2 “Imentovy o f best practices o f investigation hi Europe” ha il compito di individuare le migliori prassi 
investigative relative alle inchieste di sicurezza e di predisporre un elenco di tali prassi; lo scopo finale consiste nello 
sviluppare una m etodologia comune investigativa‘dell’l5Ìi'ione europea.
Il W G 5 “Peer reviews'\ proprio attraverso la organizzazione di peer reviews presso le autorità investigative per la 
sicurezza de ll’aviazione civile, m ira ad assicurare la corretta applicazione della norm ativa UE: in particolare, punta a 
fare sì che le autorità investigative per la sicurezza deiPaviaziòne civile siano dotate dai rispettivi Stati membri dei 
mezzi necessari per adem piere alle proprie responsabilità in- completa indipendenza, ricevendo a tal fine sufficienti 
risorse. Il W G5 organizza, nelPam bito del processo :dip é è f review annuale, un corso di form azione diretto a garantire ai 
reviewers un’adeguata conoscenza della procedura e delia disciplina di questo processo contenuta nel “Peer Review 
HandbooìC\ Questo corso di form azione persegue anche "l’obiettivo di diffondere le buone/m igliori pratiche, 
arm onizzando le procedure delle m edesim e autorità investigative,. Si segnala in questa sede che PA NSV ha dato la 
propria disponibilità ad essere sottoposta a peer review nel corso del 2016,
Il W G 6 “Safety recommendation" ha, in particolare, i seguenti compiti: la definizione delle linee guida in materia di 
raccom andazioni di sicurezza; il sovrinteridere alla gestione della relativa banca dati europea (SRIS, Safety 
Recom m endations Inform ation System); Pulterióre sviluppò dei SRIS, da realizzarsi attraverso il perfezionam ento della 
tassonom ia dedicata; la prom ozione di un impiego arm onizzato della citata banca dati da parte dei diversi Stati membri.

23



Camera dei Deputati -  24 - Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

Gli argom enti trattati dal funzionario,delL-ÀNSV sono stati i seguenti; Use o f  peei ìeview  

data (confidentiality)’' e “O rganisation” , \  .

- La partecipazione, PI ottobre 2015, a Bruxelles, alla high level conference ‘‘Saving lives 

with safety information -  The impact o f implementing a Just Culture in aviation”,

organizzata dalla Commissione europea;:,

- La partecipazione, il 20 ottobre 2015, a Colonia, presso l’EASA, allo “International

W orkshop on V oluntary Reporting System” . ■

- La partecipazione, il 26 e 27 ottobre 2015, a Bruxelles, al 18th ECCAIRS Steering

Com m ittee M eeting” '6. .

- La partecipazione, il 3 e 4 novembre 201.5, a Budapest, al “Forty-Third M eeting o f  the 

Group o f Experts on Air Accident and Incident Investigation”, organizzato dall ECAC .

Partecipanti, tra cui due funzionari delPANSV, al.^Fo.rty-Third M eeting o f thè Group o f Experts on Air 
Accident and Incident Investigation”, organizzato da il’ECAC.

f
6. La comunicazione istituzionale

Attraverso la com unicazione agli o rg an ic i tnfòrmàzionè e ai cittadini PANSV sta contribuendo alla 

diffusione della cultura della sicurezza del volo, tò m e  riconosciuto da più parti,

16 ECCAIRS: European Co-ordination Centre fo r 'A c d d en t and Inciden t Reporting System.
17 L 5 ECAC (European Civil Aviation Conference) è uiìa'organizza zi on e intergovernativa istituita nel 1955,

’ : ' v ; : ".24 .
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Anche ne! 2015, Pelevato numero,:d%fi\>ccèssi al sito web istituzionale ed i numerosi contatti

dimostrano che PANSV si è ritagliata un? ruolo neì!> ambito dei media, basato sulla credibilità e sulla

scelta di evitare la ricerca eccessiva .di V4sibìIita;a fronte di eventi drammatici, di notevole impatto
* * f i: ' ’ ' * _ . . .  . 

mediatico. Rimane infatti consolidato £on vincìmento dell5ANSV che a seguito di incidenti e

inconvenienti aerei si debba parlare soltanto sulla1 base del le evidenze acquisite, senza formulare

ipotesi e supposizioni che potrebbero -pòtessere smentite, come spesso accade, dai fatti emersi in

corso d ’inchiesta. Tale scelta si impone; anche quale forma di rispetto nei confronti delle vittime

degli incidenti aerei e dei loro familiari. ' 1 -  '

La pubblicazione nel s i to . web delle; d ’inchiesta, nonché delle raccomandazioni di

sicurezza di interesse m aggiorm ente. diffuso,- ha incontrato, anche nel 2015, il costante 

apprezzam ento degli operatori, oltre ad aver.contribuito alla divulgazione di informazioni utili per

lo svolgim ento di una efficace azione di prevenzlone-in campo aeronautico, in linea, peraltro, con 

quanto contem plato dal regolamento UEin. 996/20.Ì 0.. , ,

Nel segno della propria politica finalizzata a contribuire alio sviluppo della cultura aeronautica, 

PANSV, il 12 marzo 2015, a M estre, h^ tenuto il seminario dal titolo “L ’incidente aeronautico e i 

mass media; l ’esperienza delPAgenzia nazionale per la sicurezza del volo”, organizzato insieme 

a ll’Ordine dei giornalisti del Veneto ed ¡alla Scuola di giornalismo “Dino Buzzati” . A ll’evento in 

questione, inquadrato nella formazione professionale continua dei giornalisti, ha partecipato un 

centinaio di giornalisti della Regione. ;■,

Inoltre, sempre nell’ambito della formazione professionale continua dei giornalisti, PANSV è stata 

coinvolta in un incontro organizzato m Roma:, il 14 ottobre 2015, da un ente terzo formatore 

accreditato presso [’Ordine nazionale dei giornalisti, dal titolo “Incidente aereo, dall’evento alla 

cronaca” . ’ ;

Entrambe le predette iniziative non hanno comportato oneri finanziari per i partecipanti.

r-
N ell’ambito della com unicazione istituzionale si coi loca anche la partecipazione delPANSV, con 

proprio personale relatore su specifici aspetti, ai “M aster universitario di secondo livello in gestione 

dell’aviazione civile”, organizzato annualmente dall’Università “La Sapienza” di Roma- 

Di parti mento di ingegneria meccanica e aerospaziale, congiuntamente con PENAC e con POrdine 

degli ingegneri della Provincia di Roma* ; .
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L Dati statistici 

1.1. Considerazioni introduttive
II numero di segnalazioni di eventi aeronautici di interesse per la sicurezza del volo pervenute 

alPA N SV  nel 2015, nel numero di 3553, è risultato ulteriormente in aumento rispetto a quanto già 

registrato nell'u ltim o anno (3118 nel 201-4), confermando cosi una costante crescita della sensibilità 

degli operatori del settore in ordine alia trasparenza delie informazioni relative alla sicurezza del 

volo* 1 / incremento delle segnalazioni è stato senza dubbio anche favorito dagli accordi preliminari 

ex a r t  12 del regolamento UE n. 996/2010 sottoscritti dalPANSV rispettivamente con PENAC e 

con PEN A V  SpA (al riguardo si rimanda ai paragrafo 2 della Premessa).

A fronte di ciò, il numero delle inchieste di sicurezza aperte per incidente e per inconveniente grave 

nel 2015 è invece rimasto pressoché invariato rispetto a quello delPanno precedente, ferm andosi a 

52 (53 aperte nelPanno 2014, 64 aperte nel 2013).

| Numero di inchieste aperte
• ISO - ...................... -........................................ •...... ..... ................. .... ......

I 2006 2007 2008 2009 ' 2010 . 20U  2012 2013 2014 2015

Si ritiene utile precisare, in ordine ai dati numerici riportati nei presente Rapporto informativo e 

riferiti agli anni passati, che gli stessi possono differire anche sensibilmente da quelli pubblicati nei 

precedenti Rapporti e sono suscettibili a loro volta di variazioni anche in seguito alla pubblicazione 

del Rapporto. Tale differenza può derivare sia dalla riclassificazione degli eventi effettuata in una 

fase successiva delle indagini, sulla base delle ulteriori informazioni acquisite, sia dalPadozione, a 

partire dal 2006, di un sistema di classificazione degli eventi per tipo di operazione pienamente 

coerente con la tassonom ia EC C A IR S18 ed IC A O i9.

I dati forniti nel presente Rapporto Informativo sono dati assoluti (che comunque rimangono di 

estremo interesse per la sicurezza del vo lo ),.non  normalizzati, per mancanza di informazioni

ÌÈ ECCAIRS: European Co-ordination Centra for-Accident and Incident Reporfing System,
19 TCAO: International Civìl Aviatìon Organizatióru "
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incontrovertibili relative al numero di ore di volo annue o di movimenti riguardanti tutte le tipologie 

di attività (peraltro va ricordato che le inchieste•dejl’ANSV non riguardano soltanto eventi occorsi, 

in Italia, ad aerom obili italiani, ma anche evènti occorsi ad aeromobili stranieri).

1.2* Segnalazioni e inchieste
Come già anticipato, nel 2015 P A N S V 1 h a -’-ricevuto'.complessivamente -  tra inconvenienti, 

inconvenienti gravi ed incidenti -  3553 segnalazioni di eventi afferenti la sicurezza del volo, 

comprese quelle riguardanti eventi occorsi. 'aiP'estér.o. ad  aeromobili di interesse nazionale (per 

aeromobili di interesse nazionale s i . intendono quelli immatricolati in Italia, quelli di 

progettazione/costruzione italiana e.qùeÌH..èserciti‘.d à -^e riàtpri italiani).

A fronte de! suddetto numero complessivo di segnalazioni, PANSV ha aperto 52 inchieste di 

sicurezza per incidenti/inconvenienti gravi occorsi.in Italia20 ed ha accreditato propri investigatori in 

20 inchieste di sicurezza condotte da .organism i’investigativi stranieri per incidenti/inconvenienti 

gravi occorsi alPestero ad aeromobili di interesse nazionale.

Di seguito sì riporta la relativa tabella riepilogativa' .. • ■.

Inch ieste  ap erte  d a ll’ANSV o in  c itic i siano suoi ra p p re sen tan ti

Inconveniènti 
- "* • gravi ' -  ‘

T o ta le

Inch ieste  ANSV . '-'•34 ■■ 18 52

R a p p resen tan ti ÄNSV in inchieste 
co ndo tte  da  o rgan ism i s tra n ie ri ,  • 1 ?  : - 7 20

T otale ' • 4 7 7 25 72

Nello specifico, con riferimento alle '52 inchieste aperte dalPANSV (34 per incidenti e 18 per 

inconvenienti gravi), si rappresenta che: , ,, ‘ 7;; ;

- 37 inchieste riguardano eventi in cui sono stati coinvolti velivoli (20 incidenti e 17 inconvenienti 

gravi); ,/ .7

- 8 inchieste riguardano eventi in cui sono stati coinvolti elicotteri (7 incidenti e 1 inconveniente 

grave); /

- 5 inchieste riguardano incidenti in cui sono stati coinvolti alianti o motoalianti;

- una inchiesta riguarda un incidente occorso ad una mongolfiera;

20 Ad integrazione della informazione fornita va aggiunto che, in altri 7 casi, confìgurabili come incidenti/inconvenienti 
gravi, che hanno visto coinvolti aeromobili storici, aeromobili autocostruiti ed aeromobili a pilotaggio remoto (APR) 
con massa operativa non superiore a 150 kg, PANSV non ha aperto una inchiesta di sicurezza, avvalendosi della facoltà 
consentita in tal senso dalPait. 5 del regolamento UE n; 996/2010; '

.v ‘ - 28' V .
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- una inchiesta riguarda un incidente occorso ad un .convertiplano.

Di seguito si riporta la tabella con la suddivjsjone delle inchieste per tipologia di aeromobile 

coinvolto. . ;. .

Inchieste aperte /vNS VvsùddivLse per tipologia di aeromobile

Tipologia aeromobile
„ ? 1 ■ 

' '  . .  ¡nefa'enti 1 . | Inconvenienti gravi Totali

Velivoli ' 1 17 37

Elicotteri :■’< ? v ’ ■■ ■ ! 8

Alianti/M otoalianti ; 5 ‘ • - 0 5 '

M ongolfiere 1 ' ‘ /  0 I

Convertiplani , 1 V; 0 1

Totale ■ 34 - v  -0 ■ ' : ; 1S 52

La successiva tabella riporta la suddivisione, degli eventi oggetto di inchiesta per tipologia di 

aeromobile e di operazione di volo.

Per quanto concerne le operazioni di volò, ancorché oggi la normativa UE si limiti sostanzialmente 

a distinguere soltanto tra operazioni di 4-trasportò-aereo commerciale” ed operazioni di "trasporto 

aereo non com m erciale”, è parso opportuno-continuare a-mantenere, anche nel presente Rapporto 

informativo, la ripartizione utilizzata in quelli precedenti, al fine di rendere più agevole e diretta la 

comprensione dei dati numerici riportati,

Proprio al fine di una migliore comprensione dei citati dati numerici, si ritiene utile precisare 

quanto segue: ' . .

- nelle operazioni di volo commerciale $ono. comprese le operazioni di trasporto pubblico 

passeggeri e merci (linea e charter), aerotaxi, Emergency Medicai Service (EMS) e off­
shore; . ; . . . .

- il lavoro aereo include operazioni quali Patti vita anti-incendio boschivo (AIB), ¡1 trasporto 

di materiali al gancio, la ricerca e soccorso (SÀR), lo spargimento sostanze, la fotografia 

aerea, la pubblicità aerea; .

- 1 aviazione generale comprende J attività delie scuole di volo, quella turistico-sportiva, il 

tiaino alianti ed attività varie, comeP ad esempio, voli prova e sperimentali, voli 

dimostrativi e quelli svolti nelPambito di competizioni o manifestazioni aeree.

■; : , Y--M':’ ;29n .
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In c ìd en ti ed inconven ien ti g rav i o cco rsi!in Ìtàììa  nel 2015 ctìe h an n o  d a to  luogo ad  a p e r tu ra  di inch iesta

VOL0COM M ERC1 ALE'

■ • _V - M...... ............... :--_

: :I;A ;^ 0 R O : AÈREO AVI AZI ONE; GENERALE
Tot,

Incidenti : Incpnv* gravi . .In c id a t i- ' Inconv. gravi Incidenti Inconv. gravi

V elivoli 1 12 , 1 ‘ 0 18 5 37

Elicotteri 2 0 ......4 '" ‘; ‘ ' ' 1 1 0 8

! A lianti/M otoal, 0 0 • ■ 0 : ’■ ' 0 5 0 5

| M ongolfiere 0 0 : . . 0 . .. o 1 0 1

| Convertiplani 0 0 -0 ' : 0 1 0 1
3 12 ; 5--- ---------- 1 26 5 52

N ei 2015 le vittim e di incidenti aerei occorsi sull territorio italiano sono state 1321, La successiva, * - *

tabella riporta il confronto con gli anni p recedenti:"  ̂ . . .
■* . \ ..*; ■1 - ' *

Vìttim e dì incidenti aerei occorsi in Italia (2001-2015)

Anno Aviazione
com m erciale Aviazione generale■.........:.i... ..... : ‘ ' . -_.r_j...........

Lavoro aereo
TO TALE

2001* 123 ” : ‘ "21.' \  - 3 147

2002 3 ? ;;3 3 -‘ : 1 37

2003 8 • ■ 8 - - 5 31

2004 6 : . 14 ' ' . 0 20

I 2005** 25 ' 20 2 47

2006 3 26 3 32

2007 4 ‘ 19 4 27

2008 0 , 22 ■ 1 23

2009 6 ! 14 ' 2 22

2010 0 .. -.13 . . 0 13

2011 1
... .... .... -..................... .......
■ ' - ’ * ■ ' 5 21

2012 i ' '■ • 2 4 7

2013 0
... .... . 8 • ■■

0 8

2014 0 ...........
*5 - - • 
: ........ 20 \ ' * ■ 0 20

2015 0 *' - J f i ..J ..........' * " . 3 13
* ! 18 vittim e nell’incidente occorso 1*8 ottobre su lraeropòrto  di M ilano Linate. 
** 16 vittim e neirinciden te  occorso li tì^agostó^aj Jdrgà';djfPalerm.Q. .

' . ■ ' .■ ■ /7: ; r  1
La successiva tabella riporta, invece, il numerò; di ¡incidenti aerei mortali distinti per settore di

attività, f

2! Tale cifra com prende le persone decedute in tutti gli incidenti aerei occorsi in Italia nel 2015, fatta eccezione per 
quelle decedute in incidenti occorsi ad apparecchi per il volo da diporto o sportivo (al riguardo, si rimanda al relativo 
paragrafo del presente Rapporto informativo), . -
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Incidenti aer'eiliTditàilipèr'settoire'di attività (2001-2015)

Anno Aviazione
commerciale A viazionegenerale Lavoro aereo

TO TALE

2001 2
■ ‘ -a: . ■ ■■ 
, : '10; • . 2 14

2002 \ ‘ ■ . /  22. ' ■ • . l 24

2003 2 .. ' 2 15

2004 1 • " • i o ' ' 1 ■ : 0 11

! 2005 3 • < : : •: i i l . i 15

2006 1 . >14 ; .......  ; 2 17 1

2007 1 io  - 3 14 1

2008 0 12 1 13

2009 2 9 1 12

2010 0 - ,  ■ \  6' 0 6

2011 I -:";Q ' ‘ ■............... . '' ..... 4 14

2012 ( ! 2 ■■ ' 2 5

2013 0 ’ -  ‘.4 . ' • 0 4

2014 0 ‘ l ì “ ' : 0 11

2015 0 _......^ : : 7 i .._..... 1 §

Dai dati su esposti emerge che nel 2015 si è registrata una diminuzione sia del numero di incìdenti 

aerei mortali (8 contro gli 11 del 2014), sia dei numero-delle persone decedute in incidenti aerei (13 

deceduti contro le 20 del 2014). ' '

Gli incidenti mortali sono principalm ente concentrati, come nel passato, nell'am bito del comparto 

aviazione generale, in particolar modo nel comparto dell'aviazione turistico-sportiva.

Anno 2015; inchieste aperte da ll’ANSV o dove l’ANSV. è presente con un proprio rappresentante, suddivise per 
tipologia di aerom obile " * Ì
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Ne] positivo contesto generale di una riduzione de! numero complessivo delle inchieste aperte, i dati 

del 2015 continuano ad evidenziare srgnificàtiVé criticità nel comparto delPaviazione turistico- 

spoitiva. A nche nel 2015, infatti, il ■ m aggior numero di inchieste aperte dalFA N SV  

(prevalentem ente per incidenti) ha riguardato proprio iì settore in questione.

Inchieste aperte dairA N SV .nel 2055 suddivise per settore operativo

& velivoli □ elicotteri & alianti , , à convelipiant a mongolfiere

16

14

12

10

8

8
4

2

0

C S S & S j

•12*|

Incidenti 

AVIAZIONE COMMERCIALE

1

.........;

f i EL

.IAVORP AEREO

1-'-

Inconvenienti .incident^;"': Inconvenienti Incidents
gravi gravi

Inconvenienti 
gravi

AVIAZ. G E N J TURISTICO» 
SPORT.

Come per il passato, il coinvolgimento complessivo delFA N SV  nel settore elicotteristico si è 

m antenuto elevato; significativo il numero di- inchieste per eventi (incidenti/inconvenienti gravi) 

occorsi a ll’estero ad elicotteri di costruzione italiana nelle quali PANSV ha accreditato propri 

investigatori, anche in considerazione delia notevòié diffusione nel mondo del prodotto italiano.

Distribuzione nel periodo 2007-20 1Sd i eventi d i-interesse ANSV relativi al settore elicotteristico
30 ■
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C o n fro n to  degli eventi r ip o rta ti a ìF À N S ^ (sferza estero) nel p eriodo  2006-2015

£T3

" v

mwifi

i n c id e n t i  ;| ' - i r .c o n v e n ie n t i  g ra v i | t r ic o n v e n ie n t i
** ^U€M> UU V - ■ H&f
m 2 0 0 7 9 1  ■ 1 ‘ ’i ■ 3 1  . 1 1 0 0 6
£8 2  0 0 8 &2 ■ , ■ • ' ■ • ■ 2 s 1 7 4 2
» 2 0 0 9 &1 ■ i 3.7 I i n a
» 2 0 1 0 5 8 ■ 37 . I 22f5'i
» 2 0  1 1 1,0 • •• ; . : •• • • 2 4  ■ | 2 2 4 Ì)
ss 20 1 2 38- ■ ' ; . .. . . 2 5  • ‘ I 2 3 1 ©
» 2 0 1 3 5 0 r i js  . 3 0 4 8
* :2 0 1 4 4 4 ■ ■ . 9  . 2 9 8 6
«  2 0 1S ì! i ■ . • |1 s - n n

* Nel numero degli incidenti/inconvenienti gravi dei 2 0 1 5 .sono compresi pure i 7 eventi che hanno visto coinvolti 
aerom obili storici, aerom obili autocostruiti ed aerom obili a pilotaggio remoto (APR) con massa operativa non superiore 
a 150 kg per i quali PA N SV  non ha aperto una inchiesta di sicurezza, avvalendosi della facoltà consentita in tal senso 
dalPart. 5 del regolam ento UE n. 996/2010. . , : _ .

Nel corso del 2015 PA N SV  ha com pletato 18 relazioni finali d ’inchiesta.
1 • : " ' ’

N ello stesso anno, PA N SV  ha emanato ~r a fini di:prevenzione -  8 raccomandazioni dì sicurezza, tre 

delle quali correlate a ll’attività di studio su specifiche tem atiche «concernenti la sicurezza del volo.
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1.3* La tipologia degli eventi segiiaMtr v
Sulla base del sistem a di classificazione introdotto daiPAMSV a partire dalla seconda metà del 2 0 10 

ed andato a regim e nel 2 0 1 1, gli eventi segnalati nei corso dell'anno sono stati suddivisi nelle 6 

seguenti Classi in funzione della loro gravità o del livello di attenzione:

- Accident (ACC): 1 . . . .

- Serious Incident (SI); ■

- Major Incident (M A J); :

- Significant Incident {SIG);

- Not Safety Related {NSR); ,

- Noi Determined (ND)22. ' 1 ' L " ; ‘

Il predetto sistem a di classificazione prevede; inoltre, in accordo alla tassonom ia ECCAIRS. 

l‘assegnazione di ogni singolo evento ad una specifica Categoria fra quelle contem plate alTinterno 

dei seguenti gruppi: ... * .

- Takeoff Landing and Groundt Op^mtìom, .

- Airborne; 1" ’ ’

- Weather, ' /-i y   ̂ - .

» Aircraft; • - .■j v. ■’ • •

- Miscellaneous; .

- Non-aircrafi-related. : ■■

22 Con le sigle ÀCC e SI si identificano quegli eventi che, sulla base del PAI legato 13 alla Convenzione relativa 
a ll'av iazione civile internazionale e del regolamento UE n. 996/2010, siano rispettivam ente classificabili com e incidenti 
e inconvenienti gravi* V
Con la sigla MAJ si identificano quegH eventi la cui entità e la cui gravità, valutate singolarm ente e sulla base 
delPesperienza AN SV, siano da considerarsi molto prossim e a quelie delPACC o del SI, anche se l ’evento non possieda 
Ì requisiti previsti per la classificazione come ACC o SI. In particolare, la sigla M À I identifica quegli inconvenienti 
dove la sicurezza de ll’aerom obile abbia rischiato di essere compromessa. L 'attribuzione dì una tale classificazione 
comporta com unque l’apertura di un fascicolo e Vacquisizione, dì ulteriori informazioni, L 'eventuale  apertura di una 
inchiesta sarà subordinata al livello di attenzione attribuito sulla base delle informazioni acquisite ed alla conseguente 
riclassifìcazione dell’evento.
Con la sigla SIG si identificano quegli eventi la cui entità e la cui gravità, valutate singolarm ente e sulla base 
delPesperienza AN SV, siano da considerarsi tali che si.sarebbe potuto verificare un ACC, un SI o un MAJ qualora il 
rischio generato non fosse stato inibito con Pappiicazione delle normali procedure di sicurezza. La classificazione di un 
evento com e SIG non com porta l’apertura di un fascìcolo e.quindi l’evento può essere archiviato direttam ente, fatte 
salve eventuali diverse decisioni derivanti da specifiche.valutazioni soggettive*
Con la sigla N SR  si identificano quegli eventi la cui entità e la cui gravità, valutate singolarm ente e sulla base 
delPesperienza ANSV, non risultino correi abili alla sicurezza delle operazioni di volo (safe/y). La classificazione dì un 
evento come N S R  non com porta l ’apertura di un fascicolo e quindi Pevento può essere archiviato direttam ente, fatte 
salve eventuali diverse decisioni derivanti da specifiche valutazioni soggettive.
Con la sigla N D  si identificano quegli eventi che. presi singolarm ente, siano tali da non rientrare nella competenza 
delPANSV. Vvv • .*
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Le risultanze in termini numerici e percentuali dei processo di classificazione sono riassunte nella 

successiva tabella, la quale ricomprende tutti gli eventi segnalati a lPA N SV  nel 2015 (3684), 

com presi anche quelli classificati “N D ” e .......  •

Distribuzione per gruppi e categorie 
delle segnalazioni pervenute all'ANSV nell'anno 2015

Categoria  ̂ - ....... • ,
Numero

..segnalazioni
2015

% 2015 Variazionle % su 2014

Takeoff, Landing  
and G round  

Operation

ARC Abnormal Runway Contact' \  . . j

311

59

8,45%

, 1,60%

+45,32%

-14,49%

EVAC Evacuation" V ■■ ■ ' ■ ' ' ■ ■'■■■- ■ - ......... ■ o' 0,00% 0,00%

F-POST Fire/Smoke {Post LmpsctV , - . ' ■ . ■ 1 . 0,03% ■ 0,00%

RAMP Ground Handling ■ ■ ■. 1 47 1,2,8% .. 193,75% '

GCOl Ground Collision 5 ' 0,14%. -16,67% "

LOC-G Loss of Control-Groùnd .1 0,03% ' -80,00%

RE Runway Excursion ■ . . 20 0,54% 33,33%

Rl-A Runway Incursion-Anima! 32 .0,87% 357,14% '

RI-VAP
Runway Incursion- Vehicle, Aircraft or 
Person . .... ............. 132 3,58% ■ 48,31%

USOS Undershoot/Overshoot - 1 •0,03%. -50,00%

CTOL
Collision with Obstacles during; r. • 
Takeoff/Landing J

13 0,35% ; 160,00%

Airborne

AMAN Abrupt/Maneuver

598

546

16,23%

14,82% ...

+3,46%

9,64%

CFIT
Controlled Flight Into or Toward ‘ ■. ' ' 
Terrain

21 0,57% -19,23%

FUEL Fuel Related - ■ 11 0,30% : -38,89%

LOC-I Loss of Control-in Fiight 4 ; 0,11% . -76,47%

LALT Low Altitude Operations 3 ■ : ,o;o8% -70.00% .

MAC Midair/Near Midair Collision ■ 5 "0,14%' ' 66,67%

LOU Loss of Lifting Conditions en Route 6 - 0,16% 20,00%

UIMC Unintended Flight in IMC . 2 : 0,05% ; 0,00%; ;.

W eather
ICE Icing ■ . ■

38
0

1,04%
.0,00%

+80,9%
0,00%

TURB Turbolence ; : . t . ■ 5 0,14% 25,00% ■ ■

WSTRW Windshear or Thunderstorms ' ■ ■ 33 ' 0,90% 94; 12%

A ircraft

F-Nl Fire/Smoke {Non-impact)-'. • : ■ ■ ; ' :

' 382 "

11

' 10,35%

0,30%:

+57,2%

57,14%

SCF-NP
System Component Failure or \  t 
Malfunction {Nbn~P'ower pi ant) ■ - ' • ■

320 ■ 8,69% 60,00%

SCF-PP
System Component. Failure or ti 
Malfunction (Powerpiiant}■ 1 ■ . 51 1,36% 31,58% '

M iscellaneous

CABIN Cabin Safety Events ■ ■ : ■

2103

32

57,24%

0,87%

+9,6%

. 0,00% •

OTHR Other ' ' 1 "■ 832 22,59% 36,39% >

SEC Security Related 843 22,89% -29,28%

UNK Unknown or Undetermined 26 0;71% -33,33%

BIRDK Birdstrike - ' : • ' 374 10,15% 523,33% :

EXTL External Load ' 1 0,03% -50,00%

N on A ircraft Related ADRM Aerodrome t ‘
247 50 6,71% ' 1,36% -1,2% 0,00%

ATM ATM/CNS , 197 ■ 5,35% , -1,99%

In termini generali, la distribuzione risòlta piuttosto: sim ile a quella già presentata nel Rapporto 

informativo inerente l ’anno 2014. . ' . . .
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1*4.1 Major Incident (MAJ) :
Come già anticipato, nel 2015 si è registrato un ulteriore sensibile incremento del numero di eventi 

oggetto di approfondim enti preliminari da parte deli?ÀNSV; nel 2014 erano stati complessivamente 

206, nel 2015 283. Dei 283 approfondim enti.avviati nq:l 2015* circa 200 sono stati già completati, 

con conseguente apertura, in alcuni c^si, di lina inchiesta di sicurezza, sussistendo i presupposti di 

legge * ..

In particolare, gli eventi in questione, sono inizialm ente classificati dalPANSV come Imo Major2j. 

Tale classificazione si rende soprattutto necessaria per .quégli eventi segnalati alPANSV per i quali, 

nella immediatezza degli stessi, non siano disponìbili informazioni sufficienti o evidenze oggettive 

per qualificarli correttamente. L ’A N SV ajn ., p re se n e  di eventi di dubbia classificazione, preferisce 

infatti acquisire il m aggior numero possibile dj/informazioni* per evitare l'apertura di inchieste di 

sicurezza laddove non sussistano effettivamente'ji presupposti di legge. Ciò anche in un 'ottica di 

ottim izzazione della gestione delle risorse jdisponibìli; .•

Le note di approfondim ento redatte ,dag!;i: .investigatori deiPANSV in ordine agli Imo Major loro 

assegnati, ancorché non necessariamente^.portino-alVapertura formale di una inchiesta di sicurezza 

per incidente/inconveniente grave, rappresen tano’comunque un importante strumento di analisi, a 

fini di prevenzione, delle problematiche correiate alia sicurezza del volo,

A dim ostrazione di quanto testé afferm ato,.è parso opportuno riportare, di seguito, alcuni esempi di 

note di approfondim ento Im o Major redatte dagli investigatori deiPANSV in relazione ad altrettanti 

eventi occorsi nel 2014/2015, che non hanno dato tuttavia luogo all’apertura di una inchiesta di 

sicurezza. Proprio per il fatto che sugli eventi in questione non è stata aperta alcuna inchiesta dì 

sicurezza, è parso opportuno eliminare/omettere dalle seguenti note di approfondim ento alcune 

informazioni, lasciando soltanto quelle fondamentali per comprendere la dinam ica degli eventi e le 

ragioni che hanno indotto PANSV a non aprire una inchiesta di sicurezza.

1.4.1. N ota d i app ro fo n d im en to  Inco:Majorì\^atterraggi pesan ti avvenu ti su ll’ae ro p o rto  di 

F irenze  - - ■ V : ::*

In relazione agli eventi oggetto di approfondim ento {Imo Major) riguardanti una serie di “atterraggi 

pesanti” effettuati da velivoli Em braer 190 sull’aeroporto di Firenze Peretola, gli investigatori 

coinvolti nell’approfondim ento, dopo aver acquisito le evidenze necessarie, hanno appurato quanto 

segue. ■ ■■ . /

-3 Inco Major: Major Incident (M A I).
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Data evento Tipo
aeromòbile

Marche' 
taeVoiTióbÌl'é; '

Pista in
. uso

Tipologia
evento

segnalato
. /04/2015 E 190 omissis RWY 05 hard landing,
./04/2015 E l 90 RWY 05 hard landing
./06/2015 E 190 omissis RWY 05 hard landing
./06/2015 E 190 RWY 05 hard landing

../06/2015 E 190 omissis RWY 05 hard landing

../07/2015 E l 9,0 - omìssis RWY 05 hard landing
,./07/2015 . E 190 . omissis RWY 05 hard landing

Tutti gli atterraggi segnalati alPANSV come atterraggi pesanti sono avvenuti per RW Y 0524. 

D alPìnizio del 2015 sono stati segnalati a l l • ANSV 7 atterraggi pesanti. Di questi eventi 6 sono stati 

segnalati quali atterraggi pesanti avvenuti con velivoli E 190 operati dalla compagnia aerea XXX ed 

uno, sempre con E 190* operato dalla compagnia YYY.

E stato appurato che le compagnie aeree operanti su Firenze con aeromobili tipo Embraer sono 6: 

[omissis]. . . -

Sono state analizzate le procedure previste per Patterraggio a Firenze. Risultano limitazioni 

regolarm ente pubblicate neiPAIP Italia in relazione;agli atterraggi per RWY 23, che prevede una 

particolare procedura di addestramento degli equipaggi. , .

E stato inoltre verificato che per la CAT C le due compagnie italiane che operano su Firenze con 

Embraer prevedono le seguenti procedure; , ;

- la com pagnia [omissis] prevede una ricognizione al primo volo su Firenze con istruttore a 

bordo; , . . * •; '

- la com pagnia [o/w/55/5] prevede una ricognizione con istruttore a bordo, ma ha, in aggiunta 

una SOP (Standard Operating 'Procedure) specifica per atterraggi a Firenze RWY 05 

(addestramento al simulatore, 3 atterraggi., con istruttore, atterraggio a Firenze durante 

recurrent training), ,,, : . .

Da quanto appurato dalPANSV in sede di ^acquisizione delle evidenze nessuno degli aeromobili 

della com pagnia aerea XXX coinvolti negli eventi dì cui in argomento ha riportato danni 

riconducibili ad un effettivo atterraggio pesante-,DaiPesame delle pagine delPATL degli aeromobili 

coinvolti si evince Passenza totale di danneggiamenti riconducibili ad atterraggio pesante.

In questa fase di acquisizione delle evidenze iniziava comunque a sorgere il dubbio che non si fosse 

trattato di veri e propri atterraggi pesanti,, ma che gli stessi fossero stati segnalati come tali (cioè 

come hard landìng) in ragione dei ^sistemi installati a bordo degli aeromobili coinvolti. Le 

informazioni acquisite successivamente-hanno'.confermato questa ipotesi.

1 RWY; Runway, pista.
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IJ Capo pilota della com pagnia XXX, d fb asra -F iren ze , ha spiegato infatti che a bordo degli E190 

della sua com pagnia è installato un dispositivo d iè ;u g n a la , con messaggio di testo, il superam ento 

dei limiti previsti da alcuni parametri (rpìl e /o pitehrafe)s eoa conseguente necessità di un controllo 

da parte dei tecnici. ;

Sulla base di quanto dichiarato dal citato GapOtgjfòta ed io considerazione del fatto che la elevata 

ripetitività degli eventi segnalati come atterraggi:pedanti ha coinvolto proprio aeromobili della sua 

com pagnia di riferim ento, gli investigatori A N S V ,hanno, appurato che effettivam ente esìste un 

sistema denom inato HL À CM F?, che è ia - d is p ^ f e io p  degli operatori che acquistano e attivano 

l’opzione. Tale sistema, quindi, non è in possesso di tutti gli operatori.

11 sistema in questione, sebbene utile, pon si<( è rivelato sempre del tutto attendibile, avendo 

frequentem ente segnalato eventi di hard landing^ poi non risultati effettivamente tali, su aeroporti 

caratterizzati da piste corte, come appunto Firenze e London City.

La predetta nota di approfondim ento si conclude con la proposta degli investigatori A N SV  di 

mantenere la classificazione di Inco Major.àgii eventi :in questione, senza dar luogo ad apertura di 

inchiesta di sicurezza. - . ,. ,.... ■

1.4.2. N ota  di ap p ro fo n d im en to  Inco Majoi^ possìb ile  conflitto  di traffico  su IP ae ro p o rto  di 

T re n to  M a tta re llo  s

Il giorno ... marzo 2015, immediatamente successivo a quello dell'evento denunciato, perveniva in 

A NSV una relazione argom entata, a firma d d /S a fe ty  M anager della Gianni Caproni S.p.A., 

esercente e fornitore ATS (AFIU25) ’del]*aerqportó;;di>Trento Mattarello, riguardante un evento che 

aveva coinvolto i seguenti aeromobili, entrambi in attività V FR26:

- I" .... (aliante Grob G103 Twin A stirti:^ioatò:dal.velivolo Robin DR400/180R marche I**,,,. 

per prevista attività locale); ,

- F - .... (velivolo M CRI con destinazione-m m sis).

Con condizioni meteo adeguate a ll’attività in VFRv in calma di vento e QNH pari a 1029 HPa, la 

situazione che veniva registrata da parte dell’operatore AFIU era la seguente: quando il velivolo F­

.... com unicava per la prima volta con i’À F IU /per preannunciare il suo volo VFR N O FPL27 

m uovendosi dal parcheggio per rullare al punto attesa (R I), la coppia I**.... (velivolo trainatore)/I- 

.... (aliante) stava effettuando gli ultimi preparativi, allineata in pista, direzione 36, per decollare. Si 

interponeva il decollo richiesto da 11’elicottero !-.,* / con destinazione omissis (Nord/Ovest di

25 AFIU: A erodrom e Flight Inform ation Unit, Ente informazioni volo aeroportuale.
26 VFR: Visual Flight Rules, regole del volo a vista: ^ ..
27 NO FLP: No Flight Pian, senza piano di volo;. ; . t. :' !l :
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Trento). La sequenza dei tempi tendeva ad avvalorare che le operazioni

Nel caso di specie, Punica funzione delH A FIU era dì fornire il servizio informazioni volo a livello 

locale, non quella di rilasciare autorizzazioni cogenti;

Quando la coppia velivolo trainatore/afiante di; cui ¡sopra com unicava a Trento AFIU di essere in 

procinto di decollare da pista 36, l’operatore AFìU chiedeva al velivolo trainatore di rimanere in 

attesa, per verificare che l’elicottero I- .... stesse effettivamente decollando; una volta appurato ciò, 

forniva al citato velivolo trainatore la relativa informazione di traffico, invitandolo ad operare il 

decollo per pista 36 con precauzione. . : ■ ;
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F -... era intanto giunto al punto a tte sav R t.è  §ivdl-ctiiarava pronto a ll’allineam ento ed al decollo 

im m ediato, ovvero chiedeva di entrare in?̂ I f ta  è  girare a destra per iniziare subito la corsa di 

decollo senza effettuare il backtrack per uìihz^are tutta la lunghezza della pista* Il pilota del 

velivolo F - . a  bordo del quale era p re se n ti  anche un. passeggero, era consapevole di poter contare 

sulle prestazioni di buon livello della propria m a ^ h in a  per poter agevolm ente effettuare il decollo 

anche da una posizione interm edia,delia;pista. L -operatore AFIU rispondeva a F -...: « F -...., T iento, 

dopo il passaggio del traino più aliante^ al i i n ea m e n to e d e co i lo a discrezione j6 ,  dopo». 

R ichiam ando quanto già detto in precede nza. i a va lutazione discrezionale circa i tempi e le modalità 

di effettuazione delle operazioni relative traa.eipm obili è lasciata, in casi com e quello dell aeroporto 

di Trento, integralm ente ai piloti che le devono eseguire, incluse le valutazioni circa problem atiche 

di scia. . , , v .

A bordo d e ll’aliante 1-... (biposto), oltre, ai pilota, era presente un passeggero, anch’egli esperto di 

pilotaggio di alianti ed era proprio .quest'u ltim o che; interveniva nelle com unicazioni, chiedendo al 

pilota del velivolo trainatore di spostarsi un poco a destra per evitare problem i di scia da parte 

delPelicottero che sfilava verso sinistra, , v ; ,

Passavano pochi secondi ed il velivolo cornunicava il decollo. Sulla base della sequenza dei 

tempi e delle dichiarazioni che PANSV ;hp acquisito da parte dei vari soggetti coinvolti è 

estrem am ente probabile che F - ..„  abbia effettuato Tallineam ento e la corsa (breve) di decollo 

subito dopo il decollo ed il superam ento della/fine pista 36 della coppia velivolo trainatore/aliante. 

M eno di 30 secondi più tardi dalla predetta scom unicazione del velivolo F - ...,  Fallante 1-..., 

com unicava, stando alla segnalazione -pervenuta-all7ANSV, la effettuazione di una «em ergenza 

sim ulata»; conseguentem ente, lo stesso aliarite.èfìettiiaya una stretta virata in discesa a sinistra, che

10 portava a riposizionarsi in rapida-successione in base sinistra e finale per pista 18, quindi in senso 

contrario a quello del velivolo F-;..* appena-decollato  per pista 36* L ’operatore À FIU em etteva 

im m ediata com unicazione •all’aliante K , >ck*ea; ̂ tra f f ic o in  rotta opposta (F -...) ; dalPaliante veniva 

risposto: «Lo vediam o, grazie». .

11 rapporto del pilota del F -.,.. sulla situazione venutasi a creare, pur conferm ando la dinam ica degli 

eventi, sm inuiva la rischiosità de ll’approccio reciproco, perché evidenziava che subito dopo il 

decollo, avvenuto circa 300 metri prim a della testata pista 18, le m anovre da lui intraprese non 

soltanto per dirigersi subito verso la propria destinazione (virata accentuata a destra), ma anche per 

separarsi dalPaliante (accentuazione ulteriore della virata ed incremento del rateo di salita), avevano 

portato il suo velivolo a “sfilare” ben distante e,più.in alto rispetto alia traiettoria de ll’aliante stesso. 

Certo era, riconosceva com unque il pilota dei F-...v che ciò era stato reso possibile sia grazie alle 

prestazioni eccellenti del proprio ve I ivo io, sia .grazie- ài la propria esperienza; diversa situazione si

• • ■ ; ' • : 40:; ' v  ' '
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sarebbe potuta verificare se nella m i d e s ^  venuto a trovare un pilota alle prime

armi con un aerom obile di minori prestazioni.;r\  , ,

L ’evento che era stato denunciato dàlS 'A Fiy di Trento aveva la sua ragion d esseie e 

conseguentem ente veniva pre-elassificatp ^à jF A N S Y  come Im o Major al fine di acquisite 

m aggiori evidenze per la classifìcazip^e f fmalè. stesso. In particolare, veniva segnalato

alPA N SV  che l’operatore A F IU n q rre ra -s ta to -p reav v ertito  del fatto che Fallante I- ... .  avrebbe 

effettuato, subito dopo il decollo; u rm :;é i^  con conseguente im possibilità, per lo

stesso operatore, di dare l.e opportu n iin fo rm azio n i' di traffico agli altri aerom obili al fine di 

garantire la sicurezza del volo. : , . . :

In m erito alla dinam ica del l’evento, il. pilota dejj?àliante I - . .. specificava che, mentre si trovava in 

virata a destra, a ll’altezza di c irca .50/60 metri, poco/dopo aver superato la fine della pista, in assetto 

cabrato, subiva il distacco accidentale del cavo, di traino, venendosi quindi a trovare in una vera 

situazione di em ergenza, per superare la quale doveva rapidamente recuperare propria autonom a 

capacità di sostentam ento e controllo delValiante; conseguentem ente si era trovato nella necessità di 

cercare di rientrare in aeroporto, invertendo la traiettoria per riposizionarsi per l’atterraggio per pista 

18* Il passeggero conferm ava quanto afferm ato dal pilota, aggiungendo che era stato lui a fare la 

d ichiarazione di em ergenza simulata, senza avere; in realtà, la precisa cognizione di quanto stesse 

avvenendo in quel momento. Egli si era vo]utd porre semplicemente a disposizione del pilota 

de ll’aliante ’K . . .  che vedeva impegnato riè! jhanovrare e lo aveva quindi sollevato dal com pito di 

tenere le com unicazioni, lasciandolo lìbero 'd i-dedicarsi esclusivam ente alla condotta del mezzo, 

che, in un prim issim o momento, pensava stesse ( effettuando una em ergenza sim ulata, salvo poi 

ricredersi. Lo stesso passeggero aggiungeva.d i/ritenere, alla luce della propria dichiarata elevata 

esperienza, che la situazione venuta a crearsi non aveva presentato particolari momenti di criticità e 

poteva benissim o essere considerata ord inaria / , .• ' ‘ .

Nel ritenere la situazione di cui a ll’evento déscfitto Una condizione nella quale non esistono limiti e 

misure definite che possano costituire un metro di confronto oggettivo per fare una valutazione di 

merito, l’A NSV ha com unque ritenuto bpporm no Suggerire al Safety M anager de ll’aeroporto G. 

Caproni (che aveva effettuato la segnalazione originale, raccogliendo la denuncia dei fatti da parte 

de ll’operatore AFIU in turno al momento de ll’evento) di riesaminare la “consuetudine” operativa 

con il coinvolgim ento di tutti i soggetti operanti sull’aeroporto di Trento, al fine di definire dei 

limiti operativi condivisi che, per quanto riguarda almeno l’attività alianti, non escluda di stabilire 

un intervallo minimo tra il decollo di una coppia traino/aliante ed il successivo utilizzo della pista 

da parte di un aerom obile in decollo, alm eno per II tempo necessario a garantire la gestione dì una 

eventuale em ergenza del tipo sperim entato nel caso. in. questione. In  sintesi, fare una valutazione
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condivisa circa l’uso più corretto; # ì | $ e J s w . o ^ ^  vari utenti, attraverso il comune

soggetto A F I U ,  che, a n a lo g a m e n te  a quante già fatto in altri aeroporti m aggioii, importi i piincipi 

dell’analisi dei rischi in relazione alla m aggior? domanda, condividendo delle regole applicabili 

che, seppur non stringenti e determiiTistich^ ^jano, quanto meno, improntate a criteri di più 

consapevole prudenza. . , .., /  ' ;

La predetta nota di approfondimento si conclude con la proposta dell5investigatore ANSV di 

m antenere la classificazione di Imo Major, a l f  esento in questione, senza dar luogo ad apeitura dì 

inchiesta di sicurezza. ... . V ■

1.43* Nota di approfondim ento luca Major:/.possibile conflitto di traffico nello spazio aereo di 

M ilano A C C  . •

L ’evento, occorso ¡1 .../09/2014, si è svoltò all'in terno dello spazio aereo di dem arcazione tra la 

com petenza dei settore WN2 di. M iÌanò:-ACC?^ che. nella configurazione di layout adottata 

governava la parte N ord-Ovest d e ira rea ;d ì;MiIano ACC da FL30029 al limite inferiore della IM A , 

e quella del settore ASW (settore Arrivi) con cui si interfaccia va. In base alle evidenze oggettive 

raccolte si è trattato di una ordinaria fase di gestione controllata e consapevole durante la quale, a 

causa delle avverse condizioni meteorologiche*’, i due aeromobili, già in contatto con i due distinti 

settori sopra citati (XXX con WN2 e Y.YY con ASW ), pur in successiva divergenza di prua 

riducevano parzialm ente la prescritta minima separazione laterale (5 N M 30) durante la fase in cui si 

attraversavano vicendevolm ente la quota: * \  ,

N ell’evento sono stati coinvolti i seguenti aeromobili :

» XXX (M D-82 marche I-, ,. da omissis -a omissis), traiettoria indicata con freccia rossa;

- YYY (A300 marche N ... da omissis b. omìssis), traiettoria indicata con freccia verde.

I due traffici erano entrambi in contatto con-ij settóre W N2 che, alle ... circa, registrava la salita 

iniziale di XXX, dopo che questi era /s ta to-coord inato  .da Torino APP a M ilano ACC con 

Pinform azione che doveva m antenere. una prua >di 135° per «evitare», Allo stesso orario YYY 

veniva istruito a scendere inizialmente a FL I60. Infatti, al primo contatto radio stabilito con XXX, 

questi veniva istruito a continuare la. salita /fino a FL150. Entrambi gli aeromobili venivano 

reciprocam ente informati circa il limite delia salita e discesa, riferita alle istruzioni emesse di 

discesa e salita rispettivam ente a YYY eXXX* A lle ore ... YYY com unicava di doversi spostare di

28 ACC; Àrea Control Centre o Àrea Control, Centro di controllo regionale o Controllo di regione,
29 pL; Flight L evels livello di volo. /, .
30 NM : N auttcal M iles, miglia nautiche (1  nm = T852 metri).*; .
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20° sulla sinistra per «evitare», q u in d i^ s^ № e:p p tfia to  in più decisa divergenza con la traiettoria

di XXX. ' : ' •
" ........... ' k' .»-'p. \  

x'^ROBAS 
±  i . ro 45-.137W / ' 5i

'  'ione 1 oàffMJ

y *. a, * -tizr%*. i /  ■

Pr : ’ 0

..

J  ....

Con tali prem esse, coordinate anche con il settóre successivo, il CTA EX E31 W N2 trasferiva YYY 

in contatto con il settore ÀSW  alle ,. -sùbito dopò che lo STCÀ 32 era rimasto attivato fra le due 

tracce dalle alle per effetto delia*som m a;dèi ratei di salita/discesa, ma com unque separate 

anche nelle autorizzazioni em esse e ’Copiate.'-YV";' ‘ .

C onseguenza del cessato avviso STCÀ, alle » ore ... il CTA EXE W N2 autorizzava XXX a 

continuare la salita fino a FL230* Y . y '

A lle ore ... XXX com unicava di aVere.H peréorsd-libero dal m altempo e di poter deviare a destra, 

quindi veniva autorizzato a procedere dirètto aÌ.-kiÒNER!-'Allo stesso m omento YYY contattava il 

settore ASW  e com unicava di attraversare ìn discesa FI, 170 per FL160 e di spostarsi nuovam ente a 

destra su prua 130°; veniva istruito piuttosto a--deviare a sinistra su prua 080° in vettoram ento per il 

finale R W Y ... a omìssis, ma il pilota: d ec lin av a ,. chiedendo di poter continuare sulla prua 

com unicata per altre 10 miglia a causa del maltem po e per addestram ento. Il CTA EX E ASW  

accettava, ma chiedeva a YYY di m antenere :FL 160. M entre si accingeva a com unicare al CTA

31 CTA EXE: CTA Executive, controllore del traffico aereo tattico, che m antiene ii contatto radio bilaterale con gli 
aerom obili nello spazio aereo dì giurisdizione, ‘
32 STCÀ: Short Term Conflict Alert, avviso di potenziale riduzione di separazione, a breve term ine, generato dai sistemi 
di proeessam ento dei dati di un radar ATC. . : ... ,, r.:. ‘

43: -
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EXE W N2 circa il c o m p o r£ a m e m o ;r ìS M  il CTA EXE ASW  poteva osservare che il

suo collega, nella convinzione che ormài; !a divergenza fra le due tracce non sarebbe più stata in 

discussione, aveva autorizzato XXX a continuare la salita oltre il limite di FL150. Quindi, 

verificando che la separazione fra ìe due tracce èra al. lìmite, il CTA EXE ASW  forniva 

informazione di traffico a YYY e s u b i to  dopb- osservando la virata a destra (verso KONER) di 

XXX, autorizzava YYY a scendere a FL90./.: ’

li radar registrava, come detto, una parziale' riduzione della separazione laterale fra le due tracce 

interessate fra le ... e le ... fino ad un minimo di 4,12 NM , senza alcun ulteriore avviso STCA 

(vettori comunque liberi tra loro in proiezione) e senza alcun allarme TCAS da parte degli 

equipaggi coinvolti. ...... . : '

La predetta nota di approfondimento, st conclude con ia proposta dell’investigatore ANSV di 

mantenere la classificazione di Inco Major alVevento in questione, senza dar luogo ad apertura di 

inchiesta di sicurezza. :

2. Inchieste estere ;
Come già evidenziato, l’ANSV, nel 2(315, ha accreditato propri investigatori in 20 inchieste di 

sicurezza condotte da organismi' investigativi'M ranieif a seguito di eventi, occorsi nel rispettivo

territorio, che abbiano coinvolto aeromobili, fii immatricolazione o progettazione/costruzione
ì

nazionale o eserciti da operatori aerei italiani:X ’ANS.V ha ritenuto opportuno accreditarsi soltanto 

nelle inchieste di maggior interesse in un5 ottica- di prevenzione.

Stante la criticità dell’organico investigativo, ¡«ANSV, tendenzialmente, non ha accreditato propri 

investigatori nelle inchieste relative ad eventi-ih cui siano stati coinvolti aeromobili assimilabili a 

quelli che, in Italia, rientrano nella categoria dègìì apparecchi per II volo da diporto o sportivo.

Si segnalano, di seguito, le inchieste di m aggior1 interesse in cui PANSV ha accreditato propri 

tecnici investigatori, . J ^ ,

Tra gli eventi più significativi seguiti all'estero dal 1 ’ A NSV se ne segnalano, in particolare, tre:

1. incidente occorso il 5 luglio 20 J 5, sui Monte:iMaculot, in prossimità della città di Cuenca 

(Filippine), a ll’elicottero Agusta Ài 09E marche di identificazione RP-C2726;

2. incidente occorso il 13 luglio, 27 miglia , nautiche ad Ovest delle Isole Khark (Iran), 

all5elicottero Agusta A l09E  marche jdi idèntific&ione EP-TRK;

H TCAS: Traffio alert and Collision Avoidance System;-apparato ànticollisione installato a bordo degli aeromobili.

' - ’ 44 *
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3. incidente occorso il 12 n o v e m b c e ^ 's jm ^ r ^ s im i tà  dei l’aeroporto di Reykjavik (Islanda), al 

velivolo Tecnam  P2002-JF marche di identificazione TF-IFC.

Incidente occorso il 5 luglio 2015, sul Monte Macubi, in prossimità della città di Cuenca 

(Filippine), all’elicottero Agusta A109E-Power marche di identificazione RP-C2726.

L ’elicottero stava effettuando il trasporto d i.7 passeggeri dall’aeroporto di Puerto Galera, M indoio 

occidentale, alla base aerea di Fernando,-.prossima alla città di Lipa (M anila).

Aeroporti di partenza ed arrivo, punto di impatto.

M entre sorvolava una zona boscosa in prossim ità del Monte M aculot ed in condizioni 

m eteorologiche caratterizzate dalla presenza di forti piogge e visibilità limitata, l’elicottero 

impattava contro la sommità di un albero;-Successivam ente alPim patto P elicottero proseguiva 

brevem ente il volo, in cui avvenivano in -rapida.successione il distacco del trave dì coda e del rotore 

principale, con l’elicottero che precipitava nel bosco sottostante. A seguito dell'im patto , il pilota ed 

un passeggero decedevano, gli altri sei passeggeri riportavano gravi lesioni.

Agusta A109E RP-C2726: particolare della cabina passeggeri (foto a sinistra); trave di coda (foto a destra).
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Incidente occorso il 13 luglio, 2 7:migH^ttk0che^diQvest delle Isole Khark (Iran), allyelicottero 

Agusta A l 09E  Power marche di ideniiflcazlonè ÈP-TRK.

L ’elicottero era decollato dalPaeroportb delj7isola di Khark per l'effettuazione di un volo di 

soccorso sanitario presso la piattaform a -,p e tro lie ra  dì Abouzar; da questa decollava alla volta 

delPaeroporto dì Bandar Bushehr c o n 'a  bordo due piloti, il paziente e un accom pagnatore di 

quest’ultimo. L ’elicottero, che staVa o p e ra n te c o h  .un piano di volo VFR notturno, mentre volava ad 

una quota di 5000 piedi sul mare scom pariva improvvisamente dagli schermi radar, senza alcuna 

com unicazione da parte de IP eq u i paggi ó . Le; ri cerò he successive individuavano, due giorni dopo 

l’evento, alcuni resti dell’elicottero a circa 60 miglia nautiche daiPaeroporto di Bandar Bushehr.

Percorso di volo, ritrovam ento parti, punto di scom parsa dai radar.

Il 23 luglio il relitto dell elicottero, con resti umani al P intemo, veniva individuato sul fondale 

marino, a circa 40 metri di profondità ed a c irca ,7 miglia nautiche dalla posizione di ritrovam ento 

iniziale dei resti dell elicottero. 14 occupanti yen ivano: dichiarati ufficialm ente deceduti.

Agusta A I09E  EP-TRK: trave di coda (foto a'sinistra); fusoliera e rotore principale (foto a destra).
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Le prime risultanze dell1nvestigazic^é;fci}il?fih^>Ì<5nQ 'dal relitto recuperato) indicano un impatto 

con la superfìcie marina ad alta velocità 'p cor? un.angolo di inclinazione a sinistra elevato ed assetto 

picchiato, con potenza applicata ai rotore .

Incidente occorso il 12 novembre 2015, in prossimitei dell’aeroporto di Reykjavik (Islanda), a! 

velivolo Tecnam P2002-JF marche di identificazione TF-IFC.

?l velivolo Tecnam P2002-JF marche di'identificazióne TF-IFC precipitava dopo ciica j 5 minuti di 

volo in un’area caratterizzata da terreno lavico. .a circa 8,5 miglia nautiche dall aeroporto di 

Reykjavik, causando la morte dei due pilpti istruttori a bordo.

Punto di impatto* ; Area dell'incidente.

Il velivolo stava volando una m issione.add^strativa per la transizione sul velivolo del più esperto fra 

i due piloti a bordo. . • ; . -
> * ■ ^ ■ T

Uno dei due istruttori, con esperienza di volo limi tata (400 ore di volo totali) ma comunque esperto 

sul tipo di aerom obile, fungeva da istruttore per l ’altro pilota, anche egli istruttore, ma su altro 

aerom obile, in possesso di estesa esperienza su aeromobili. .delPaviazione com m erciale (4000 ore di 

volo), ma m olto limitata sul velivolo P2O02-JF.: - . .

Dopo aver effettuato tre touch and go sp lfaeroporto  di Reykjavik, il volo proseguiva in una area 
t ■ ’ . t - '• ■1 ' 1 ' " :'s ; '

dedicata all "addestramento, dove era prevista J-effettuazione di manovre di fam iliarizzazione con

l’aerom obile, fra cui anche l’esecuzione di staili. r

Tecnam  P2002-JF TF-IFC: fusoliera e sem iala sini^trà (iò.to a sinistra); particolari della fusoliera e carrello 
anteriore (foto a destra). : ■
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Il velivolo in questione era stato a c q ù ì ^ 0 ;'tòcetUèmente5 insieme ad altri 4 velivoli dello stesso 

m odello, da una scuola di volo. Ai m om etì& dèi^ ìncìden te  il velivolo aveva accum ulato circa 16 

ore di volo totali, ; ,V

Dalie prim e evidenze em erse d a irin v ^à iig ^ ic in ^  ¿eirjbrerebbe che i! velivolo abbia im pattato il 

terreno in assetto di volo non controllato.■'Nei corso dell’investigazione, la com petente autorità 

investigativa islandese (ITSB, Ice iand ic . Ttrainspoftation Safety Board) ha chiesto ed ottenuto il 

diretto supporto in loco di un tecnico investigatore,del l’ANSV, affiancato da un rappresentante del 

costruttore del velivolo. : ■; v -,

Due dei quattro P20O2-JF acquistati dalla-scuòla alla 'quale apparteneva il TF-IPC , non ancora assem blati

3, L’aviazione commerciale ed lì javoro aereo

Nel 2015 PA N SV  ha aperto 15 inchieste per eventi occorsi a ll’aviazione com m erciale (3 per 

incidenti e 12 per inconvenienti griavi) e :6  inchieste per eventi occorsi nel com parto lavoro aereo (5 

per incidenti e una per inconveniente grave); . Ï./* \

In particolare, relativam ente al com parso.lavoro aereo, si segnala che, a seguito di un evento 

occorso durante operazioni spegnim ento incendi, PA N SV  ha ritenuto opportuno em anare delle 

raccom andazioni di sicurezza, che sono- riportate . nelPallegato “A ” al presente Rapporto 

iriformativo. . ; :
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Incidente occorso il 5 mano Ancona Falconara, al velivolo Lei 410

marche di identificazione E7-WDZ  : ; ■ .

Dopo Patterraggio ad Ancona Faicona^^iri^cor)£Ìizioni notturne ed in presenza di forte vento 

frontale, Paeroplano, impiegato pet*:- R e f f e t t u a v a  una serie di rimbalzi (7) di 

ampiezza vìa via crescente, Il caiTeiiova‘ntéi“iore.-cbÌlassava e ! aeroplano si fermava in pista dopo 

avere strisciato con la prua sulPasfalto per oltre 200 metri.

In occasione delPevento si innescava Un incendio; nella baia del carrello anteriore, che finiva pei 

interessare Pabitacolo dell'aeromobile, • . . . ; .

L ’equipaggio ed il tecnico presente a bordo abbandonavano il velivolo incolumi, menti e i Vigili del 

fuoco, prontamente accorsi, provvedevano a spegnere V incendio.

Dalle evidenze già acquisite (tra cui i dati dei ;FDR34, che è stato letto, nei laboratori ANSV, con il 

supporto del costruttore Speel Praha Ltd) è stato-possibile rilevare fattori di carico elevati (a ?9 g) nei 

contatti con la pista occorsi durante i rim balzi . .

II Let 410 E7-W DT ripreso, sulla pis i a de IFa e r o pò i to di Ancona Falconara, subito dopo l’incidente.

Durante l'inchiesta è emersa anche Pesjgenza dì investigare Pintegrità strutturale della gamba del 

carrello anteriore prima delPevento. A t^i fine- nei laboratori ANSV è stata sottoposta ad indagine 

frattografica una porzione dello stelo della gajriba carrello anteriore prelevata in occasione di uno 

dei sopralluoghi operativi effettuati dal personale delia stessa ANSV. L ’indagine condotta ha

34 FDR: Flight Data Recorder, registratore dei dati di v ó fe f :.



Camera dei Deputati -  50 - Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

permesso di determ inare che il cedintóito  del carrello è da ricondurre ad un fenom eno di 

sovraccarico flessionale. ,

Lei 410 E7-W DT: l ’interno del cockpit con'yisìbriri^tvlacce di incendio (foto a sinistra); porzione di stelo della 
gamba dei carrello collassato, esaminata nei laboratori ANSV (foto a destra).

Incidente occorso il 29 luglio 2015f in località GrafosogUo (MI), a!Velicottero Schweizer S269C 

marche dì identificazione I-GASF, <

Durante l'esecuzione dell'attività di irrorhmentò di liquido per agricoltura su una risaia ubicata nella
' !. : ■ ‘ ■ 

periferia a Sud-Est della città di M ilano, ^elicottero S269C marche di identificazione I-GASF

im pattava con i pattini il terreno, coilidètVdo con iÒStèsso e danneggiandosi in m aniera irreparabile.

Il pilota si ritrovava legato al sedile iti. posizione pressoché parallela al terreno, subendo leggere

escoriazioni; riusciva tuttavia ad abbandonare autonomamente il relitto.

II reìitto dell’elicottero Schweizer S269C I-GASF ripreso in occasione del sopralluogo operativo effettuato 
dalPANSV, ;
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Incidente occorso il 31 luglio 2015, in località Pizzo Zocca di Val Masino (SO), all9elicottero 

AS350 marche di identificazione I-CMGM*

L ’incidente è occorso il giorno 31 luglio 201 indurante un volo di trasferimento operativo da Passo 

M arinelli di Lanzada (SO) a Val Coderà di N dvate M ezzola (SO), Durante la navigazione in VFR;. 

l’elicottero AS350 m arche di' identificazfòne Ì--CMCM impattava sul Pizzo Zocca di Val M asino, a 

3200 metri di quota, circa a metà della: previ sta, andando com pletam ente distrutto. Le tre 

persone a bordo perdevano la vita n e irim pàtìó r/ ^ : - '

Le operazioni di ricerca del relitto si sgjio:pro tratte  ‘.per-.quasi due giorni a causa delle condizioni 

m eteorologiche avverse, che non consentivano la perlustrazione alle quote più alte.

Grazie ad un debole segnale d e lP E tT 3? di bordo e alle testimonianze di alcuni turisti presenti nella 

zona de ll’incidente è stato possibile, nella, mattinata del 2 agosto 2015, avvistare il relitto alle 

pendici della vetta, in località difficilmerite accessibile,

Durante i sopralluoghi operativi effettuati'daH -À N SV  è stata individuata l’area dell’impatto in 

prossim ità della vetta ed è stata fatta ifna mappatura dettagliata della distribuzione dei resti del 

relitto dell’elicottero. \  /  . •

AS350 l-CM CM : il punto di impatto delPelicottero in prossimità della vetta.

35 ELT; Em ergency Locator Transmitter, apparato trasm ittente per la localizzazione di emergenza.

’ f ‘ 51 :
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Incidente occorso il 21 agosto 2ÓlS,f^;$cpiUtà Ariana (Ogliastra), all'elicottero AS3S0 marche 

di identificazione I-GB VD. 4 , ,

li 21 agosto 2015, alle ore 09.51, UTC3̂ * j^ |ico tte r |q AS350 B3 marche I-GBVD, operato da una 

società di lavoro aereo, mentre era impegnato in attività antincendio boschivo precipitava al suolo 

in località Orgiola Onniga, nel Comune di Arzana (OG). A bordo del l’elicottero vi erano il pilota, 

che riportava ferite gravi, ed il coadiutore, che'nm aneva illeso. L 'elicottero andava distrutto.

Al momento dell'incidente ("elicottero stava utilizzando per lo svolgimento delTattività in questione 

una benna Bambi Bucket modello la .canadese SEI Industries.

Al predetto incidente hanno assistito^alciiini^estimpni li percorso al suolo dell’elicottero è stato 

registrato dal sistem a di monitoraggio dei Corpo/forestale e vigilanza ambientale (CFVA) della 

Regione Sardegna, che si avvale di un trasmettitore della posizione GPS.

L 'elicottero, per contrastare un incendio ;:m sittó sulle colline di Arzana, era decollato 

dalPelisuperficie di San Cosimo con la citaia benna Banibi Bucket già collegata al gancio 

baricentrico. Dopo il decollo, effettuato ii rifornimento d ’acqua in un’apposita vasca ubicata lungo 

la rotta, si portava nella zona delPineendio, dove sganciava il carico d ’acqua.

Al term ine de ll’operazione di rilascio deiPacqua, a bordo si avvertiva, come riferito dal coadiutore, 

un “boato” provenire dalla parte posteriore deil'eiicottero. con insorgenza di forti vibrazioni,

Il personale del CFVA presente sui posto,.a poche,,decine di metri di distanza dal luogo dello 

sgancio riportava dì aver chiaramente,1, vistò la benna impattare contro il rotore di coda 

im m ediatam ente dopo il rilascio delracqiia. / ,

L 3AS350 B3 I-GBVD ripreso sul luogo dell’incidente.

36 Universal Time Coordinated, orario universale coordinato.

■ - ' * * 52. '
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Successivam ente [’elicottero veniva .^sto& iiontanai'si con traiettoria lievemente a S , pei poi 

rallentare ed innescare, in discesa, ungi .rotazione su, se stesso fino ad impattare al suolo nelle 

vicinanze della discarica comunale-di Airz&nà.; Tri .località Orgiola Onniga, a circa un chilom etro di 

distanza dal punto di rilascio acqua/ * , ,;;/i> .

Sul luogo di rilascio del carico d ’acqua sbno.state.rinvenute le seguenti evidenze:

• una pala de! rotore di coda m frarfimenti;

« l’altra pala del rotore di eodarconipiet'ajidisiaccata dallo stesso e danneggiata;

® frammenti delia benna Bambi Bi-.ckct. . '

Non sono stati riscontrati segni di ìmpatto,:,CG.r\. la vegetazione e le linee elettriche presenti nella

zona. : ■ '
• ^:' / / -■ '

Sebbene Pinchiesta di sicurezza sia a n c o i^ in ^ r s o ,  le evidenze e le testim onianze raccolte portano 

a ritenere con ragionevole convinzione che ambi Bucket abbia interferito con il rotore di

coda, inducendo una perdita di control io dei Paeromobi le, con successivo impatto al suolo. Ciò ha 

indotto P à N S V  ad emanare, in corso :di. Inchiesta, ai cune raccomandazioni di sicurezza, che sono 

riportate nell'allegato al presente Rapporto ¡riformativo.

Incidente occorso i! 26 agosto 2015, in località Sassofortino (GR)f alVelicottero AW139 marche 

di identificazione I-COLK  , 7

L/incidente è occorso il 26 agosto 2015 i;n località Sassofortino (GR) ed ha interessato Paerom obile 

tipo AW 139 marche di identificazione i;-G 0LK ‘ impegnato in una missione HEM S37 per 

l ’effettuazione di un intervento primario ¡ser cónto de] Servizio 118 della Regione Toscana.
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Con l’elicottero in hoveringt m e n t r e . f ^ e ^ ò r e / j^ a .c a la n d o  a mezzo def verricello un m edico ed 

un inferm iere sul luogo di intervento, ;ii cavo dei verricello veniva a contatto con i cavi di un 

elettrodotto sottostante a m edia tensione.! / ; .

Il contatto provocava un corto circuito? ;che pòrtaya atta rottura di uno dei cavi dell elettrodotto e 

dello stesso cavo del verricello. La ro ttu ra .d ifluèst’ultimo causava la caduta, da una altezza di circa 

7/8 m etri, dei due operatori sanitari,; che riportavano gravi lesioni, venendo a loro volta 

successivam ente soccorsi da altro persoti^ire sanitario accorso sul luogo dell incìdente.

Inconveniente grave occorso V II settembre W I5r sull5aeroporto di Pantelleria} al velivolo ATR 

72-212A marche di identificazione OY-$ÀÀ> v :

Il velivolo ATR 72-212A p a rc h e  OY-^YAB, schedulato per operare un volo

com m erciale dal Г aeroporto di Pa n te 1 ieri a ф ^це ! 1° d i Trapani, dopo la rotazione subiva il distacco di 

una delle due ruote del carrello anteriore./-. V

L ’equipaggio — che aveva avvertito deHe vibfcaziойi subito dopo la rotazione — veniva informato 

dalla TW R 38 del distacco di una parte .nonH dèntifìcata dall’aerom obile; decideva tuttavia di 

proseguire ¡1 volo verso la destinazione": program m ata, dove, prima dell'a tterraggio , effettuava un 

basso passaggio con il carrello estratto per farsi controllare dalla TW R, che tuttavia non riportava 

alcuna anom alia visibile. . .. .• ..•<. ..

L ’aerom obile atterrava senza problemi e.una;'Volta:,ai parcheggio veniva appurata la m ancanza di 

una delle due ruote del carrello anteriore.. La ruota veniva ritrovata pochi giorni dopo l’evento e 

portata nei laboratori A N SV  per Panalisi deì danneggiam enti.

Inconveniente grave occorso il 17 dicèmbre 2015, sull’aeroporto di Catania Fontanarossaf al 

velivolo B737 marche di identificazione'El-I&Svy,

Il 17 dicem bre 2015, l’equipaggio de! Boeing; .B737-300-36N marche di identificazione El-IG S, 

operante un volo com m erciale daira-eròpoitò-cdi; Catania Fontanarossa a quello di M ilano Linate, 

con 5 membri dì equipaggio e 90 passeggeri a ;>bprd4Eveniva informato, subito dopo il decollo, della 

perdita di un com ponente non ben id en tif ic a to S ^an te  la fase dì lift o ff

Veniva dunque effettuato un fìy  by check a/éeguito*del quale la TW R dell'aeroporto  di Catania 

Fontanarossa com unicava la m ancanza dì una delio-due ruote del carrello principale lato sinistro.

38 TW R; Aerodrom e Control Tower, Torre dì controllo dell'aeroporto:

. . . -54-- •
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L ’aerom obile atterrava in em ergenza ^  partenza, senza ulteriori conseguenze.

La ruota è stata ritrovata immediatamente -dopo l’evento sulla strada statale 114 che costeggia 

esternam ente Paeroporto. . ..  ̂ . . . .

B737 EI-IGS: neija foto si può notare la ruota m ancante.

La ruota distaccatasi dall’aeromobile hai ¿ausato i* seguenti danni: abbattim ento di un’antenna del 

localizzatore ILS39, abbattimento di una;trave SÀLS40, sfondamento di una parte della recinzione 

aeroportuale. : ! .. . . . .

4. L’aviazione generale ;

Anche nel 2015 il com parto in questione s r  è Confermato quello con maggiori criticità sotto il 

profilo della sicurezza del volò, sopra ltù tto 'con  riferiménto agli eventi che hanno interessato 

aeromobili delPaviazione turistico-sportivar. .

„ : • • ,< -.V": » "
L ’unico incidente che non ha coinvòkd''uhi-'a<r^n5iobile delPaviazione turistico-sportiva è quello 

occorso ad un aerom obile in via di c e r tr f ic a z tò '^  pIano AW 609 marche di identificazione

N609A G , nel quale hanno perso la; vita i àue c^ilaudatori presenti a bordo.

■ ' v . :‘h '*• ’

39ILS; Instrum ent Landing System, si sterna di att’erraggie.strpinentale, .
40 SALS: Sim ple Approach Lighting System, siste ma .d i avvic iiiariven 10 luminoso semplice.

■ ,r  ̂ ' ■ .
•; : .v ,5 5 v  ■ ■



Camera dei Deputati -  56 - Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

Incìdente occorso il 30 ottobre, 2 0 f S i - f r o n z a n o  Vercellese (VC), al convertiplano

Durante un volo “test” previsto nei programma di certificazione, mentre m anovrava al l’interno 

dell’area prevista (R83), faerom obile èsplodèva,,^‘in volo per cause che sono in via di accertam ento, 

precipitando al suolo. I resti dell>erom pbiìé. si.diépèrdevano per oltre 2 km lungo una traiettoria 

corrispondente alla direzione di volo, ’ ì • .

L ’equipaggio, com posto da due piloti còl] atidator i, perdeva la vita nell’incidente.

A sinistra, in giallo, il percorso seguito daiP AW 609 ■ sino al m om ento dell’incidente; a destra, in rosso, l’area di 
dispersione dei rottam i, a Sud della città di Sarchia* : Ì >

L ’ANSV, inform ata dell’evento, inviava su i;ju o g o  dell’incidente un team investigativo, che 

effettuava, con il supporto delle Forze --deiì-ordine, dei Vigili del fuoco e del personale 

delPA gustaW estland (ora Finm eccanica H elicopter Division), una accurata raccolta georeferenziata 

dei resti dell’aerom obile. Seguivano, nei'giorni successivi all'evento, alcuni m eeting con le autorità 

investigative straniere e relativi consulenti accreditati ne ll’inchiesta di sicurezza della stessa ANSV,
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in linea con quanto p rev isto ; dall'À ticgajo • 13 alia Convenzione relativa all aviazione civile 

internazionale. . J;.-:. - . ¡ v ;

Immagini deiresplostone in voìo dell’AW 609 N609AG.

Durante i sopralluoghi condotti dalfÀN-5V è  stato possibile recuperare, insieme ad altri apparati, 

anche il registratore di volo dell 'aerom obile, nin apparato combinato FDR/CVR41 modello MPFR 

(Multi Purpose Flight Recorder) Pennv&Gìles, i cui-dati sono stati estratti nei laboratori della stessa 

ÀNSV, In particolare, l’operazione di estrazione.dei dati si è svolta in due fasi distinte: la prima, in 

data 16 dicem bre 2015, relativa all’estrazione‘della'm em oria dall’apparato contenitivo e protettivo 

che si presentava estesam ente danneggiato; la seconda, in data 18 febbraio 2016, concernente la 

successiva attività di estrazione dati, pregia esecuzione di numerosi test elettrici precauzionali»

A sinistra, resti della coda de!l’AW 609; a destra, ii registratore di voìo FDR/CVR fortem ente danneggiato.

1,1 FDR: Flight Data Recorder, registratore dei dati dì volo, CVR: Cockpit Voice Recorder, registratore delle 
com unicazioni, delle voci e dei rumori in cab ina .-di pilotaggio’.; ;t?*.. '
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La disponibilità dei dati della t e i ^ e t ó | ^ ^ > à j à - . t e r r a  .durante il volo “ test” e di quelli estratti 

dal citato registratore di volo ha fornìtó àlPA N SV  una notevole quantità di informazioni pei

l’analisi dell’evento*

Alcune delle parti più significative del i ^ H t t O a  sinistra il m uso, a destra uno dei rotori.

4*1. L ’a v ia z io n e  t u r i s t i c o - s p o r t i v a

in generale, i fattori a ll’origine degli eventi Occorsi nell’anno 2015 agii aeromobili dell'aviazione 

turistico-sportiva sono stati sostanzialmente ^¡-seguenti, riconducibili essenzialm ente a ll’area dello 

human faeton  . ; w. ;■ .

• scarsa pianificazione del volo da parte del pilota in termini di verifica delle condizioni 

am bientali, calcolo appropriato v.dei - carburante in funzione della rotta e delle prestazioni 

dell’aerom obile, valutazione VideSle.. C aratteristiche delPaeroporto/aviosuperficie di 

destinazione o alternato di em ergenza;" ; ' '

* incorretta tecnica di pilotaggio durante,! e-fasi critiche di decollo, atterraggio, touch andgo. 

Di particolare rilevanza un incidente occorsa.durante-una manifestazione aerea, che ha determinato

il decesso di uno dei due piloti coinvolti in una collisione in volo. L ’evento in questione ha 

costituito lo spunto per l’avvio, da parte.cielir!ANSY, di un’attività di studio a fini di prevenzione in 

materia di volo acrobatico e manifèstazionLVaèreè^ che ha poi portato a ll’emanazione di alcune 

raccom andazioni di sicurezza in materia (in allegato '‘.'A'’ al presente Rapporto informativo).

Dì seguito si riportano alcuni eventi ^pnV:.slgiiificativi che hanno visto coinvolti aeromobili 

dell’aviazione turistico-sportiva. * ¡ . :

Incidente occorso il 31 maggio 2015, a Torioreto Lido (TE), ai velivoli Van’s RV8 marche di 

identificazione I-LOVI e Van9s RV7 marche di identificazione I-ÀMEL.

Durante la m anifestazione aerea denoniioata' rSpiaggia .d’argento”, due dei quattro velivoli 

costituenti la pattuglia acrobatica "Qupì Bravi; Ragazzi” (QBR) collidevano in volo durante

•5 ■ .
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F effettuazione di un passaggio in fprmazÌQne vde^pminato "a specchio”, quinta delle 10 figure 

previste dal program m a della pattugliai^ . r - ' U - .•

L 'incidente  è avvenuto il 31 maggio 20 «¿5 jreLtratiò: di mare antistante Torto reto Lido (TE), duiante 

la fase di allineam ento dei ' due'véripÙli'tàìkiùisptay line, allestita per i partecipanti alla 

m anifestazione aerea, di fronte confinante Com une di A lba Adriatica.

Fotogram m i della collisione in volo, tra i l  velìvolo RVS I-LOVÏ ed il velivolo RV7 I-AM EL.

Successivam ente alla collisione, il velivolo marche ì-LOVI, che durante la m anovra era posizionato 

superiorm ente ed in volo rovescio, riportava, gravi danni strutturali, la separazione della semiala 

sinistra e precipitava in mare; il pilota, rim asto alTinterno delPabitacolo, decedeva.

Il pilota de! velivolo marche I-AM EL, ancorché quest’ultimo avesse riportato dei danneggiam enti, 

riusciva tuttavia ad effettuare un am m araggio Hi emergenza prossimo alla battigia del lungomare di 

A lba A driatica. Il velivolo si ribaltava dopo i;l contatto con Pacqua; il pilota riusciva, con l’aiuto dei 

soccorritori accorsi, ad uscire dalPabitacoloraìiagato e a portarsi in salvo con ferite di m inim a entità.

Incidente occorso il 5 giugno 2015t in: ióeaÌìfa'Monie Terìago (TN), a/  motoaliante Schempp- 

Hirth Ventus 2CM marche di identificazione D-KSEK-

Pochi minuti dopo il decollo, avvenuto; dall'aeropòrto Caproni di Trento alle ore 08*15 locali, il 

pilota riportava la propria posizione a Est di.Gai*dp!ò'? ad una quota di 1200 metri. Successivam ente 

a questo riporto, non pervenivano altre com unicazioni radio dall'aerom obile in questione.

Nel pom eriggio dello stesso giorno in i i ì a y a n o ^  ricerche del m otoaliante, che veniva trovato il 

giorno successivo, precipitato al su o lo 1 sui : pendio Est del M onte Pagane Ila, a circa 2  km dal 

Comune di M onte Terlago (TN). Il pilota veniva trovato esanime alPinterno de ll’abitacolo.
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Ventus 2€M tO -K SÈV  sul iuogo delPineidente.

Incidente occorso il 12 agosto 2015, in località Col Ferrei (AO)„ al motoaliante Schempp-Hirth 

A re us M  marche di identificazione HB:̂2503l]:- -

II m otoaliante, decollato dall’aeroporto; di Bex (Svizzera), dopo circa 2h 20" di volo, durante 

l ’attraversam ento del Col Ferret (ÀO), im patta la  contro il pendio Ovest del passo, ad una quota di 

circa 2500 metri, distruggendosi, I due occupanti perdevano la vita.

II luogo in cui è avvenuto l’incidente delI’Àrcus M HB-2503.

' Y : ; 60 '
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; r-v.  . ;

Incidente occorso il 29 agosto 2 0 Ì ^ ^ ^ ^ ;C m le  'Monferrato, al velivolo SMG-92 Turbo 

Fittisi marche di identificazione H A -YpJfi.
L ’incidente è occorso in data 29 agóst%v2015, alle ore 14,00 locali, nelle immediate vicinanze 

dell’aeroporto di Casale M onferrato. aUlierpmòbile SMG-92 Turbo Finist marche di identificazione 

HA-YDJ, con l i  persone a bordo (1 piiotae-ìO:.paracadutisti).

il velivolo, subito dopo il decollo, ìieiia fes&idf salita iniziale, ancora all interno del pei inietto 

dell’aeroporto e su prua pista, perdéyW;;;^ia:£«V precipitava in un fossato appena fuori della 

recinzione aeroportuale. Gli occupanti riportavano lesioni gravi.

Il velivolo SM G-92 HA-YDJ piecipìfatò áppjetiia fuori dall’aeroporto di Casale M onferrato.

. . V> - ■> ''Vi’ “■ ,:
Il pilota, pochi istanti dopo Pinvolo, ad aina; altezza stimata nel Tordi ne di circa 90 piedi e ad una 

. ■, . . . * V;' ’ . . .
velocità di circa 80 nodi, udiva un rumore sordo, pro ven ie n te dal motore, seguito da fuoriuscita di

fumo dal vano motore, II pilota percepiva, una totale perdita di potenza. L 'aereo iniziava a

decelerare e a perdere quota, sfondava la-rete di.recinzione aeroportuale ed impattava il bordo di un
•_ t y  . ,, ■ .

canale, Le evidenze risultanti dal contatto dell-elica con il suolo indicano una assenza di rotazione 

della medesima. 1 ■

Il velìvolo era equipaggiato con un propulsore W alter M 601D (S/N 934001) prodotto dalla GE

Áviatíon Czech (GEAC) di Praga (Repubblica Ceca),.originariamente denom inata W alter Engines,
. !* s r '  . '
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L ’elica con danti ir etìrìi juii' règim e di rotazione nullo*

Ancorché l’inchiesta di sicurezza -sia^inbdra^ife^còiiso;, l’attività di investigazione condotta 

dalPA N SV  presso il predetto costruttore^del ; motore ha: già consentito di individuare Torigine del 

m alfunzionam ento del motore in q u e s t i s o n o  in corso per definire i fattori che 

possano aver contribuito all'innesco dei ni a \ fu n z io n a m e n to . In tale contesto si stanno peraltro 

esaminando alcune discrepanze emerse dia)Fessane della documentazione relativa al propulsore. 

L 'analisi del motore -  svolta sotto la' diretta.- supervisione delPANSV dal 30 novembre al 3 

dicembre 2015 presso la G E A Q  a Fraga -  h a . permesso dì determinare che a produrre il 

m alfunzionam ento dello stesso è stata ja separazione dei quìll shaft dalPalbero della turbina di 

potenza (power turbine shaft o PT  'C^n-seguentemente, si è verificata Voverspeed della

turbina di potenza, con rilascio di palette. L'àrìaiisì' della turbina generatrice di gas (gas generator 

turbine) non ha evidenziato anomalie c indizi di malfunzionamento.

II m otore IV1601D con evidenziati dalle frecce il PX shaft ilquiil shaft a ll’interno del supporting cane, tra power 
turbine e reductìon gearbox. \  ; vv 7 .
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Nel corso de ll’inchiesta si è a p p u ra tp ^ è h ^ ^ r ie :. analoghe .a quella in esam e si erano già verificate 

sui motori M 601. Infatti, sia la stessa 'G E A C  con un proprio SB (Service Bulletin), sia PEASA 

(European A viation Safety Agency) con una specifica AD (A irw oithiness D irective) avevano 

disposto, sui motori M601 aventi d e iè rm ^ a til numeri di serie (S/N), dei controlli finalizzati a 

verificare il corretto allineam ento tra-¡¡a'redyifìpn.geqrbox cd il supporting cone. Il m otore istallato 

sul velìvolo incidentato non era tuttavia:'tra,;fC|^Jir;6ui e applicabile la predetta EASA AD.

A fronte quindi di quanto emerso ed iy.endDt-atg-uisito evidenze sufficienti per com prendere la 

ragione del m alfunzionam ento del n i ò t o r d e t e r m i n a t o  Pincidente, PANSV, al fine di 

prevenire P insorgenza di altri eventi anài^^||i^W^i*itenuto opportuno emanare, a ll’inizio del 2016, 

due raccom andazioni di sicurezza i nd i ri zza té ^ iP  E A SA, pubblicate anche nel sito web istituzionale 

delPA N SV  (w w w .ansv.it), nella c a r te lià f  ̂ aq ^ m ah d az io n i di sicurezza".

Incidente occorso I’8 ottobre 2015, in^cpfh^Mó^teìscaglioso (MT), alla mongolfiera Schroeder 

fire balloons marche di identificazione B-QJZW* ^

La m ongolfiera, durante un volo effettuato"a margine di una m anifestazione denom inata “Matera 

Balloons Festival5;  impattava una linea dettriioa; di m edia tensione (20.000 volt).

A bordo della m ongolfiera sì sviluppava ,u;n' i ncend i qj v e he veniva poi estinto.

http://www.ansv.it
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La linea elettrica contro i&qtìale ha im pattato la m ongolfiera.

; • : r -J " ^  ’ ' . ,
I due passeggeri a bordo cadevano dalla -cesta delia m ongolfiera e precipitavano al suolo, perdendo

la vita. Il pilota riusciva invece ad effettuare un atterraggio forzato*

5* I servizi del traffico aereo

In Italia i servizi del traffico aereo (ATS), generalm ente conosciuti come servizi di assistenza al 

volo, sono forniti negli spazi aerei di iispettiv'a,,competenza dalPEN A V  SpA e dall'A eronautica  

m ilitare. Sugli aeroporti, sem pre seconde pn-icriteriò.dì attribuita com petenza, i servizi ATS sono 

forniti dalPE N A V  SpA ? da 1PA eron aulica .mi 1 i tare.;e da gestori concessionari (lim itatam ente ad 

alcuni aeroporti minori)* . x   ̂ . ..

I predetti soggetti, sulla base di quanto. prervistQ jdalla norm ativa vìgente, integrata dai protocolli di 

intesa/accordi prelim inari sottoscritti con!PÀ ^S.V; com unicano a quest’ultim a gli eventi di interesse 

per la sicurezza del volo di cui siano ventiti- a conosccnza-

Come già precisato in altra parte del presente MàppjdrJo informativo, PA N SV  ha adottato un proprio 

sistem a di raccolta e valutazione delle segnalazióni.'che le pervengono; la pre-valutazione di tali 

eventi aeronautici può dare luogo, per alcunK di'essi,, a ll’avvio di una serie di approfondim enti, 

finalizzati a consentirne la corretta e definitiva classificazione.

In sostanziale om ogeneità con Panno - precedente, fra tutte le segnalazioni pervenute alPA N SV , 

circa Va sono direttam ente connesse con fa fo rn itura  dei servizi del traffico aereo, ma è leggermente
f ' ’

increm entato (circa P 8 % in più) il numero degli eventi per i quali PA N SV  ha svolto un 

approfondim ento con Pacquisizione dèi- dati-necessari per la corretta classificazione dell'evento
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stesso; in due di tali a p p r o f ó c d j^ i^ l^ ^  siatdfrjtefìuio*) opportuno elevare il livello della 

classificazione, da inconveniente ad inconveniente grave, con la conseguente apertura di altrettante 

inchieste di sicurezza. ;

Fra le analisi prelim inari condotte dalPÀNSV.-in[materia di nmway incursion (si veda successivo 

paragrafo 5.1.) è stato pressoché omogeneo, il numero di quelle condotte nel 2015 rispetto alle 

analoghe del 2014, ma con un numero com plessivo di segnalazioni pervenute in m erito (132) che 

riporta il num ero di segnalazioni di nmway.incursion pervenute alPANSV sugli stessi valori del 

2013, dopo il calo registrato nel 2014/ L a.stessa distribuzione geografica delle nmway incursion 

occorse nel 2015 non ha evidenziato sostanziali -scostamenti rispetto alla distribuzione registrata 

nelPanno 2014, con la netta pievalenza di Segnalazioni riferite a ll’aeroporto di Rom a Fium icino 

(38), seguito da M ilano M alpensa (9). Bologna (7)'3 Venezia Tessera (4), anche se, nel 2015, solo 

una di queste segnalazioni ha presenta% ,/àitua2Ìp:ni di particolare significato, ma non tali da 

giustificare l’apertura di una inchiesta di ’sicurezza,;:

. . r \ " * • ' ■ v ‘

5,1. Runway Incursion

Per “runway incursion” si intende,, in linea cori ii Doc ICAO 9870, qualsiasi evento che si possa

verificare su un aeroporto, che coinvolga P indebita presenza di un aeromobile, veicolo o persona

sull area protetta della superficie designata-¡per P atterraggio e ¡1 decollo di un aerom obile.

La predetta definizione è applicabile a decorrere dal novembre 2004 ed ha sostituito quella

precedente, secondo cui per runway' incursion doveva intendersi un evento coinvolgente un

aerom obile, un veicolo, una persona, un ansnìaie o un oggetto al suolo, che abbia causato il rischio

di una collisione in pista o abbia comportato una dim inuzione della separazione m inima prevista

con un aerom obile in decollo, o in procinto di decollare, in atterraggio, o in procinto di atterrare.

La classificazione, per gravità* delie runway incursion risente evidentem ente di una valutazione del

rischio, che nasce dall analisi oggettiva delie coedizioni, dei tempi e delle modalità di relazione fra

alm eno due distinti “soggetti” che possono;% sere  'stati coinvolti nelPaccadim ento delPevento 

stesso. ' . • ■ -

Come già accennato nel paragrafo precedentey-PIncremento delle segnalazioni relative alle nmway 

incwsion (R I-V A P4“) registrato nel corso dei 20 ì 5;(+48%  sul 2014) ha comunque destato la dovuta 

attenzione delPA N SV  in merito a tale próblem atica, ih ottica di prevenzione.

Le analisi prelim inari condotte d a lP A N S y  su alctlp idegli eventi di runway incursion (ancorché non 

abbiano dato luogo ad apertura di inchieste di sicurezza) hanno conferm ato in pieno la validità delle

42 RI-VAP: Runway Incursion-V ehicle, Aìrcraft or Personl '

. • • '6 5  (
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raccom andazioni di sicurezza c h e  | j | | § ^ ? V à ^ i f e m a n a t ò  in materia nel 2 0 1 2  (a seguito di un 

evento particolarm ente significativo occorso, nei 2 0 1 S) e poi perfezionato ed am pliato nel 2014 a 

seguito di una propria iniziativa suilà stessa problem atica che era consistita nella organizzazione di 

tre riunioni, nel corso delle quali si eraiconfrontata con ¡' seguenti soggetti: il 2 luglio 2014, con 

A eronautica m ilitare-ispettorato sicurezza volo, ENAC, ENAV SpA, A ssaeroporti; il 3 luglio 2014 

con AN A CN A  ed AN PA C; il 16 lugiìò. 2 0 1 4 .con la Fondazione 8 O ttobre 2001 (per maggiori 

informazioni si rim anda al Rapporto informativo.-deli’anno' 2014).

5*2. A i r p r o x

Con il term ine “A irprox” il Doc I;CAQ'4 4 4 4 /definisce-una situazione in cui si sia verificata una 

prossim ità tra aerom obili, ovvero una situazfo.neqnicui, a .giudizio del pilota o del personale A TS43, 

la distanza tra gli aerom obili, cosi come le  loro posizioni e velocità relative, siano state tali da potei 

com prom ettere la sicurezza degli aerom obnritìt.éfèssatt

Nel corso del 2015, gli eventi ricondu c ib i l i ; i  1 • am bito ATS sono stati 116, quindi in misura 

inferiore rispetto ai 129 eventi di analoga coniTÌbuzìone del 2014. Anche su questi eventi l’ANSV 

ha ritenuto necessario effettuare un approfondim ento attraverso la classificazione di Inco Major e la 

conseguente acquisizione dei dati necessari ali'.analisi preliminare, per una corretta e definitiva 

classificazione degli eventi in questione. . % J  ,

In due casi è stato ritenuto opporturK) elevare/:^'i.rivello di classificazione ad inconveniente grave, 

con la conseguente apertura formale di altrettante inchieste di sicurezza*

Inconveniente grave occorso V II giugno 2015, nello spazio aereo di competenza di Milano ACC, 

tra il velivolo A319 marche di identiffazione EJ-IMS ed il velivolo A320 marche di 

identificazione D-AIUH, / .

L ’evento è occorso nello spazio aereo, di. com petenza di Milano. ACC durante la fase di 

accorpam ento settori per la fase notturna .dei;:tìipio.,L’A319 EI-IM S, che era ancora nello spazio 

aereo di com petenza di Roma ACC, ma già . ..trasferito in contatto con M ilano ACC, veniva 

autorizzato da quest'u ltim o a scendere attraverso il livello mantenuto d a irA 3 2 0  D-AIUH, che, già 

in contatto con Rom a A CC, ma ancora,nello  s,pazio aereo di M ilano ACC, procedeva in direzione 

opposta alPEI-IMS* Del volo operato dall ■ A32Ó;1f C T A 44 del settore di accorpam ento di M ilano 

ACC, che aveva istruito T E H M S  alla discesa, non.aveva cognizione, in quanto il D-AIUH era stato 

trasferito a Rom a ACC da un altro settore, superiore, di M ilano ACC, in quel m om ento in fase dì

43 ATS: Air Traffic Services, servizi del traffico: aereo.'
44 CTA: controllore del traffico aereo* ;

• : V; - 66
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accorpam ento sul settore Ì n f e r i ó M ^ ^ | p i I % 3tócèe'.'-aei^ due velivoli in attraversam ento si 

“ sfilavano” reciprocam ente, si .tro v ^ an o .-;^ !^ ¡-sp az io  aereo di M ilano ACC: i due velivoli 

riportavano agli enti ATS, con cui erano; rispettivam ente in contatto, dì aver avuto avvisi TCAS, 

rendendo così evidente a tutti una.circQstaRza ai relazione fino a  quel m om ento ignota a quasi tutti 

gli interessati. La separazione f ra ie  Aue4^CQésul piano .orizzontale si riduceva fino ad un minimo 

di 1,81 N M  nell’intervallo di tem po che occorreva per.ripristinare la m inim a sepaiazione veiticale 

di 1 0 0 0  piedi tra i velivoli. . ; . , , . .

L ’inchiesta di sicurezza avviata d ja i i - À ^ V ^ q j i i ^ a  "comprendere le ragioni di quanto avvenuto 

nella apparente inconsapevolezza dei soggètti:,iiitergssati. quindi con una relazione instauratasi fra le 

due tracce che si era sviluppata per.assoluta casu a lità ..

Inconveniente grave occorso il 19 agosto MÌS, nello spazio aereo del CTR di Treviso, tra il 

velivolo À321 marche di id e n tiflc a z io n j}^0 ^ I  ed una coppia di velìvoli militari

L 'even to  è occorso allorché PA321 marche VQ-BQL dopo ¡1 decollo dalla pista 04R di Venezia 

Tessera e contrariam ente a quanto previsto ;dalfe,SID45 autorizzata e conferm ata, com unicava che, a 

causa delle avverse condizioni m eteorologiche, non era in grado di seguire la rotta prevista, ma 

doveva m antenere una prua più a..NW Mt:;qtìéltò che’- avrebbe seguito anche se fosse rim asto sul 

prolungam ento della pista di decolfo e conferm ata prevedeva una decisa

virata a destra verso il mare). . ■■ ‘ ^ ' , .

A causa di una gestione non puntuale della situazione da parte di Venezia A PP e di coordinam enti 

tardivi con il controllo di avvicinam ento del Contiguo CTR46 di Treviso (dove il servizio ATS è di 

com petenza detPA eronautica militare), PA 32Ì VQ-BGI penetrava il vicinissim o spazio aereo di 

giurisdizione di Treviso A PP47 m entre quest’ujtjmo stava gestendo una coppia di velivoli militari 

impegnati in un “ basso passaggio” , stài la; -:pistó\;'07, ;dl Treviso Sant’A ngelo con successivo 

allontanam ento per il rientro alPaeroporto di:- partenza. Proprio durante Pallontanam ento della 

coppia di velivoli militari si realizzava un incm ció.ortogonale a quote om ogenee con la rotta seguita 

dalPA321 V Q-BOL ■ : /  > „

La gestione delP incrocio delle traiettorie dei; velivoli .coinvolti, in carenza dei citati coordinam enti 

fra i due enti ATS, determ inava una prossim ità;fra  i velivoli stessi, che veniva sostanzialm ente 

risolta solo a seguito delPesecuzione dti; una mano.vra di salita da parte del V Q-BOI a seguito 

delPavviso di risoluzione TCAS da questi ricevuto. /

43 STD: Standard Instrum ent Departure, partenza strum entale standard .
46 CTR: Control zone, Zona di controllo di avvicinam ento,
47 APP; A pproaeh control office o Approach control o ; Approach control Service, Ufficio di controllo di avvicinam ento
o Controllo di avvicinam ento o Servizio dì controllo di avvicinamento,. .

\
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Anche in questo caso PANSV ha riten iii^^stvv iar& .u  na inchiesta di sicuiezza pei com piendeie le 

ragioni di sistem a che hanno co n sen tito lo  svilupparsi dell’evento, senza che fossero attuate le 

necessarie iniziative di mitigazione da parte dei soggetti interessati.

6. Gli aeroporti e le aviosuperfici
Anche nel 2015 PA N SV  ha osservato) ^aila luce delle evidenze acquisite nell ambito 

del Passol vi mento dei propri compiti di isti tufo, che continuano a permanere delle ci iticità sugli 

aeroporti cosiddetti minori e sulle a viosiiperfici, - sui quali andrebbe esercitata una m aggioie attività 

di vigilanza. . '1  ; . ' '

6.1. Gli incidenti di rampa
A livello aeroportuale, PANSV, anche néi 2015, ha continuato a m onitorare, attraverso le 

segnalazioni pervenute, l'andam ento degli incidenti di rampa, i quali, oltre che sulla safety^ hanno 

notevoli ricadute negative sulla rego 1 a rità dei le ó pe raz ioni di volo ed in termini economici. 

Relativam ente a questa tipologia di eventi;va;prec,isato che PANSV -  in linea con le previsioni di 

le g g e -p re n d e  in considerazione soltanto quelli associati alPim piego di un aerom obile che si siano 

verificati fra il m omento in cui una persola; si im barca con l'intento di com piere un volo e il 

momento in cui tutte le persone che sì sono imbarcate con la stessa intenzione siano sbarcate.

Nel corso del 2015 sono pervenute al PANSV 47 segnalazioni di eventi afferenti la categoria 

RAM P48, ovvero di eventi occorsi durante le Operazioni a terra.

Gli eventi segnalati riguardano danneggiam enti ad aeromobili provocati dall’urto di mezzi dì rampa 

(nastro trasportatore, ambidift, iramloaderi mezzi utilizzati, per pw h  back) durante le normali 

operazioni di assistenza agli aeromobili r fc^rico/s.carico. bagagli, im barco/sbarco passeggeri o 

rifornim enti dì acqua o catering).

Tali eventi sono dovuti, nella m aggioranza^^i/'c^j^.àd^eiTori nella m ovim entazione dei mezzi di 

rampa da parte dell'operatore aeroportuale .addetto:' conseguentem ente, sì pone la necessità, come 

già rilevato in passato d a lP A N S y yi .fprmazione specìfica per gli operatori

aeroportuali, soprattutto per quelli che non dipendano dal gestore aeroportuale, ma da società che 

operino negli aeroporti esclusivam ente in 4 ua;lità/di:prestatori d i servizi di assistenza a terra49.

48 RÀMP: Ground Handling. \  V!:\:y . .
49 Per lo svolgimento dei servizi aeroportuali di assistenza 'a  terra è prevista, dall’ordinam ento nazionale vigente, 
un 'apposita  certificazione. In particolare, si veda il Regolam ento ENÀC “Certificazione dei prestatori di servizi 
aeroportuali di assistenza a terrd\ ; -
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La form azione degli operatori in q u e s t io n e  non dovrebbe soltanto riguardare la conoscenza dei 

mezzi di ram pa utilizzati e delle ' disposièioni per la sicurezza sui luoghi di lavoro (decreto 

legislativo n . 81/2008), ma dovrebbe anche interessare aspetti più propriam ente aeronautici. In tale 

contesto, ad esempio, dovrebbero essere fom ite agii operatori in questione conoscenze di base sugli 

aeromobili e sulle conseguenze derivanti da un danno a ll’aeromobile e le relative implicazioni di 

carattere econom ico (riparazione del d anno / cancellazione del volo, ritardata partenza del volo, 

ecc.). :

Relativam ente alle predette segnalazioni di eventi RAMP, soltanto in un caso è stata aperta una 

inchiesta di sicurezza sussistendo i presupposti di legge (nel caso in questione è stato danneggiato 

un À320 su ll’aeroporto di Roma Fium icino da ùnm ezzo  iransloader).

L*À320 G-EUYX danneggiato sulPaeroporto dì Roma Fium icino.

In tale sede pare opportuno evidenziare c h e ‘non tutti gli eventi qui in esame vengono segnalati 

direttam ente alPA N SV , com e previsto dal regolamento UE n. 996/20IO50. Da contatti avuti con 

prestatori di servizi aeroportuali di assistenza a terra è infatti emerso che gl! stessi, in merito, 

sarebbero tratti in errore da quanto riportato nella circolare ENAC GEN-01B “ Segnalazione 

obbligatoria a ll’ENAC degli incidenti, inconvenienti gravi ed eventi aeronautici” , la quale, al punto 

8 (.Notifica incidenti ed inconvenienti gravi% .così recita: «Tutti gli incidenti e gli inconvenienti 

gravi devono essere notificati immediata.ni en tè a 11?EN A C, secondo la metodologia prevista per tale

notifica, La funzione della notifica è qqella divinfórmare ¡"Autorità dell’accaduto: per tale ragione
i ; : -

deve essere inviata anche se non si dispone' d f  tutti gli elementi previsti ovvero se questi sono 

ancora provvisori. A meno che circostanze eccezionali lo impediscano, in caso di incidente la

30 L 'ari. 9 (Obbligo dì comunicare il verificarsi' di incidenti e inconvenienti gravi) del regolam ento UE n. 996/2010 
infatti così recita: «1. Qualsiasi persona coinvolta che è a conoscenza di un incidente o di un inconveniente grave 
comunica imm ediatam ente tale informazione a ll5autorità investigativa competente per la sicurezza dello Stato in cui si è 
verificato l’incidente o l’inconveniente grave.». T ra le persone coinvolte (si veda art. 2 del medesim o regolamento UE) 
ci sono anche quelle coinvolte neì servizi aeroportuali, che abbiano fornito servizi per l'aerom obile.

' 69
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notifica deve essere fatta prima che J/aerom obile (o il suo relitto) venga spostato. L ENAC 

provvede a notificare tempestivaifièhtè«airANSV ta li‘accadimenti in accordo al D.Lgs, n. 66/1999 

ed al Regolam ento (UE) n. 996/20 IO .».'Proprio quest’ultimo inciso parrebbe trarre m errore i 

predetti operatori. ; > . : ; • . . ..

Nei fornitori dei servizi di assistenza a tèrra si sarebbe infatti consolidata la errata convinzione che 

la com unicazione fatta soltanto alPENÀC nel caso di incidenti/inconvenienti gravi servirebbe a 

soddisfare anche Pobbligo di comunicazione nei confronti delPANSV, Così invece non è, in 

quanto, come già precisato, il regolamento UE n. 996/2ÒÌ 0 pone a carico anche dei citati soggetti 

Pobbligo di comunicare direttamente alPANSV, peraltro entro 60 minuti dalla conoscenza 

delPevento51, Paccadimento di eventuali incidenti/inconvenienti gravi.

Sempre in tale sede pare opportuno manifestare la preoccupazione delPANSV per (’orientamento 

che sta assum endo il legislatore UE ih* tema dì servizi di assistenza a terra, alla luce di quanto 

previsto dalPart. 32, paragrafo 2, della “Proposta; .di regolamento del Parlamento europeo e del 

Consiglio recante regole comuni nei,¡settore dell'aviazione civile, che istituisce un Agenzia 

delPU nione europea per la sicurezza aerea e che abroga il regolamento (CE) n. 216/2088 del 

Parlam ento europeo e del Consiglio5', Tale orientamento, infatti, desta non poche perplessità sotto il 

profilo della sicurezza del volo e della efficienza operativa dei relativi fornitori dei servizi 

aeroportuali di assistenza a terra.

In particolare, la proposta di regolamento UE -  diversamente da quanto previsto dalla vigente 

normativa italiana (art, 706 del codice delta navigazione, regolamento ENAC “Certificazione dei 

prestatori di servizi aeroportuali di assistenza a terra” e circolare ENAC APT-02B) -  non impone 

ai fornitori dei servizi in questione di essere in. possesso di una specifica certificazione (mirata ad 

attestarne il possesso delle capacità organizzative per operare, con professionalità, in un contesto 

altamente com plesso come quello aeroportuale), ma rimanda, sostanzialm ente, ad una 

"autocertìficazione” del possesso delle capacità e dei mezzi necessari per ottemperare agli obblighi 

associati ai servizi forniti in conformità dei .requisiti essenziali di cui alPart. 29 della medesima 

proposta di regolamento. La previsione relativa ai fornitori dei servizi di assistenza a terra, che, 

peraltro, non pare puntualm ente motivata nei considerando iniziali della proposta di regolamento 

UE, rischia di alterare Pequilibrio aeroportuale, consentendo Pingresso nel com plesso sistema 

aeroporto di fornitori non assoggettati ad alcuna valutazione di idoneità da parte delle competenti 

autorità nazionali, che consentirebbe di verificare Peffettiva capacità di prestare, con professionalità 

ed adeguata organizzazione, i servizi in questione.

31 In tal senso si veda l’art. 4S comma Ì, lettera a), del decreto legislativo n. 18/2013.

. . • . 70 '. :■
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Considerazioni analoghe a quelle testé fatte per ! fornitori di servizi di assistenza a terra si possono  

fare anche per la figura del fornitore 3i Vèrvizi di gestione piazzali, introdotta dal m edesim o art. 32  

della proposta di regolam ento UE. Anche per questo fornitore non è richiesta alcuna certificazione  

preventiva. La novità in questione introdotta dalla proposta di regolamento in esam e, se confermata, 

finirebbe per impattare direttamente 5ulj\ordinamento italiano, il quale (art. 705 del cod ice della  

navigazione e regolam entazione ENAC in materia) attribuisce la gestione dei piazzali e la sicurezza  

delle operazioni che avvengono sugli stessi al. gestore aeroportuale. In sostanza, nel caso in cui la 

proposta di regolam ento non venisse m odificata, entrerebbe nel delicato contesto aeroportuale un 

nuovo soggetto, che inizierebbe ad operare unicamente sulla base di una “autocertificazione”, senza  

alcuna verifica preventiva da parte di.un soggetto terzo02.

6.2. Le aviosuperfici

N el 2015 P A N S V  ha aperto 5 inchieste di sicurezza per incidenti/inconvenienti gravi occorsi su 

aviosuperfici: ; ;

-  4 per incidenti (in un caso, l’incidente è ,avvenuto su una aviosuperfìcie occasionale in 

pendenza e a fondo innevato, negli alt-ri. 3 casi gli incidenti sono avvenuti su aviosuperfici 

gestite);

-  una per inconveniente grave.  ̂ -

T ie dei quattro incidenti sono avvenuti durante PesecuzÌone della manovra di atterraggio ed hanno 

comportato, in due casi, l ’uscita di pista d e ll’aerom obile.

In nessuno degli eventi in questione si sono registrate vittime, a differenza di quanto avvenuto in 

anni passati. ■

Proprio alla luce degli eventi ripetutamente occorsi su aviosuperfici, PA N SV , sul finire del 201 5, ha 

avviato degli approfondim enti per verificarne gli eventuali elem enti a fattor com une, anche al fine 

di valutale se sussistano i presupposti per emanare delle raccomandazioni di sicurezza.

In tutte le inchieste condotte negli ultimi anni d alP A N S V  in relazione ad incidenti/inconvenienti 

gravi occorsi su aviosuperfici nazionali, è stato accertato che la causa principale degli eventi è 

ìiconducib ile all area del fattore umano: in particolàre, alle valutazioni fatte ed alle azioni intraprese 

dal pilota nella fase, soprattutto, di atterraggio, in generale, le criticità ricorrenti consistono in una 

inadeguata p ianificazione del volo, in una: inadeguata valutazione delle caratteristiche della pista 

dell aviosuperfìcie e delPorografia/ostacoli circostanti, in una inadeguata conoscenza delle  

prestazioni delPaerom obile im piegato. In tale contesto, in particolare, si segnalano i seguenti fattori,

. L ,A N Sy  g ‘a manifestato ufficialmente queste preoccupazioni in occasione dell’audizione sulla proposta di 
20^6ame m qUeStI° ne tenutasi lnnanzi alla 8a Commissione del Senato della Repubblica in data 10 febbraio

; ' ' ' -
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che, in più di un caso, hanno c o n t ^ b u ^ |^ - ^ t a i ^ : a _ c a u s a r e  l’incidente, ma anche ad aggravare 

l’entità dei danni subiti: caratteristiche fis ic i*  dèlia pista, assenza di aree di sicurezza in prossim ità 

delle testate pista, installazione di delimitatoli; di. bordo pista difformi da quanto disposto dalla 

norm ativa vigente in m ateria’ Proprio , per mitigare tali criticità l’ANSV era già intervenuta

em anando alcune raccomandazioni di sicurezza.

Incidente occorso il 4 agosto 2015 ai Cessna 172 marché I-GESP, uscito a fine pista suiPaviosuperficie di 
Sabaudi». : ^

Fermo restando quanto già raccomandato in passato dalPÀ N SV , quest’ultima ritiene che sia 

opportuno, in un 'o ttica  di prevenzione,; intervenire stille vigenti disposizioni normative, sia per 

quanto concerne l’addestram ento dei pilòti che operano su aviosuperfici, sia per quanto concerne i 

requisiti che debbono avere le aviosupertìci stesse affinché le operazioni vi si svolgano in completa 

sicurezza. Su questi aspetti si sta concentrando P attenzione delPANSV, proprio al fine di valutare 

se sussistano, com e già detto, i presupposti per emanare delie raccomandazioni dì sicurezza.

72
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7. Problematiche pa rticola ri ; di, ; j*er la safzty
Di seguito vengono analizzate aicuri^ : probiefri^t'che di particolare interesse, che assum ono 

rilevanza anche sul piano della sctfety:-z£he»l' ANSV,;- m 'inv ottica di prevenzione, ritiene opportuno 

continuare a m onitorare. /

7.1. Interferenze nello spazio aereo italiano tra mezzi aerei unmanned ed 

aeromobili manned ; V
L 'approfondim ento  di m aggior rilievo condotto nei .20i 5 dalPA N SV  in un 'o ttica di prevenzione ha 

riguardato la crescente problem atica delie interferènze nello spazio aereo italiano tra mezzi aerei a 

pilotaggio remoto (immamed) ed aeromobili manned (cioè con piloti a bordo), che ha notevoli 

ricadute sotto il profilo della sicurezza del- volò: /

Tale problem atica si sta m anifestando noh soltanto in Italia, ma anche in molti altri Paesi.

LAT/yyil SPORTO W i I REKREÀCTJNEBEZZAtQGOWYMI STATICAMI POWIETR2WYM!

Locandina delPA utorità dell’aviazione civile,polacca per sensibilizzare gli operatori in ordine agli spazi aerei in 
cui possono operare i m ezzi aerei a pilotaggio remoto;

Le segnalazioni pervenute alPANSV»

In particolare, nel 2015 PA N SV  ha registrato un forte aum ento delle segnalazioni di eventi In cui 

mezzi aerei a pilotaggio remoto (unrtianned'i.,hanno interferito con le operazioni di volo di
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aeromobili manned. In p a ttic o la ^ tf^ ^ ^ n u m e rf (^ à ) rT $ ? è s s iv o  del 2015 (18 segnalazioni) ha 

registrato un deciso incremento rispettò ''a*' ¿jud fé ' dég ! \ anni precedenti relativo allo stesso fenomeno. 

Di seguito si riportano le segnalazrGhi-^iWr?ate‘i:aH-::ANSV-nel'2015.

Località Data ■ . ■ Оонвдшзд сМ!& segnalazionépervenu ta  alPANSV

Malpensa 13.01.15 A330, Ш Ш п  r ^ ^ - R ^ . ^ ^ / n P 0 rt£s'un’DRONE a ore i l ,  stessa quota.

Li nate
19.02.15

В 7,37, in rui%gió-'su'iìà! ’JVИ И Н Р 'T3 riporta la presenza di un DRONE in volo in 
prossimità 'dejia ré^tr-zldne' aesopórtuaile, ad EST della testata RVVY 36, prossimo al 
capannone'dei la TM 'к  ..........  -

16,12.15
MD-82 ripòrjtà d i‘0è?% cfó$àìà :im DRONE a 4200 piedi, che gli “sfilava” al di sotto 
di 150/250 pifc&rm propini iva dei ponto’SOROP.

Napoli
27.02.15 .

A 319, 3NM-'m 'riporta' la presenza di un DRONE, in vicinanza, stessa 
quota. ' ':л ' :Л Г; :v ’ - '

29.05.15
В 737, in finale la presenza di un piccolo DRONE di colore 
blu. ‘ ■ . V-..; - . ,

Torino
08.05.15

CRJ X incrocia un DRONE a 8,2NM in finale RWY 36, in rotta opposta, 200 piedi al di 
sotto. ; • . ■■ ■

20.09.15
A321, a Ì0NM  in Ifi n ai e RWY 36. riporta APR di colore bianco con estremità gialle 
passare a Ì00 piedi:dai motore destro.

Roma
Fiumicino

20.05.3 5 A 3 19, in tinaie RWY' 160, riporta AEROMODELLO attraversargli la rotta da destra a 
sinistra. ~ ,

03.06.15 Saab 2000, a 1,5NM m finale RWY 16C, riporta in vista persona che aziona 
A EROMODELLO t rad ìo.co mandato..

Roma Urbe

06.06.15 DV20 riporta presenza di un AEROMODELLO radiocomandato, tra il sottovento e la 
base sinistra RWY 34, . j

02.09.15 DA40 riporta p re sen e  di up DRONE in prossimità, a 2000 piedi, tra Monterotondo e 
Monterotondo Scalo,. '

30.10.15 DV20 riporta la!prtì:W£ft.d['un.PRONE in sottovento sinistro RWY 34, a 900 piedi, che
viene poi visto atterrare: In zona Yor di Quinto.

Treviso 08.06.15 B737 riporta p r e z z a  dvun Ш Ш Е а  8NM in finale RWY 07* a 2000 piedi.
Roma
Ciampino 22.06.15 Cheyenne 3, durame riporta.un DRONE a SNM dal campo, a 2000/2500 

piedi. ■' •. ■ ■ -
Pisa 26.09.15 B737, in decolio RWY -04R, riporta fa presenza di un DRONE a circa 1000 piedi.

Olbia 05.10.15
DRONE delia Fo);;zÌ2 -di Stato, amo rizzato allo svolgimento di attività con chiusura 
del l’aeroporto tramite KOlAiVÌ, rileva ìa presenza di altro DRONE sconosciuto e non 
autorizzato neifa medesima zona:

Ancona
Falconara 09*12. ì 5

La TWR viene in fo rm a i’d e ità -presenza di due persone che, sulla strada perimetrale 
esterna, a NW, operano un DRONE in prossimità di 4 aeromobili militari su APRON 2; 
conseguentemente 2 aeromobili in avvicinamento subiscono ritardo.

C a io b  (SO) 13.12.15 AW139, in rienircì 4г • ui;s --operazione HEMS3 a 1300 piedi incrocia un DRONE 
stazionario ài di sopra de Ha superstrada Golico-Morbegno.
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11 citato fenom eno delle ‘interferente npéièp.do anche nel 2016, come ri levabile dalla tabella 

seguente. ■:

L ocalità D ata ‘ della segnalazione pe rv en u ta  alPA N SV

Napoli 19.01.16 A320, in finale* R W Y W '¥ ;ÌGÌSfr ¡iiedi ̂ riporta- la presenza di un DRONE in salita fino a 
300 p ied i¿1 disotto-e 500 m sulla destra, nell'area di avvicinam ento.

Roma 
Ciampi no

29.01.16
B737 riporfc 'di'aver 5 NM in .finale RW Y 15* un DRO NE con apertura

. ,7 . \  • . ■ 7 >  ■ \  . ' ■ %*» ; r
alare di cima; i- •. .

02.02.16

B737, già ir* c o J ’WE, .  riporta DRONE su URB a 3000 piedi; 
successiy^mehtè,’ fcS-i'.a 6;5 NM  dal punto di contatto e ad una quota di 
1.500 piedi , , 7 st esso DRO NE al proprio traverso, circa 
1000/ 1500“ E S T r

Catania 04.02.16 A320, in finale EW Y 2óy à-ÌQ&Ù piedi di quota, riporta DRONE volare al di sotto della 
propria posizione:--'7,:^:•5 ;r,v‘ ‘7  • -

San Biagio di 
C allalta (TV) 24,01.16 C l 50 riporta 'attiVf:i^^Qa^^àtio^î E;RC>iylOOELL.O a 1000 piedi; quest’ultimo effettua 

un looping  intornerai r . ,  : ;.. : v.

Con riferim ento alle informazioni conteiTUten.ej;tó^redette  tabelle, va precisato che la term inologia 

utilizzata dagli equipaggi degli &&\'QmQh\\ym&^m$ che hanno effettuato le segnalazioni è risultata 

eterogenea (APR, drone, aeromodello)^ .per-'ouj-..non è. stato possibile discrim inare con assoluta 

certezza se le singole interferenze, siano Mate prodotte da aeromobili a pilotaggio remoto 

(APR/droni) o da aeromodelli. C $ m  .distinzione tra APR (detti anche “dront”) ed

aeromodelli è infatti sostanzialmente gìurifiica,e come tale* presenta delie zone d ’ombra: sia in 

ambito nazionale (al riguardo, si yedà, . * EN AC “Mezzi aerei a pilotaggio remoto”, ed, 

2), sia in am bito internazionale [ s i . . v e d a ; P I C A O  G radar  328 “Unmanned Aìrcraft 

System s (U A S)”], la distinzione si sulla tipologia di impiego dei mezzo, che,

nel caso degli aeromodelli, è ésciustvamcnre ;p.èi\scopi ludici (impiego ricreativo e sportivo), 

Conseguentem ente sono APR q u e l l i r i c r e a t i v i  e sportivi.

La maggio* parte degli eventi segnatati. :o.cé^rs.a--;ià;aree '‘Sensibili” per l’attività di volo, cioè in 

piossim ità di aeroporti apèrti ai cr*f gSa merci ale o dei rispettivi sentieri di

avvicinam ento. ■ v ... .

Dall esame delle segnalazioni Pc№№ujjé> a fattoi* comune, si può porre la

sostanziale violazione della nòm ìativàrnazionai^vi-gente, da cui si evince, tra l’altro, un principio di 

caiatteie generale, cioè che i mezzi aerei itnniafìtìfid non debbano interferire con le operazioni degli 

aerom obili manned • ,v ! > . * ; s

Le iniziative assunte daWANSV. ;; r  ;t

Poiché le interferenze con aeromobili mgnmd po p o m  avere implicazioni sulla sicurezza del volo,

1 ANSV ha ritenuto opportuno a f f ro n ta r e ^  in questione in tre distinti incontri, tenutisi

presso la pròpria sede nel mese d^hotem fere ¿eiSj-etf/a gennaio 2016, confrontandosi con le altre
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istituzioni aeronautiche e c o n p a r t i c o l a r e ,  l’ I I novembre 2015 I ANSV 

si è incontrata con (’Aeronautica mi) ¡£§rev. sK:/yJtnté?ero delle infrastrutture e dei traspoi ti, ! ENAC, 

FAero Club d ’Italia e P E N A V S p A n o v e m b r e  2015 con l’ANACNA, l’ANPAC 

(Associazione nazionale professionaie■-aviazibBe civile), Ì’AOPA (Aircraft Owners and Pilots 

A ssociation) Italia e la Task F o rc e 'te c n ic k A ^ ^ q jid a z io n c  8 jQ0 obre 2,00 Ì; il 26 gennaio 2016 con 

alcune associazioni rappresentativejdsl‘¿ c r f t p a r i f i F I A P R  (Federazione italiana aeiom obili a 

pilotaggio remoto), ASSORPAS. l5§ht RPAS)> UASIT (Associazione

italiana UAS) e EDPA (E u ro p e a r ip re f fe jp ì ig ^  .

Nei tre incontri i partecipanti harino;còn®«'rsó;^àli: ed informazioni in materia ed analizzato le 

possibili iniziative da assumere, neS rì‘ipt;CìCx tiî i. iiiSrirsi ruoli e competenze, per la m itigazione della 

problem atica in questione. . ,•

Parallelam ente i’ANSV, a livello (icòg ìiiE y#  sulla medesima problem atica anche

con alcune om ologhe autorità in y e s tig a iìx e ^ ^  l’esistenza di criticità analoghe a

quelle italiane* . /  ; . .

In linea con le predette iniziative, i’ANSV hCàncpe ntenuto opportuno richiamare l’attenzione delle 

istituzioni aeronautiche UE sulla prof)lemaXic^delfe. interferenze mezzi aerei immamedl^tmmobiW  

manneds facendo, sul punto in questiona;una apprezzata presentazione in occasione de lP 8 ° meeting 

del N etw ork o f  Analysts, organÌ7 zatQs(ian'I::AS/v;(European Aviation Safety Agency), a Colonia, il 

23-24 febbraio 2016: in tale presentazioneTÀ N SV  ha illustrato e commentato le segnalazioni di 

interferenze pervenute alla stessa, -

Le evidenze emerse in occasione degltihtm itii WgMizz<iii daii’A N S K

Gli incontri organizzati da ll’ANSV b a s i n o a ?  evidenziare resistenza di alcune criticità (le 

più significative delle quali y e n g d i i ' d c h e -  favoriscono la problematica delle 

citate interferenze. : ^ . . . .

Inadegiiata cultura aeronautica e vendita màiscriimnaig. di mezzi aerei a pilotaggio remoto.

La vendita di mezzi aerei a p ilo tag g io ;-re rn d tc^^éso  e dimensioni contenuti, anche e soprattutto 

attraverso la grande distribuzione organizzata , e via internet, ha favorito notevolm ente

l'accesso indiscriminato al mercato di tali apparati da parte di soggetti privi di cultura aeronautica, 

che, quindi, non hanno alcuna cognizione sulla* normativa aeronautica, sulle regole delParia e sulla 

struttura degli spazi aerei. Tale carenza di cukura aeronautica può favorire Ptmpiego di mezzi aerei 

a pilotaggio remoto in aree critiche per ìa navigazione aerea con aeromobili manned, senza che

l’operatore del mezzo unmanned ne.abbia adeguata* contezza.
. - , ’ ■ - - 

; ■
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Peraltro, la vendita i n d i s c r i m i n a t ^ ^ ^ ^ à t ^ : ; é a ^ ^ a ^ | . tmezzi aerei a pilotaggio remoto e la 

conseguente non identificazione dei n s p e ^ Ì ^ ù i r è n t ì  rendono diffìcile, se non impossibile, la 

individuazione, da parte delle Forzfc 'delPocdinè-,''d^i responsabili delle violazioni della noimativa
vi Ìj ■

vigente.

C onseguentem ente, nel corso dei tre incontri«- promòssi daiPA N SV , sono em erse alcune esigenze 

prioritarie, tra cui, in particolare, ie seguenti: ^

— quella di prom uovere, anaiogam enkra cfdànip già fatto in altri Stati, una estesa cam pagna di 

inform azione, tesa a favorir^ cultura aeronautica e quindi la colletta  

u tilizzazione dello spazio m ezzi aerei a pilotaggio rem oto, m ettendo cosi 

gli operatori degli s t e s s i n e d i z i o n e  dì conoscere con esattezza cosa sia 

possibile o non sia possibiie.& re .coR in questione;

-  quella di sanzionare in m a n i e r a c o l o r o  che operino i mezzi in 

questione in violazione della 'TiórnìaDva' vigente, soprattutto nel caso in cui si tratti di 

operatori “professionali” abusivi?;’ : ;  i \

-  quella di introdurre delle tecnologie' ch e jip p ed iscan o  autom aticam ente l’utilizzazione dei 

mezzi aerei a pilotaggio rem oto ja^pazi;aefe i ad essi preclusi;

— quella di introdurre dei sistem i. a  procedure che favoriscano la identificazione dei 

responsabili delle violazioni della-nc^matlvaiin-rnateria di mezzi aerei a pilotaggio remoto.

‘ ' ' ' -r:- /•. • / •.*. :--7r • ■

Operazioni in spazi aerei inibiti alia navigazione-aerea, con mezzi aerei unmanned.

La m aggior parte dei mezzi aerei a- pilptaggiovr^fnqtq-attuaim ente operanti in Italia non è provvista 

di sistemi dì geofencing che ne lim itino,^ .p a la Ik a rп en te_ í,utilizzazione in spazi aerei preclusi agli 

stessi dalla norm ativa vigente. . . : v, . :

In tale contesto si pone anche H .p i;o b ig ;^  unità di m isura usate dai mezzi

aerei a pilotaggio rem oto per il r ico n o sc im en e  circostante, perché tali unità

dì m isura non sono le stesse u t i l i z z a t e ^  manned. M entre infatti Pindustria sta

proponendo m ezzi aerei a :pilotaggi^.VrtemoiQ:;a i^ ^ o '-c o n te n u to  che utilizzano il GNSS (Global 

N avigation Satellite System ) di bordo per detsrm inare.' oltre ai posizionam ento orizzontale, anche 

quello verticale, Paviazione m anm d  pressione barom etrica (QNH, QFE, QNE) per

definire l’altitudine, l 'a ltezza ed i i i ve I ) ;, dT v ò io ;;Questa diversa m etodologia per il calcolo delle 

distanze verticali potrebbe costituire un rischio*,pfèHa;'sicurezza del volo.

Nel corso degli incontri promossi dal ì * ANS.V. è,.stala sotto! ineata anche la necessità di equipaggiare 

com unque i m ezzi aerei a pilotaggio rem o^c-prìv t^ r^ponder o sistemi analoghi, al fine di renderli

- r ;v t; - o y ^ 7 v ^ v . :
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identificabili strum entalm ente a t è ^ e r ^ ^ ^ i  i -, ; A C f e ^ A r b o r n e  C ollision A voidance System ) di 

bordo degli aerom obili manned rpeuesimo spazio aereo,

Utilizzazione delle frequenze radio; :t . ' . i \ v : - r

N el corso degli incontri p rom ossi;ó%\ 1VVNSV} eriiersi^;-la necessità di identificare precise bande di 

frequenza da poter destinare al traffico APR professionale, sia, in primis, per i datalink di controllo 

dei m ezzi, sia per i datalink-del paylòqd>x- • i » - . .

La predetta soluzione consentirebbe^ ; control li delia Polizia postale, di garantire la

qualità e la continuità di servÌ2 Ìo?*Ìpip^/|èiid^ ^ > ^ m éio in te rfe ren ze  nocive al controllo degli A PR 

durante l’esecuzione di operàziòn|;àere^;'; ili f ‘ •

A lla luce di quanto sopra, F A N S V d e l  2016, cinque raccom andazioni di 

sicurezza per la m itigazione della pròbipniavicav ed ' evitare che la sicurezza del volo venga 

com prom essa, Le citate raccom anda^ionr' vcnfe xu$p0 nibi 1 i nel sito w eb istituzionale dell"ANSV 

(w w w .ansv .it), nella cartella “R accom and^B oJPdi sicurezza".

7 .2 ,  I l  birdstrike

N el corso d e ll’anno 2015 l’A N SV  ha ncei'Uto., in tqtale, 374 segnalazioni di eventi (373 occorsi in 

Italia, uno a ll’estero ad aerom obile itaiì;ano)i';'pàri a circa il 10% del totale delle segnalazioni di 

eventi aeronautici pervenute. Nessuno-dégirovènti1 ha determ inato l’apertura di una inchiesta di 

sicurezza, non essendo ricórsi a tal fine l relativi presupposti dettati dal regolam ento UE n. 

996/2010. ! ., •< ...... v .

Le segnalazioni sono pervenute dagli Ì 9 éró ^ò f(t;itan àn i'seco n d o  una distribuzione direttam ente 

proporzionale al num ero di .sui diversi scali, com e evidenziato d a ll’alto

num ero di eventi riportati su ll’àeropfcftò^ql,iR’ornà' Fium icino (71 segnalazioni), seguito dagli 

aeroporti di V enezia Tessera (24)-/.T ràpa^ '.(^ |itiS ^itf^ .i(23)' e Bergam o Orio al Serio (19).

Evidenziati dai cerchi rossi i (tanni «portati da un m otore a seguito di birstrike.

http://www.ansv.it
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La distribuzione per fase di volo d e j.d a tl^ a tiV i evidenzia che la quasi totalità degli eventi

si registra durante le fasi di atterraggio.C6 ^ « j.e .:d^decQÌ.Ìo ,(35°/o)..

D is t r i b u i a t e ,  per.fase, di vo lo

m aggior parte degli eventi segnalati.

Distribuzione stegiCMiaie eventi (2015)

7 3 .  I l  w in d s h e a r  ' . ‘

Come già avvenuto in passato e :di; c itic i; fe;rBf£riio ne г  precedenti Rapporti informai ivi, TANSV 

continua a prestare attenzione al f e n o m e n a le !: whìd: sheòr*21 che rappresenta una criticità per le 

operazioni di volo. 'v ^ ; '

>3 il wind shear è causato da! moto di masse diaria differente Veiocita che vengono a contatto tra loro, ovvero da 
diverse accelerazioni di masse d 'aria  vicine; (’orografia-delsluogo può essere determinante. Le sorgenti significative del
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Sul finire del 2013 PEN A V  SPA ^ ^ ^ ^ | ^ ^ | / 2 0 1 3  del 28 novembre 2013, avente ad 

oggetto “ W IND SH EA R ”, nella informazioni : sulla natura del wind shear e su

come lo stesso possa influire su u n . - a s u l l e  procedure di avvisi e riporti wmd 

shear; su ll’esito degli studi c l im a to lo g id ^  su 20 aeroporti di com petenza ENAV

SpA. Lo scopo di tali studi è stato c i  determ inare la tipologìa di wind shear prevalente per ogni 

aeroporto e le condizioni meteoroìogicfté più layotòvoii ai sué^determiriarsL Con tale citcoJaie è 

stata anche dichiarata chiusa la fas,e statistica interna ENAV SpA degli eventi di

wind shear. : , ,

In linea con la nuova policy adottala; in 'aiaterià,' PENA V SpA ha ridefinito le esigenze sistem iche 

degli aeroporti che5 statisticam ente, r rÌsutt0 r^bbéro m aggiormente soggetti a eventi di tipo 

orografico, quindi non associati a ie n q ri 'i^  intercettabili da ll’utenza com e potenziali

originatori di wind shear (come avviene^ àd;.#.à^oìpio, per fenomeni di wind shear associati, in aria 

chiara, a regimi di brezza o, in ari^

Ancorché sia stata interrotta la' r e g i s t r a t i c i  hoc, è tuttavia possibile ricavare quante

volte il fenom eno si sia presentato cui sia presente PENAV SpA verificando la

presenza del gruppo “W S” all'in ternò.dei M ETAR emessi nel corso del 2015.

Il gruppo “W S” viene inserita nei ECi?4'p e r  riportare informazioni aggiornate sulla

presenza di wind shear lungo i! sentièro--'dì;deèp|ib: ©‘‘di avvicinam ento, tra il livello della pista ed 

u n ’altezza di 1600 piedi55, che siano sigrnneaiyve.pef le-operazioni del traffico aereo.

Le inform azioni vengono inserite a seguito d i'riporto  da parte degli operatori aerei e diffuse per 

fo ra  successiva a ll’istante della ricezione; ' ,

La tabella seguente, di fonte ENAV SpA, riporta vi nùmero di presenza del gruppo “ W S” a ll’interno 

dei M ETAR em essi nel corso del 2 0 ] 5 ^ergli;^aeroporti ove il servizio di assistenza m eteorologica 

sia in carico al predetto soggetto36. f- - •

wind shear sono principalm ente tre: correnti •d?anaV‘4;passò:';fó,-dìo' (low level jet)\ zone frontali di transizione a scala 
sinottica (synoptìc scalefrontal zone); raffiehe..,di fróht f e i^ ò r a le s c h  I (ihimderstorm gasi frani),
34 M ETAR: Aviation routine w eather reperì, m ess^gg?o^№ osservazione meteorologica di routine, SPECI: Aviation 
selected special w eather report, osservazionf • me tcoro 1 óglcHè^spfeciaii selezionate per l’aviazione.
3;> Qualora in virtù della topografìa locale ricorrano epìsadKan£he a quote più elevate, tale limite non è da considerarsi 
restrittivo ai fini della segnalazione di wind shear. 1 . .
>6 La raccolta di tali dati rende possibile affermate* cììè.Vdi/ìtiàssirrì'à,’ su‘ aeroporti con M ETAR sem iorario, ciascuna 
segnalazione di wind shear com porta la presènza del groppo ' ‘WS” per due M ETAR successivi (ovverosia, il num ero 
dei riporti è pari alla metà della frequenza con cui appare iì gruppo “W S"), mentre, per aeroporti a M ETA R orario, la 
rispondenza tra riporti ricevuti e presenza dei g r u p p o :è k im v ò c a f ta f é - a f f e r m a z io n e  è “di m assim a'’, in quanto la 
presenza del gruppo “ W S” potrebbe anche essere originata da più riporti ricevuti in successione).
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•;:,'M ETAR/SPECI* ‘ ì,;\ "
■ V 39 1

' 8 1
UGA """■[■l 15 ;

L1CC • ' '"HI . ............ IH
LIED V  ^j
ctcj 114
LIBA ' ' :1.. 10 ____
LILLL |! : -  63 j
Li è o . . : .8 8

l j m c  ; j!  . .  . . .  84 _ _ _ _ _ j

LIM E -, \ I"’" ’ ". 36 ____1
LIM F | - 31
L IM I ■: 41 ....
l im l . ; ; i!v  ■ 63 .....

■ LIMF: . 2  ^
LIPB \  5 !

..Ù P E ^ r r ^ ' 27 |
LI PO v, ■v- 4

•L iP O v v tV S W U '.'O ' 19 I

: LÌPXV :ÌÌ ; 'Ì> ^ ? 5 1
■ 'LIPY- ■

C : . . ' -  ■ 39
LIRA - v - ' - ì - 6 ........
Lì Ri- ■ ' 53
LIRN “ 47
LIRQ :. .... .57
L iR z ' : ' • ' 4

-  '  '  V  ; v V ' V . . : 975
T a b d k :  i^iCvENAV- SpA. ■

. ; .o; ; >■ ■ ■
Delle segnalazioni pervenute alPANSV* 33. sona  ̂ elative,, alia categoria W STRW ^ . In alcuni casi, a

• ■ :7~ >  / ' . ‘
seguito dei riporti di wìndshear effettuati; via radio ai competenti enti di controllo del traffico aereo,

gli equipaggi degli aeromobili in atiérraggÌQ hanno effettuato delle procedure di mancato

avvicinamento, a seguito delle quali hanno;depisardj;:atteri:are su altri scali o riposizionarsi per altra

pista dello stesso aeroporto. . . v.. ,/

57 LIBD: Bari Palese; LIBP: Pescara; LICA: ly&p-^zia len iic ; L iC C : Catania Fontanarossa; LICD: Lampedusa; L IC J: 
Palermo Punta Raisi; LÌEA: Alghero Ferii 1 &:• '• LÌÉE: ' Cagl lari ’E! mas ; LIEO : Olbia Costa Smeralda; L IM C : Milano 
Malpensa; LIM E: Bergamo Orio al Serio; LIME: Toj ino’ G as e i \ t: LÌ M J : Genova; LTML: Milano Li nate; LIMP: Parma; 
LIPB: Bolzano; LIPE: Bologna Borgo Pam gaje;; L ÌPG ;■■ Brescia Momìchiari; LIPQ; Ronchi dei Legionari; LIPX: 
Verona Villafranca; LIPY: Ancona Falconara;; L'!;P£.:’/Venezia-.Tessera; LIRA: Roma Ciampino; LIRF: Roma 
Fiumicino; LIRN: Napoli Capodichino; LIRQ: Firenze; ^ IR Z : %  ragia. ,
>s WSTRW: WindShear/Thitndersforms. " ‘ •

■ v-' "■ "
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In linea con le iniziative assunte stata ^ata informazione nei iispettivi

Rapporti informativi, PANSV ha avere dalPEN A V  SpA, in un ottica di

collaborazione, un aggiornamento^suÌÌeV(W |^ p y ?  tecniche intraprese per il m onitoraggio del 

fenom eno in questione a fini di prevpztòne$:di;;cop$eguenie allenam ento del personale di volo.

AI riguardo, PENAV SpA.ha t r a s m e s s o l a ^  nota riepilogativa, della quale si riportano, qui di 

seguito, gli elem enti più significatici,; ;, : , .... , ,

Il primo program m a per IM nstallaztone.-^i.se^o^t-ica meteorologica per il m onitoraggio del wind 

shear su ll’aeroporto di Palermo .risale.ail^;pnm aiiiieta del decennio scorso, Nella visione di alloia, 

PEN A V  SpA decise di fare di Palermo. iin.^ U ite p p r .  i sistemi wind shear, dotando l'aeroporto di 

un sistem a che integrasse tutta là rustica.a:liora disponibile sul mercato, fornendo un unico 

allarme (per Pappunto, integrato};alte, ; Y&rig postazioni operative (osservatore meteo, Torre di 

controllo). Tale programma (cosiddetto; P ^ p S ;  Pai ermo W indshear Detecting System) prevedeva, 

tra gli altri sensori, la presenza di un. s isfem a^L W À S 5̂  cioè di una rete di anemometri disposti 

esternam ente alPaeroporto (trattasi di --preesistente rete anem om etrica) e di un radar

meteorologico in banda C, la cui ani.enrta.dovéva essere posta sul sedim e di Isola delle Femmine, 

ma che alla fine non venne mai; ¡stanato per ("opposizione del Comune medesimo* Di tale 

program m a rimane oggi la rete .anernomMricarlLLWÀS, il cui ammodernam ento ha richiesto un 

lungo periodo, a causa della necessità di realizzale tre piattaforme marine per il riposizionam ento di 

altrettanti anem om etri in mare aperto:''‘il. coUaudpVfìhaìe di quésta rete, alla data di chiusura del 

presente Rapporto informativo, non è stato ancora effettuato.

Parallelam ente a tale attività, specifica per l'aeroporto di Palermo, PENAV SpA com missionò, 

a ll’istituto di Scienze Atmosferiche del CNK, Una serie di studi climatologici su tutti i propri
, ,i _ - . r . •

principali aeroporti soggetti al wind sheàr :t a:̂  nel 2007 un proprio programma di

m onitoraggio statistico degli eventi - registrali siututti. I propri aeroporti, Scopo di tali attività di 

studio e analisi era fornire alPutenza .aèronaiivicà una caratterizzazione clim atologica di come il 

fenomeno del wind shear si presentasse, su ciascun aeroporto, con particolare riferimento ai 

fenomeni di tipo secco o in aria chiara, provocati dalPinterazione tra le condizioni meteorologiche 

a grande e piccola scala e la conform azione morfologica dei ¡’aeroporto stesso, soprattutto in termini 

orografici. I risultati delle attività ài- ^àrattèrfzzazione climatologica degli aeroporti ENAV SpA 

furono pubblicati in AIP Italia60, sia;com e .specifica circolare, che come descrizione di dettaglio 

a ll’interno deile pagine riservate a ciascun aeroporto interessato.

39 LLW AS: Low Level W ind Shear Alert System,"
60 ÀIP Aeronautical Inform ation Publication .

8PL.
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Nel 2013, preso atto de ll’ im p o s s ^ J ? ^  I originale piogtam m a PWDS,

l’EN A V  SpA decìse di rivedere i propri ;or,ientarnentì originari in materia, facendo, in primis,

un ’analisi dello stato del Parte e momtoraggio del wmd sheQT SU1

principali aeroporti esteri, t r a d iz io n a ln ia i te g ^  essere soggetti a questa tipologia di fenomeno 

atm osferico, con particolare r i g i d a ,  a ll^ sp e r ie ^ a ., americana. DalPinsiem e dei case study 

aeroportuali analizzati emersero le seguenti considemzioHi*

» La performance di alcuni sistemi, hs obbligato a introdurre regole di verifica inciocìata con i 

riporti dei piloti per risolvere .¡casi .d iinaggior ambiguità.

© Per migliorare la performance di aicu^n^sjsteftii. integrati si è dovuto intervenire ìidondando i 

sensori (2 TDW R 61 e 1 LL.WAS. a-Daii$s)-o,con un massiccio spiegam ento dei sensori stessi 

(Hong Kong). .. ; / • v

* Nei casi di aeroporti affetti .da diverse, tipo,logie di wind shear, la percentuale di rilevamento 

rimane attestata al 90%, (H o n g ^o n g ^ jan ch e  a fronte del notevole investimento economico 

sostenuto. / - .

N el contem pos dalla medesim a esperienzaJn ternazionale  risultò nuovamente evidenziata la 

necessità, per una m iglior copertura dei voiumi, di spazio aereo interessati, di poter ampiamente 

disporre di zone di rispetto esterne ai sedimi aeroportuali. Problema, questo, con cui PENAV SpA 

aveva già avuto modo di scontrarsi pròprio su Palermo (con Pannosa vertenza con il Comune dì 

Isola delle Fem m ine per il p o s iz io n a in e k i tq ig ià  crtato radar in banda C) e che si veniva a 

delineare, con altrettanta gravità,-ancTiè:su.-'Règgia.Calabria, ove il forte grado di urbanizzazione 

presente nelle immediate vicinanze aeroportuali aveva costretto la stessa ENAV SpA ad un 

posizionam ento non ottimale dei 9 sensòri anemometrici esterni (su un totale di 11 ) del locale 

sistema LLW AS, dei quali 3 sulla sòm m iià di. edifici privati, e con elevazioni dei siti di 

installazione variabili da 3 a oltre 150 metri. Hu proprio la inadeguatezza dell’istallazione a portare, 

nel maggio 2014, alia disinstallazioneVdè^sisteìtoCliEW AS di Reggio Calabria, risultato inefficace 

ai fini di un adeguato rilevamento operati vo -d e i fenomeni di wind shear dopo una campagna di 

misure durata oltre un anno. '. :

Proprio alla luce delle pregresse éspeHenze, ‘tenuto conto delle difficoltà di procedere 

a lfista llazione di sistemi o apparati esternam ente al sedime aeroportuale di Palerm o? PENAV SpA 

decise di orientarsi verso P utilizzazione di sensori di classe LI DAR62 (tipici per il rilevamento del 

wind shear in aria chiara) posizionati in. .interna campo, in grado di effettuare scansioni 

volum etriche, eventualm ente da abbinare, alfe scansióni della rete anem om etrica LLW AS, una volta

61 TDW R; Terminal D oppler W eather Radar. .V ' V: ■ ■ v  * ;
62 L ID A R : L ig h t D etec tion  And R anging . Sensori in  g ra^o ,d i,e ffe ttu  are scansioni v o lum etriche .
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che questa avesse terminato il prop.rM fè& é' J№ m g$§mamento. A tale filosofìa si ispirò il requisito 

tecnico operativo, che diede poi origine a i .g ^ g ra n m a  cosiddetto di “Completamento dei sistemi di 

rilevamento wind shear” per raerpporto‘;4i^-PiJe/ m P ’Punte Raisi. Tale requisito richiedeva pei 

P aeroporto di Palermo Pacquisto dì un-.sènsore;^ÌDAR, con Popzione per un secondo apparato, nel 

caso si fosse riscontrata I I n a d e g u a t e z ^ ; , ^  per ia copertura delPintero volume

aeroportuale (con particolare riferim enfe due piste). In tale contesto, a seguito di

alcune intervenute difficoltà r i s c o n t r a t i  adeguamento infrastrutturale, si evidenziava la

possibilità di un ampliamento de! requ; s ko: jnede3:iino., soprattutto per quanto riguarda la possibilità 

di aggiungere al sensore LIDAR, -già,previsto ';■]?©£ ia componente secca del fenom eno, anche 

adeguati sensori per la c o m p o n e n te i i rn ^  esclusa nel 2013 dopo I esperienza di

Isola delle Fem m ine, derivava dai nuovi sviluppj.tecnico-scientifici nel frattem po emersi, che hanno 

reso disponibili tipologie più ridotte di apparati radar, operanti a diversa lunghezza d ’onda (banda 

X) e installabili direttamente in interno campo. Peraltro, precisa PENAV SpA, Putilizzo combinato 

di un radar m eteorologico in banda X e di. un LIDAR permetterebbe di compensare i reciproci punti 

di debolezza, quali la ridotta portata, dei Li DAR in caso di precipitazioni e la m ancanza di traccianti 

per i radar X in aria secca. , .

In particolare, per quanto concerne i’aeroporto , di Palermo Punta Raish il programma, rivisto, 

prevede quanto segue: il collaudo (la cui data, ai momento della chiusura del presente Rapporto 

informativo, non è stata ancora definita)’ deite  rete anemometrica LLW AS, che, in attesa della 

disponibilità di LIDAR e radar X, dovrebbe permettere un adeguato m onitoraggio del wind shear su 

tutto il volum e interessato dalle o p e raz io n i^¿ ro ^ rtu à fi; il successivo conferim ento dei dati della 

rete LLW AS in un unico software di irìtegVaiidri^Ytalt dati, uniti a quelli provenienti da LIDAR e 

radar X, produrrà un unico allarm e,destinatoagri, operatori interessati)*

Nel periodo intercorso dal 2013 ad ''O g g t|!’É^AVV‘SpÀ' ha anche avviato attività orientate ad 

integrare, alPinterno dei sistemi m eteorò iogici:àeroportuali di classe E-AW OS6*\ la gestione e Ja 

visualizzazione di dati e prodotti provenienti da1 sensóri o apparati dislocati in ambito aeroportuale e 

non, quali si configurano per Pappuntò sia i LIE)AR: che t radar in banda X.

L ’ANSV ha iniziato a seguire metodicamente, il fenomeno del wind shear a partire dal 2006. Pur 

prendendo positivam ente atto dei chiarim enti fom iti:dàlPENAV SpA, deve tuttavia rilevare che, ad 

oggi, ci si trova ancora sostanzialm ente in una fase di sperimentazione delle tecnologie necessarie 

per dare opportune informazioni agli equipaggi di volo,

1 E -A W O S : E N A V  A W O S (A utom ated  W .eathef 0 Bservihg S ystem )«

’ ' "84. \  ; .
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7,4. Uso improprio di illuminato];! la^er r ,
Le segnalazioni correlate all’improprio uso di jltum inatori laser64 contro aeromobili sono continuate 

anche nel 2015, rappresentando ormai , una problematica di estese dimensioni. Nel 2015, infatti, 

PANSV ha registrato 843 segnalazioni della ca tego ria  SEC6", dove sono appunto allocate 

prevalentem ente (se non e sc lu s iv a m e n te  come, ne) caso proprio del 2015} le segnalazioni conciate 

alPim proprio uso di illuminatori laser, ; ; , ; : , .. .

Come per il passato, PANSV ha r j te ^ tg ; oppjtunQìCQntinuare la raccolta delle segnalazioni in 

merito, pervenute pressoché esci,usìvarnente ; 4 ai tornitori dei servizi di assistenza al volo 

(essenzialm ente dalPEN A V  SpA), ancorchévla probiem atica in questione non abbia comportato, ad 

oggi, P apertura dì inchieste di sicurezza da park; dei.P ANSV, stante la insussistenza dei piesupposti 

di legge. . . ;

Soltanto su un caso verificatosi alla. fine. .del; ,201-5 PANSV ha ritenuto comunque opportuno 

condurre degli approfondimenti, ayenqo. .prc’ciassificato la segnalazione pervenuta come Imo  

Major. L 3evento in questione è occorso i! 31 dicembre 2015, alle ore 18.05 locali, ed ha interessato 

PAirbus À321 marche di identificazione EM XV in volo da Roma Fiumicino a Cagliari Elmas, 

L 'equipaggio ha riportato nella segnalazione fatta al competente ente di controllo del traffico aereo 

che, m entre era stabile in finale per RWY1 32; a  3 :NM dalPaeroporto di Cagliari Elmas, rilevava 

attività laser non autorizzata, proveniente da! cèntro della città, aggiungendo che il fascio aveva 

interferito sulla navigazione in maniera grave,-colpendo gli occhi dei piloti per tutto il tratto finale 

delPavvicinam ento, a partire da 700 piedi fino à i! suòlo. A seguito degli approfondimenti condotti 

dalPA N SV  è emerso quanto segue: il comandante era il PF66; il fascio del laser proveniva dalle ’’ore 

2 ”; il com andante, mentre stava pilòtantìo^ha^dòytito' spostare Io sguardo per evitare il fastidio 

causato dal citato fascio laser; il copijofa,r'aveftdb-/Pattenzione rivolta agli strumenti, non ha 

riscontrato il medesimo fastidio. L 'atierraggro,.com unque, è avvenuto regolarmente.

Nella pressoché totalità dei casi, le se.gnaiàziòni ln% ììestione pervenute alPANSV dai fornitori dei 

servizi di assistenza al volo rappresentavano' il ri lancio di riporti ricevuti, a loro volta, dagli 

equipaggi di condotta degli aeromobili interessati da! fenomeno in esame.

Poiché (’improprio uso dei citati illuminatóri la se r‘può avere ripercussioni negative anche gravi 

sulla safety, PANSV, mediante la pubblicazióne dèi seguenti dati/informazioni, ritiene doveroso 

mantenere desta Pattenzione sul fenomeno in questione.

64 LASER: Lìght Am pltfication by Sdmulated Emission o f  Radiation.
SEC: Security Related. .

66 PF: Pìlot Flying, pilota che aziona i comandi. . : ‘ .
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L 'attenzione  che la com unità aei;on|!itlga^.^p€ nei. confronti della citata problem atica deriva dalle 

conseguenze che P im propria utilizzazippe .degii illum inatori laser può avere sulla operativ ità degli 

equipaggi di condotta e del personale; preposto ai controllo del traffico aereo (soprattutto  del 

personale delle TW R 67). Sono infatti note, le gravi conseguenze in termini di capacità v isiva che, in 

casi estrem i, possono derivare a ll’occtìio,qnisnp/dà -un raggio laser che lo colpisce.

La gravità del disturbo/danno prodotto "aJFÒc/cKio umano dipende da diversi fattori, tra  cui la 

distanza intercorrente tra il punto di emissjorie'-ed il soggetto colpito e la potenza del laser utilizzato. 

Il fatto che spesso i puntatori làser utilizzati - im pròpriam ente siano di dim ensioni estrem am ente 

ridotte (tip icam ente quelle di una pènna ; o quindi u'i faci ie trasportabi I ita ed uso rende estrem am ente 

difficile lo svolgim ento, da parte delie com petenti fòrze dell'ordine, di una efficace azione di 

controllo e repressione del fenom eno, che' può èsse re  penalm ente qualificato com e attentato alla 

sicurezza dei trasporti. / . ■ ’

E scludendo quelle pervenute dagli ÀCC®. le segnalazioni hanno interessato, principalm ente, i 

seguenti aeroporti: N apoli ( 1 0 1 ), F iren ze‘( 'S ^ '.B erg am o  (54), Bologna (50), Torino (4 4 ), Rom a 

Fium icino (38), Rom a C iam pino (31). .

Le azioni di contrasto sino ad oggi adottate dalle fo rz e  de ll’ordine, nonostante l’im pegno profuso, 

sono risultate di lim itata efficacia, anche perché probabilm ente non adeguatam ente supportate, a 

livello italiano, dalla norm ativa penale vigènte! ,

8. Le raccomandazioni di sicurezza

Com e già anticipato, nel 2015 l’ANSV .ha'predisposto  — a fini di prevenzione — 8 raccom andazioni 

di sicuiezza (tre delle quali correlate all.'attività cu studio su specifiche tem atiche inerenti la sicurezza 

del volo). In u n ’ottica di m assim a diffusione delle inform azioni a fini di prevenzione, le 

raccom andazioni di sicurezza -ritenute^  ̂d i^ a g g t^ :.m ie te s se  generale sono pubblicate d a ll’A N SV  nel 

proprio sito w eb (w w w .ansv.it, :,caitaiia.;,,:t:^agco,m andazioni di sicurezza”). Le citate 8 

raccom andazioni di sicurezza sono riportate in allegato al presente Rapporto informativo (a llegato  

“ A ” ). . . ,  ... . ", .. , .

Peraltio , le raccom andazioni di sicurezza em anate dalFA N SV  vengono pure inserite nella banca dati 

europea SRIS (Safety R ecom m endation» Jnfonmation System). Al riguardo, va segnalato che il W G 

6  delPE N C A SIA  (di cui si è parlato nella Parte prim a del presente Rapporto informativo) conduce

TW R: A erodrom e Control Tower, Torre di controfio d e lì’aeròporto.
68 ACC: Area C ontrol C entre o Area Contrai,.Ceniti» di poniroiio regionale o Controllo di regione.
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annualm ente uno studio finalizzato ad individuare le raccomandazioni di sicurezza di maggior

interesse com une a livello UE (SRUR,:Safety Recommendations o f  Union-wide Relevance).

Una raccom andazione di sicurezza -  secondo la definizione data dall’Allegato 13 alla Convenzione

relativa a ll’aviazione civile intemazionale e dal regolamento UE n. 996/2010 — si identifica in una

proposta, form ulata dall’autorità investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile (in Italia,

FANSV) sulla base dei dati emersi da una inchiesta di sicurezza o da altre fonti (come studi in
. .1 : ì.ì ; v :- r* i .

materia di sicurezza), finalizzata aila prevenzione di incidenti e di inconvenienti.

Sulla base di quanto previsto dai* citati A lieg a tc rii alla Convenzione relativa al! aviazione civile

internazionale e regolam ento U É ;n. raccomandazioni di sicurezza devono essere

indirizzate alle competenti autorità^rmz&nàflù-esfefe sovmnazionali); esse possono peraltro essere

emanate in qualunque momento: ai un^ntìfiestà, quando ritenuto necessario per miglici are la

sicurezza del volo. :

Le medesime fonti normative sopra menzionate precisano che il destinatario di una 

raccom andazione di sicurezza debba — èritrd 90 giorni dal ricevimento dì una raccomandazione di 

sicurezza — informare P autorità investigativa1 per da sicurezza del P aviazione civile che I ha emessa 

sulle azioni adottate o adottande per attuarla, oppyré'sufJe motivazioni della mancata adozione.

9. Il volo da diporto o sportivo (VDS)
Il volo da diporto o sportivo (VDS) consiste npllfattività di volo svolta con apparecchi VDS per 

scopi ricreativi, diportistici o sportivi, senza fini di lucro.

Sono apparecchi per il volo da diporto o sportivo quelli aventi le caratteristiche tecniche 

contemplate dalPallegato alla legg;e 25 marzo Ì985 n. )0ó69,

6y L ’allegato attualmente in vigore è quello appipvatc cpn jL decreto  del Ministro delle Infrastrutture e Trasporti 22 
novembre 2010, il quale prevede che gli apparecchi m questione debbano avere le seguenti caratteristiche.
1) Struttura m onoposto, priva di motore, con una massa ja- v^ioto:oon superiore a 80 kg.
2) Struttura biposto, priva di motore» con una massa a vuoto Vièn superiore-a 100 kg.
3) Struttura monoposto, provvista di motore, a v e n t i  e - S é g u ^
a) massa massima al decollo non superiore a SOOicg; -1 J ’" V;: "
b) massa massima al decollo non superiore a 315 kg,;se dotati di sistema di recupero totale con paracadute montato sulla 
cellula; 1
c) massa massima al decollo non superiore a 33p-.fcg.sp 6 rrgli*èpparecchi VDS ad ala fissa, anfibi o idrovolanti, ed 
elicotteri con galleggianti; ' .
d) velocità di stallo o velocità minima in volo stazionario in configurazione di atterraggio non superiore a 35 nodi di 
velocità calibrata per gli apparecchi VDS ad ala fissa.
4) Struttura biposto, provvista di motore, avente ie seguenti caratteristiche:
a) massa massima al decollo non superiore a 450 kg; >.
b) massa massima al decollo non superiore a 472,5 kg, se -provvisti di sistema di recupero totale con paracadute montato 
sulla cellula;
c) massa massima al decollo non superiore a 495 kg per gli apparecchi VDS ad ala fissa, anfibi o idrovolantc ed 
elicotteri con galleggianti, purché, senza galleggiante installato, rispettino la massa massima di cui alla lettera a);
d) velocità dì stallo o velocità minima in volo stazionario in configurazione di atterraggio non superiore a 35 nodi di 
velocità calibrata per gli apparecchi VDS ad alà fissa. ‘v - : ’ ’3 ‘
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Il decreto del Presidente della R e p y b W ^ ^ ^ i Ì Q .  2 ^ ^ n ; ; !33 contenente il “N uovo regolam ento di 

attuazione della legge 25 marzo 1^85^ n, 106^concernente la disciplina del volo da diporto o 

sportivo” distingue, in particolare, trai; [apparecchi VDS (quelli equipaggiati con m otoie), 

apparecchi avanzati (gli apparecchi/  VDS ,;che abbiano alcune specificità tecniche indicate 

espressam ente da ll’art. 8 del m edesim o ^ r è t p  dei Presidente della R epubblica n. 133/2010); 

apparecchi per il volo libero (deltaplani, p a r^ e n d io , ovvero ogni altro mezzo privo di m otore con 

decollo a piedi). Pare opportuno rilevare, in questa sede, che il decreto del Presidente della 

Repubblica n. 133/2010 presenta,-in reaità> mqitep 1icrcriticità e in alcuni casi non è neppure in linea 

con la legge n. 106/1985. ‘ ' f j ' ;

Fra i com piti che il decreto legislativo h .;$6/!5>§9ha assegnato alPA N SV  c ’è anche quello di 

m onitorare gli incidenti occorsi agli* app^i;éfe<ibj:,p^rj! volo da diporto o sportivo (VDS), ovvero a 

quei mezzi individuati dalla citata legge n. i 0.6/1985 (deltaplani, ultraleggeri, parapendio, ecc.). 

L /art. 743, com m a 4, del codice delia navigazione, così come modificato da il’art. 8 del decreto 

legislativo 15 marzo 2006 n. 151, ha previsto che «Agli apparecchi costruiti per il volo da diporto o 

sportivo, com presi nei limiti indicati nel I 'a! legato annesso alla legge 25 marzo 1985, n. 106, non si 

applicano le disposizioni del libro primo delia parte seconda del presente codice». Contestualm ente 

è stato m odificato Part. I, comma 1, dèlia;jegge;n.; 106/1985. Pertanto, oggi, gli apparecchi per il 

volo da diporto o sportivo, diversam ente dai passato, sono considerati aerom obili.

11 citato decreto legislativo 15 marzo 2006 n; 151, esentando gli apparecchi per il volo da diporto o 

sportivo dall’applicazione del libro 1, parte 1 ! .  del codice della navigazione, relativo a ll’ordinam ento 

am m inistrativo della navigazione, ha continuato;a sottrarli alla normativa codicistica in materia di 

inchieste di sicurezza sugli incidenti e sugli inconvenienti aeronautici.

N ovità significative in materia ha introdotto l’art; 5?,paragrafo 1, del regolam ento UE n. 996/2010, 

il quale prescrive che siano sottoposti ad inchiesta di sicurezza gli incidenti e gli inconvenienti gravi 

occorsi ad aerom obili diversi da quel 1 i'^RécÌficativnje) P i e g a to  II del regolam ento UE n. 216/2008 

del 20 febbraio 2008. In sostanza, non è ; - p ^ Ì 5 't^\‘l;óbbligo di inchiesta per gli incidenti e per gli 

inconvenienti gravi occorsi ad alcune categoripd i .aeromobili, tra cui quelli con una massa massima 

al decollo non superiore ad un determ inato valore 'indicato  espressam ente nel predetto allegato II 

(categoria in cui rientrano in Italia gli aerom obili appunto classificabili com e apparecchi per il volo 

da diporto o sportivo ai sensi dell'a llegato  tecnico alia legge 25 marzo 1985 n, 106). Tuttavia, il 

paragrafo 4 dei m edesim o art. 5 rimette espressam ente alle autorità investigative per la sicurezza

5) Autogiro m onoposto e biposto aventi le seguenti carrieristiche : 
a) massa m assim a al decollo non superiore a 560 kg.
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■ ' - ■ •• - - ■ ... * * ' t
delPaviazione civile la decisione (la discrezionalità) se indagare anche su eventi occorsi ad 

aerom obili per i quali non sussista P obbligo dU nchiesta, quando ciò consenta di trarre insegnam enti 

su l piano delia sicurezza. . ,

N ello specifico, si evidenzia che, ancorché;sia.sem pre più auspicabile, in un’ottica di prevenzione, 

poter effettuare le inchieste di sicurezza anche.; sugli, incidenti e sugli inconvenienti gravi occotsi 

agli apparecchi per il volo da diporto; о sportivo, le attuali risorse umane dell AN SV  non lo 

consentono; conseguentem ente, qualora cambi il quadro di riferimento (cioè venga data all ANSV 

la possibilità non soltanto di com ple ta li j j -$ $ B rÌQ P;rgaHic?  dì tecnici investigatori, ma anche di 

increm entarlo), la stessa si attiverà per, effettuale le;inchieste di sicurezza anche sugli eventi occorsi 

a questa tipologia di mezzi. Alla luce di .quanto testé rappresentato. Г ANSV, in virtù di quanto 

previsto d a ll’art. 5, paragrafo I, del regola m ento,U È n. 996/2010, continuerà pertanto ad astenersi 

da lP effettuare inchieste di sicurezza sugli -incidenti e sugli inconvenienti gravi occorsi ad 

apparecchi per il volo da diporto о sportivo, liifiitandosi al monitoraggio degli incidenti, a meno che 

in questi eventi non siano anche coinvoIti aItri;àe.romobiIi che non appartengano alla categoria degli 

apparecchi per il volo da diporto о sportivo.; .

Ciò prem esso, va com unque rappresentato, ariche in occasione del presente Rapporto informativo, 

che avere un quadro completo ed esatto della situazione della sicurezza del volo nel settore in 

questione continua a non essere agevole per molteplici ragioni*

La difficoltà di una raccolta capillare dei dati è dovuta anche al fatto che tale attività si svolge al di 

fuori degli aeroporti, in aree о campi di-voi о difficilmente assoggettabili ad una vigilanza di tipo 

istituzionale. Gli unici eventi dì cui pertanto è possibile venire sempre a conoscenza sono di solito 

quelli che abbiano com portato decessi о lesioni gravi. - "

Per avere com unque un quadro indicativo, anchè se parziale, della situazione, PANSV ha ritenuto 

opportuno, in un ’ottica di collaborazione,;cortfrontare ¡.dati in proprio possesso con quelli d e ll’Aero 

Club d ’Italia, istituzione pubblica cui fa riferihièrito, !per legge, il settore in questione ed a cui 

com pete, in particolare, rilasciare gli attestati di idoneità al pilotaggio, identificare i mezzi, 

sovrintendere a ll’attività preparatoria70; ■

70 Alla fine del 2015 il numero di attestati di idoneità al 'pilotaggio complessivamente rilasciati dalTAeCì am m ontava a 
52.248 (di cui 3253 per il pilotaggio di VDS “avanzati/);In ìpajtico lare , nel solo 2015, sono stati rilasciati 1230 attestati 
di idoneità al pilotaggio. Per quanto concerne invece-i mezzi, alla stessa data ne erano stati identificati (il dato riguarda 
soltanto gli apparecchi provvisti dì motore,; che sohpvassoggenàti a.registrazione presso ГАеСТ) 12.388, dì cui 1174 
nella categoria degli apparecchi qualificati ;*avanzàfi’-,.• .prì/pertico 1 are? nel solo 2015, sono stati identificati 289 
apparecchi. , * s -v" - ' *
Le dim ensioni delia realtà VDS sono ancor più apprezzabili se confrontate con * numeri delPaviazione da turismo 
“ tradizionale” , quella, cioè, che non beneficia del regime normativo più favorevole introdotto dalla citata legge n. 
106/1985. Stando sem pre ai dati delPAeCI, gli aerom obili (velivoli a motore, alianti, motoalianti, elicotteri) di proprietà 
о in esercenza agli aero club federati allo stesso ÀeCI am m ontano a 414 unità, che, nel 2015, hanno svolto 67.325 ore di 
volo (69.227 nel 2014). i . , .

; 89 ; .
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Per quanto concerne i dati in materia, $gel'li presenti nella banca dati A N SV  si basano

sulle segnalazioni pervenute dalle Forze d eb ord in e (soprattutto da parte delPArma dei Carabinieri) 

e dai fornitori dei servizi ATS, mentre quelli disponibili presso PAero Club d ’Italia si basano, com e 

da quest'ultim o sottolineato, su informazioni informali.

L ’A N S V , nel 2015 , ha ricevuto com plessivam ente 38 segnalazioni di eventi in cui sono stati 

coinvolti apparecchi VDS: di queste; segnalazioni, la m aggior parte ha riguardato eventi 

classificabili com e incidenti occorsi ad apparecchi V D S con motore. N egli incidenti segnalati
V . , ■; -

alP A N S V  sono decedute 7 persone. ;

L ’Aero Club d ’Italia, con riferimento al 2015, ha fornito i seguenti dati, con la precisazione fatta in 

premessa:

- V D S con apparecchi provvisti di motore: incidenti mortali 11, persone decedute 14;

- V D S con apparecchi sprovvisti di ;motore (volo libero): incidenti mortali 2, persone 

decedute 2. ! .

N el fornire i citati dati PAero Club d ’Italia sottolinea com e non sia possibile calcolare il rateo degli 

incidenti mortali rispetto alle ore di volo svolte, in quanto non è prevista la loro registrazione.

a p p a ré c c h i ' VDS

2002  2003  2004  2005  2006  2007  2008  ' 2009  2010  2011  2012  2013  2014  2015 

m apparecchi basici §§ apparecchi avanzati

Apparecchi VDS con m otore identificati dall’Aerò Club d ’Italia (grafico Aero Club d ’Italia).

90
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attestati (VM/VL)

34341'35985
4 0 S 2 ^ 2531

32608'

! 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 ; 

Attestati VDS rilasciati dall’Aero Cliib d ’Italia (grafico Aero Club d ’Italia).

10. Attività dei laboratori ANSV
I laboratori tecnologici delPANSV forniscono supporto all’attività investigativa delPEnte attraverso

lo svolgimento di molteplici attività, che si possono così sintetizzare:

-  estrazione dei dati dai registratori di volo (FDR/CVR71) e relativa analisi;

-  estrazione dei dati da apparati non protetti e relativa analisi;

-  fatture analysis di componenti meccanici;

-  consulenze tecniche per il person^leltecnico'investigativo ANSV;

-  coordinam ento e gestione delle attività di analisi devolute a laboratori esterni alPANSV (es. 

laboratori delP Aeronautica militare e di Università).

Gli stessi laboratori forniscono supporto anche alle autorità investigative straniere omologhe 

delPANSV che lo richiedano per le proprie inchieste.

Capacità attuali dei laboratori ANSV.

Le capacità attuali dei laboratori delPANSV si possono così riassumere.

1. Estrazione dati dai registratori di volo (FDR/CVR), che equipaggiano la maggior parte degli 

aeromobili civili operanti in Italia, Tale attività presuppone una conoscenza approfondita degli 

apparati e avviene mediante specifici accident tool kit. Nel dettaglio si dispone di attrezzature 

specifiche per lo scarico dei dati dai seguenti apparati72.

71 FDR: Flight Data Recorder, registratore dei parametri di volo. CVR: Cockpit Voice Recorder, registratore delle 
comunicazioni, delle voci e dei rumori in cabina di pilotaggio.
7- Ai riguardo si veda anche quanto precisato nella successiva nota 73.

; : ' 91 ' ' ’
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2* Estrazione dati dai registratori di volo. (FDR/CVR), anche in condizioni dì danneggiamento. Tale 

attività presuppone una conoscenza approfondita degli apparati e viene svolta mediante I ausilio di 

specifici accident tool kit e di ulteriori apparecchiature di laboratorio (forno industriale, multimetro 

digitale, calibri, attrezzi per il taglio, pennelli con setole in fibra di vetro, ecc.)* Nel dettaglio si 

dispone di attrezzature specifiche per lo scarico dei dati dai seguenti apparati73.

P ro d u tto re M odello j
Fairchild ÌAJOO, AIOOA, G A I00, AIOOS, A200S, F I 000, |

F a s  oo i
L3.com F A 2Ì00

1 Honeywell ■ &800-4700-XXX, 980-6020-xxx, 980-6022-xxx, 
DVDR AR-COM BI, SSCVR AR-CVR, SSFDR 
SSUFDR AR-FDR

Sundstrand AV557, DFDJR, UFDR

Universal :CVR-30, CVR-30A, CVR-30B, CVR-120

Penny and Giles M PFR  COMBI

Plessey PV1584/Lockheed
i

L319, L209

3. Estrazione dati da apparati non protetti e atti alia registrazione di parametri di volo. È il caso 

degli apparati basati sul sistema di localizzazione GNSS74 e di alcune unità avioniche di gestione 

dei propulsori. Tali attività si svolgono acquisendo, di volta in volta, specifica conoscenza 

dell’apparato e m ediante attrezzature di laboratorio. Non è possibile fare un elenco completo delle 

unità lavorabili, in quanto esiste una enorme varietà di apparati di questa tipologia e l’effettiva

73 Per quanto concerne gli apparati Fairchild FA800, Sundstrand UFDR, Plessey PV Ì584/Lockheed L319 e L209 pare 
opportuno precisare quanto segue: per tati apparati di vecchia concezione la registrazione avviene m ediante nastro 
magnetico. Pertanto, il recupero dei dati com porta sempre l'estrazione e io svolgimento del nastro magnetico posto a! 
loro interno: quindi, indipendentemente dall’effettivo stato di efficienza di tali specifici registratori di volo (non 
danneggiato o danneggiato), la procedura e le attrezzature da applicare sono sempre quelle relative ad un apparato in 
condizioni di danneggiam ento. - * ,
14 GNSS; Global N avigation Satellite System.
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possibilità di estrarre dati dipende' da^M^Ìteplìci^ variabili. Di seguito alcuni degli appaiati 

recentemente trattati dall’ÀNSV nelTanrio 2 0 ì 5.

P ro d u tto re M odello
....  ' I X 9000

-Ganniti v - G 1000

■ Electronics'- , - 
International ,

CGR-
30P

Spot - - ■ PT2

Alcune tipologie di apparati non protetti contenenti memorie per la registrazione dei parametri di volo.

4. De-noìse di tracce audio contenute nei’CVR ai fini della comprensione delle comunicazioni. Tale 

attività sì volge partendo dalla conoscenza degli aeromobili, degli apparati da cui provengono le 

tracce e della fìsica delle onde sonore. Vengono utilizzati software di natura commerciale.
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5. Spectrum analysis delle tracce audio provenienti da.qualsivoglia fonte (CVR, video, registrazioni 

di altra natura) ai fini della valutazione dell’efficienza o meno degli organi rotanti presenti 

su ll’aerom obile. Questi, difatti, èmettotio àv specifiche frequenze che vengono investigate. Tale 

attività si svolge partendo dalla conoscènza degli ‘aeromobili e degli apparati da cui provengono le 

tracce e della fisica delle onde sonore: Vengorià-utilizzati software di natura com m eiciale.

6. A nalisi dei dati di volo provenienti da apparati FDR. Tale attività viene svolta partendo dalla
t ’

conoscenza degli aeromobili e degli apparati; da cui provengono i dati, unitamente alle conoscenze 

specifiche ingegneristiche e/o di navigazione aerea. Sono necessari software di analisi specifici per 

le accident investigatìon. Questi, per via!dei carico computazionale, operano su potenti workstation

dedicate. - ,
t ' ’

7. Analisi dei dati di volo provenienti èa apparati'"non protetti. Tale attività viene svolta partendo 

dalla conoscenza degli aeromobili e degli apparati da cui provengono i dati, unitam ente alle 

conoscenze specifiche ingegneristiche.'e/o di navigazione aerea. Vengono utilizzati software 

com m erciali. *

8. Fatture analysis di componenti meccànici. Nel dettaglio è possibile eseguire presso i laboratori 

de ll’A N SV  Tanalisi dei danneggiam enti deile parti meccaniche degli aerom obili mediante le 

seguenti tecniche; osservazione visiva,; m icroscopia ottica, video-endoscopia, test di durezza. 

L ’esecuzione di tali prove richiede, oltre-al possesso delle attrezzature necessarie, conoscenza delle 

strutture aeronautiche, scienza dei materiali e delie pratiche di laboratorio.

• ,94



Camera dei Deputati  —  95 —  Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

Attività svolte dai laboratori ANSV nel 2015*

Le attività svolte nei 2015 dai laboratòri 'd e ir^M V ^pòssono  essere suddivise in;

• download ed analisi dati registratori di volo;

• download ed analisi datiapparaiì/avioriici;

• analisi componenti m eccanici:/v -

* gestione analisi svolte presso organismi esterni;

* m antenim ento, ammodernaménto é acquisizione di capacità tecniche;
L

* addestramento del personale. .

Di seguito verrà fornito un consuntivo a lquan to  svolto per ciascuna area.

Download ed analisi dati FDR/CVK . ; - .

I registratori di volo analizzati nel 2015 dai laboratori deiPANSV sono stati i seguenti:

-  9 apparati FDR; . ; . , *

-  9 apparati CVR; ,

-  un set dati proveniente da QAR7d; : , :

-  un apparato combinato FDR/CVR; r V ; . -

-  un apparato combinato FDR/CVR danneggiato (attività iniziata nel 2015 e terminata nel

2 0 1 6 ). ■['■* ’’ :;*v '

II numero com plessivo delle attività di download ed analisi svolte nel 2015 è stato leggermente 

superiore a quello del 2014 ed in linea con quanto riscontrato per gli anni 2013 e 2012.

N ell’ambito di un incidente di un elicottero è risultata di particolare interesse l’analisi dei dati del 

registratore di volo. E stato infatti possibile accertare i giri di ricognizione effettuati sull'area di 

lavoro prima delVincidente. .

QAR: Quick Access Recorder, registratore dei dati di volo utilizzato prioritariamente dalla manutenzione.
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La suddetta ricostruzione è il risultata' di una ‘estrazione bidimensionale di una più completa 

animazione 3D ? sincronizzata con i dati di trascrizione audio provenienti dal CVR. Tale 

ricostruzione è stata effettuata per fornitealFinvestigatore incaricato delPANSV uno strumento in 

grado di facilitare la comprensione deÌI?-evento mediante una rappresentazione realistica di quanto 

accaduto, - ! , ; ■

r

Rappresentazione grafica 3D con trascrizione CVR e dati di volo/parametri di interesse*
? " ;

96



Camera dei Deputati -  97 - Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

Nel caso specifico l’analisi dei dati dei jregistratori di volo è risultata particolarmente proficua, m 

quanto è riuscita ad evidenziare l \ i s t à n ^  di un determinato accessorio (i cui dati non

erano registrati nel F D R ) mediante la vaOàiìÒTì'e'di assorbimento dei generatori elettrici.

Altro caso di rilievo riguarda l’attività eli de~noise di una traccia audio registiata in un CVR. La 

finalità dell’analisi è stata di individuali le voci di pilota e co-pilota durante le fasi di decollo 

dell’aeromobile e prima dell’incidente/Tali comunicazioni non erano infatti percettibili, in quanto 

l’unica traccia audio registrata era quella;de; microfono ambientale^ saturata dal rumore dei motori e 

degli accessori del l’aeromobile. L ’attiv ità 'd i 'de'-noise è stata svolta analizzando lo spettro della 

registrazione. Difatti è stata diminuita’ f  ampiezza dei segnali provenienti dai motori e dagli 

accessori aeromobile (dei quali era nota- la . specifica frequenza di funzionamento) e sono stati 

amplificati i segnali che5 per forma e. range -di.'frequenze interessate, erano assimilabili alla voce 

umana. -

A sinistra, la traccia audio CVR prima delPajiaiìsi grafico ampiezza/tempo» Si osserva la notevole quantità del 
rumore di fondo che non consente di percepire té com unicazioni A destra, la traccia audio CVR analizzata, 
grafico am piezza/tem po, Si osserva che dopo I*anaìisi il rumore di fondo è stato rimosso consentendo dì isolare e 
percepire le com unicazioni

Download ed analisi apparati avionici, ■. .. ■

Su alcuni aeromobili sono presenti unità avioniche che, seppur non progettate specificamente per 

resistere ad inconvenienti gravi/incidenti (unità non protette), hanno la capacità di registrare alcuni 

parametri. Nel 2015 sono stati analizzati j seguenti apparati:

-  7 apparati che utilizzano il sistema di localizzazione GNSS;

-  una videocam era digitale. ; r

La decodifica delle unità avioniche ndn protette rappresenta un punto importante dell’attività 

dell’ANSV, consentendo infatti di acquisire dati utili alle ricostruzioni delle fasi di volo antecedenti 

gli inconvenienti gravi/incidenti per tutti gli .aeromobili non dotati di registratori di volo, ma 

comunque equipaggiati con unità in grado di, registrare (è il caso, ad esempio, di certi aeromobili 

dell’aviazione turistico-sportiva). L ’attività di scarico dati è spesso complessa, perché, 

differentem ente da quanto esistente per i registratori di volo (FDR/CVR), non esistono specìfici tool 

kit, né ci sono procedure di recupero dati codificate. Tale aspetto diviene ancor più delicato alla luce

: ■ . 97
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del numero sempre maggiore e delia sempre-maggióre varietà di unità presenti a bordo* Fra queste 

sono ormai frequenti telecamere digitali è smartphone, con applicazioni di supporto alla 

navigazione. Si prevede pertanto che in futuro'i! carico di lavoro dei laboratori delPA N SV  aumenti 

sempre di più in questo settore, ‘ ‘

Analisi di componenti meccanici.
N ell’ambito dell’investigazione dei fattore tecnico è spesso determinante poter accertare la natura di 

un fenomeno di danneggiamento. N e l’ 2Ó>5;^b№v:stati sottoposti ad analisi i seguenti componenti 

meccanici: > . .

-  una tubazione idraulica; . ' . ..."

-  2 gambe carrello; ' . . : ■ ; "

-  uno stadio rotorico di turbina; > ; .

-  2 cavi metallici; > . . .. : '

-  una ruota carrello anteriore; ; ,

-  una ruota carrello principale;

-  una pala rotore di coda. . ■■ .

À titolo di esempio si riporta il caso deiPanalìsi effettuata mediante m icroscopio ottico della 

tubazione idraulica di un impianto carrello di un aeromobile dell’aviazione commerciale. L ’attività 

ha permesso di evidenziare come a ll’interfaccia^della filettatura di connessione si sia sviluppato un 

fenomeno di danneggiamento noto, com e■■gciumg, indotto dalle vibrazioni delPassiem e sulla 

tubazione stessa. *

GaUing rilevato all’intérnò di una connessione idraulica.



Camera dei Deputati -  99  - Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

Gestione delle analisi svolte presso organismi estèrni.
Quando i laboratori deli’ANSV n o n  siano^n  graduo rdi fornire supporto diretto per soddisfare le 

richieste di analisi dei tecnici in v e s tig a to ri y è i№ n t e ; operano comunque nella gestione delle attività 

svolte al di fuori dell’ANSV. Ciò si c o fitìx tiz ? a .n e Ìià  definizione delle prove necessarie a soddisfare 

le richieste degli stessi tecnici investigatori, nelKndividuazione dei soggetti in grado di effettuare le 

suddette prove, nel coordinamento deile  s tó sst-'e ' rieirinterpretazione dei risultati ottenuti.

Nel 2015 le analisi svolte esternam ente‘5riÌ5A.NSY sono state le seguenti:

-  una analisi danneggiamenti motore tiirbdàlbero;

-  un download dati motore da unità av ion tcìiion  protetta;

-  una analisi danneggiamenti scheda elettronica di Una servoattuatore;

-  15 analisi chimiche campioni di materiate: carbolubrificante.

Di particolare rilevo Panatisi del motore ‘turboalbero, che ha consentito di accertare la 

consequenzialità tra il deterioraménto e danneggiamento delPalbero di trasmissione ed il fenomeno 

del biade shedding (separazione delle g a ie tte  .delia turbina di potenza), dovuto a ll’improvvisa 

perdita di carico. I risultati dell'analisi, oltre a consentire la prosecuzione delPattività di inchiesta 

secondo una precìsa linea investigativa, hanno anche supportato l’emanazione di alcune 

raccomandazioni di sicurezza. * . , . .

Separazione delle palette della turbina di potenza a causa del fenomeno di biade shedding.

Mantenimento, ammodernamento e acquisizione di capacità tecniche.

I laboratori delPANSV, fin dalla loro istituzione,'sono stati continuamente oggetto di investimenti, 

ai fine di m antenerne ed amplificarne le capacità -di. analisi, Nel tempo sì sono registrate due fasi 

fondamentali di potenziamento, volte: principalmente alPimplementazione della capacità di 

decodifica dei registratori di volo in conciizioni di. efficienza e in condizioni di danneggiamento. La

. ; .V’ -:: • :99. .. .
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seconda di queste due fasi ha consentito, inoltre, - Fimplementazione di strumentazioni volte 

alPespletam ento di una fatture a n g ly s i0 .  componenti meccanici basata su osservazioni visive, in 

microscopia ottica e mediante video-endoscppio. , .

Nel 2015 sono stati eseguiti diversi interventi volti ai mantenimento ed ammodernamento delle 

capacità tecniche già in essere presso PA'MSV^tra i-quali sì ricorda:

-  aggiornam ento del software ROSE.. (Read-Out.Support Equipment), utile alla decodifica dei 

registratori di volo L3.com, tra rjiiù 'itftusrneiP av iaz ione  commerciale;

-  aggiornam ento di una delle d u l a v o r o  per Panatisi dei dati provenienti dai 

registratori di volo. s ? . .

Nel contempo, è stata realizzata una importante acquisizione riguardante il software di decodifica, 

analisi ed animazione dei dati provenienti da FDR q, ingenerale, registrati in volo* E stato infatti 

acquisito il Flight Ànalysis System (FÀS) della Piane Sciences* Tale strumento rappresenta un 

notevole passo in avanti in termini di velocità di elaborazione dei dati, facilità di interazione con il 

tool di analisi, facilità di interazione e realismo dei moduli dedicati alle animazioni, potenzialità di 

condivisione dei risultati con ì tecnici investigatori che commissionano le analisi.

Alla fine del 2015 è stato inoltre condotto uno studio circa Pincremento delle capacità dei laboratori 

delPA N SV  da effettuare nel biennio 2016 e :2 0 lC  compatibilmente con le risorse finanziarie che 

saranno assegnate. Tale studio è stato tondoito^a 'partire  ed in armonia con gli investimenti già 

effettuati nel 2015 e si è concretizzato in un documento programmatico. Nel dettaglio ci si è posti

Pobiettivo di; ' ^
't

-  mantenere le capacità di decodifica e analisi dei registratori di volo imbarcati sugli 

aeromobili delPaviazione cómmèrciaie più.comuni;:

-  acquisire le capacità di decodifica ed analisi dei registratori di volo di nuova concezione 

presenti su Boeing B787 ed Airbus À3S0;

-  acquisire sistematicamente la capacità' di decodifica delle unità avioniche non protette, 

mediante, quando necessario, spare imif per effèttuare test di lavoro;

-  acquisire strumentazione idonea al ritrovamento tempestivo dei registratori di volo 

sommersi a seguito di ammaraggio; /

-  acquisire una nuova workstation dì laboratorio in grado di sfruttare completamente le 

potenzialità del nuovo software di analisi dati dì volo;

-  acquisire nuovi strumenti per ampliare, la capacità di fatture analysis dei componenti
ì * .

meccanici; . . 7

¡00
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— acquisire nuovi software per migliorare,le capacità di de-noising ed analisi dello spettro dei 

file audio. ..  ̂ . .

Addestramento. . J ir; V  , . *

Nel 2015 il personale dei laboratori ha effettuato due importanti corsi di addestramento.

Il primo è stato sulle procedure generali-da-seguire nel caso di apertura di un registratore di volo 

danneggiato, scarico ed analisi dei relativi dati.:..tenutosi presso il BEA 76, a Parigi. L ’attività 

addestrati va è stata inoltre occasione p e r uno scambio di esperienze e conoscenze anche negli altri 

campi dell’investigazione tecnica degli incidènti aerei ed ha costituito fonte di ispirazione per 

alcune delle proposte di potenziaménto delle capacità dei laboratori delPANSV. Inoltre, il periodo 

che il personale dell’ANSV ha passato presso gli uffici del BEA ha posto le basi di un rinnovato 

vigore dei rapporti di collaborazione tra ie due autorità investigative, come peraltro dimostrato dalla 

visita ufficiale alPANSV, all'inizio del 2016, di una delegazione dello stesso BEA, guidata dal 

direttore dell'Ente francese. Nel corso* di tale incontro ANSV e BEA si sono confrontati su 

m olteplici argomenti, soffermandosi, in particolare, sulPesperienza applicativa, in generale, del 

regolamento UE n. 996/2010, sui rapporti tra l'inchiesta di sicurezza e l’indagine penale nel caso di 

concomitante apertura, sugli accordi preliminari previsti da lP art 12 del predetto regolamento UE, 

sui rapporti con gli organi di informazione nei, :caso di incidenti aerei. Nel corso dello stesso 

incontro sono state illustrate al BEA fe iniziative assunte dalPANSV sulla problematica delle 

interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto (ùnmamed) con le operazioni di volo di aeromobili 

manned 1 . . ,

Il secondo corso dì formazione per il personale ANSV ha riguardato il nuovo software di 

decodifica, analisi ed animazione dei .dati di volo (il citato FAS) e si è svolto presso la sede della 

ditta Piane Sciences, ad Ottawa (Canada), . \

76 BEA: Bureau (PEnquètes et d ’Analyses p o u rja  Sécurìté de PAviation civile, autorità investigativa francese per la 
sicurezza delPaviazione civile. ; ; ‘ ■

‘A ; -!ÌM V
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ALLEGATO “A”
RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA 

(di maggior interesse generale)
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Incidente occorso all’aliante Grob G103 Twin III Acro marche di identificazione 
I-IW O , in località Tassignano, Comune di Capannori (LU), il 10 agosto 2014 

RACCOMANDAZIONE ANSV-1/1805-14/1/À/15

M otivazione: nel corso dell'inchiesta relativa a l f  incidente in questione è emersa una situazione di 

carenza norm ativa in cam po nazionale relativam ente alio svolgim ento di attività acrobatica con 

alianti. Ad oggi per la effettuazione di attività acrobatica con alianti non è richiesto il possesso dì 

specifica abilitazione, che sarà necessaria soltanto dopo l’entrata in vigore (differita al 2018 come 

com unicato alPA N SV  dalPEN A C) delle disposizioni inerenti la licenza di aliante contenute nel 

regolam ento UE n. 1178/2011 della Com m issione del 3 novembre 2011.

D estinatario: ENAC.

Testo: PA N SV  raccom anda di m antenere la data delP8 aprile 2015 quale limite per l’entrata in 

vigore delle disposizioni contenute nel regolam ento UE n. 1178/2011 della C om m issione del 3 

novem bre 2011, per sanare la criticità di cui in m otivazione e garantire Io svolgim ento in sicurezza 

delPattività acrobatica con alianti.
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R A C C O M A N D A Z IÓ N E  D Ì SIC U R E Z Z A

O ggetto: a ttiv ità  di volo acrobatico  -  accertam en ti sanitari*
D estina ta rio : EN A C.

1. P rem essa.
Nel corso dì alcune inchieste di sicurezza svolte dalPANSV relative ad incidenti occorsi durante lo 
svolgimento di attività di volo acrobatico è emerso, tramite le autopsie, che i piloti deceduti 
presentavano dei quadri patologici, soprattutto a carico . dell’apparato cardiocircolatorio, non 
ragionevolmente evidenziabili con gli accertamenti cardiologici richiesti per il rilascio della 
idoneità al volo (es. ECG standard a 12 derivazioni).

È noto, oramai da molti anni nella .letteratura medica scientifica, che l'attività dì volo acrobatico 
può determinare, anche se temporaneamente, importanti modificazioni fisiopatologiche a carico del 
pilota. Il volo acrobatico, infatti, genera accelerazioni gravitazionali che sì sviluppano lungo i vari 
assi del corpo del pilota e che, in relazione alla durata, alla direzione ed al rateo, possono creare 
significative modificazioni e sollecitazioni soprattutto a carico dell'apparato cardiovascolare, 
m uscolo-scheletrico e vestibolare.
Tali effetti possono portare a fenomeni quali il disorientamento spaziale, Pincapacitazione da 
manifestazioni visive e neurologiche (A-LOC, G-LOC), ecc.

L 'im portanza delle suddette manifestazioni è stata presa,in considerazione anche nel documento per 
i protocolli cardiologici per il giudizio di idoneità allo sport del 2009 del COCIS (Comitato 
organizzativo cardiologico per Vidoneità allo sport), che considera Fattività di volo acrobatico come 
attività sportiva straordinaria e quindi riciassificata nel cosiddetto Gruppo B (Tabella della 
Classificazione degli sport) come attività sportiva con impegno cardiocircolatorio di tipo 
neurogeno, caratterizzato da incrementi della frequenza cardiaca e non della gittata, dovuti, 
soprattutto in competizione, ad importante impatto emotivo,

2. La n o rm ativ a  vigente.
In ambito UE le principali disposizioni normative in materia di certificazione dell'idoneità 
psicofisica dei piloti dell’aviazione civile sonòìrintracciabili nel regolamento UE n. 1178/2011 della 
Commissione del 3 novembre 2011, cosi come modificato dal regolamento U E n. 290/2012 della 
Commissione del 30 marzo 2012, denominato più comunemente regolamento AC (Air Crew).
In particolare, FAI legato IV “Parte,medica” ai predetto regolamento UE n. 1178/2011, integrato per 
gli aspetti di dettaglio dal documento EASA liAcceptable Means o f Compliance and Guidance 
M aterial to Part-M ED ”, contiene i requisiti psicofisici per la certificazione medica delFidoneità al 
pilotaggio della classe 1, 2 e LAPL (licenza di-pilota di:aeromobili leggeri).
Nella normativa in questione non è contemplata alcuna previsione specifica, in termini di requisiti 
psicofisici, in relazione alla peculiarità dei volo acrobatico. Né previsioni specifiche sono previste 
nella normativa nazionale. >

3. R accom andazione  di sicurezza.
Alla luce di quanto sopra esposto e delle evidenze acquisite dalPANSV in occasione dì alcune 
inchieste di sicurezza relative ad incidenti in cui sono deceduti piloti impegnati nello svolgimento di 
attività di volo acrobatico, si raccomanda di prevedere, per i piloti che intendano conseguire 
Fabilitazione al volo acrobatico o che siano già titolari della stessa, P effettuazione 
delPaccertam ento sanitario secondo i dettami stabiliti dal regolamento AC con, in aggiunta, almeno 
i seguenti accertamenti specialistici:
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J) elettrocardiogram m a da sforzo (in occasione della visita medica per il conseguim ento 
delPabilitazione al volo 'acrobatico e successivamente ad ogni visita m edica di 
rinnovo/riconvalida del certificato medico);

2) esame clinico, da parte di uno speciaiista otorinolaringoiatra, della funzionalità vestibolare 
ed effettuazione delle relative prove caloriche (alla visita medica per il conseguim ento 
delPabilitazione al volo acrobatico e successivamente, ad ogni visita m edica di 
rinnovo/riconvalida del certificato medico).

Al fine di cui sopra si raccomanda conseguentemente alPENAC di presentare con la massima 
urgenza alPEASA una richiesta di deroga coerente con le indicazioni sopra riportate, così come 
consentito dalPart. 14 del regolam ento CE, n, 216/2008 e successive m odificazioni, 
( ra c c o m a n d a z io n e  AN SV-2/SA/1/15)
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R A C C O M À N D À Z I0N I DI SIC U R EZZA  

O g g etto : m a n ife s ta z io n i ae ree . ; ^

1, Prem essa.
In più occasioni le inchieste di sicurezza.delPA N Sy hanno preso in esame incidenti occorsi dui ante 
manifestazioni aeree ad aeromobili dell’aviazione civile. Proprio a seguito di alcune criticità 
riscontrate in occasione di una di tali inchieste P/VNSV,. nel 2012, aveva indirizzato all ENAC ed 
alPAero Club d ’Italia due raccomandazioni di sicurezza (A N SV -I/1775-10/1/A /l2 e ANSV- 
2/1775-10/2/A /I2) aventi ad oggetto proprio, la organizzazione delle manifestazioni aeree. 
L ’ENAC, nello stesso anno, dava un preliminare riscontro alle due predette raccomandazioni di 
sicurezza con i FACTOR n. 09/2012 e n./LQ/20|2, il cui status, ad oggi, risulta ancora “APERTO”.

Con riferimento alPoggetto delle presenti raccomandazioni di sicurezza, PANSV si è chiesta se;
a) le vigenti disposizioni normative .assicurino che i piloti civili che si esibiscono in una 

manifestazione aerea siano pienamente consapevoli del contesto ambientale nei quale stanno 
operando; t . . .

b) i direttori di manifestazione aerea siano sciiti secondo criteri adeguati ed abbiano i poteri 
necessari per assicurare il regolare svolgimento^ in sicurezza, della manifestazione aerea.

2. N orm ativa  di riferim ento .
Le principali fonti normative di riferimento in .materia sono rappresentate;

- dalla legge n. 340 del 29 maggio 1954, avente ad oggetto “Riordinamento dell’Aero Club 
d ’Italia” , la quale, all’art. 2, prevede quanto segue; «L 'A ero Club d ’Italia esamina ed 
approva i programmi e i regolamenti di ogni pubblica manifestazione aeronautica e ne 
controlla Porganizzazione e lo svolgimento; .

- dalla circolare ENAC OPV-19 “Manifestazioni aeree” .

Con la “Guida per la pianificazione, la programmazione, .(’organizzazione, Pesecuzione ed il 
controllo di manifestazioni aeree” PÀero Club d ’Italia ha definito gli aspetti di dettaglio attuativi 
del predetto art. 2 della legge n. 340/1954]
Qualora le manifestazioni aeree assumano carattere di pubblico spettacolo è richiesta anche 
Pautorizzazione del prefetto. Le manifestazioni aeree necessitano anche di un nulla osta da parte 
delPENAC relativo agli aspetti di compatibilità con le altre attività aeronautiche e di traffico aereo.

Nello specifico, per quanto concerne ¡.requisiti dei piloti civili, POPV-19 si limita a prevedere che i 
piloti che effettuino manifestazioni aeree .debbano:

- essere in possesso dei titoli previsti dalla regolamentazione vigente in materia di licenze ed 
attestati per ¡1 pilotaggio, ivi inclusa Pabilitàzione al volo acrobatico quando applicabile al 
tipo di volo da effettuare; .

- avere, ad esempio, nel caso dì piloti di velivolo e di motoaliante, di elicottero e di autogiro, 
un totale di 200 ore di volo, di cui almeno 100 ore volate come primo pilota.

Non risultano altre disposizioni in materia che prevedano ulteriori requisiti per i piloti civili che 
intendano esibirsi in manifestazioni aeree.

Per quanto concerne invece i direttori d i manifestazione aerea, c ’è da rilevare come a questi ultimi 
siano assegnati compiti molteplici ed impegnativi, analiticamente indicati sia nella OPV-19, sia, 
soprattutto, nella predetta “Guida per .la pianificazione, la programmazione, Porganizzazione, 
Pesecuzione ed il controllo di manifestazioni aeree” delPAero Club d ’Italia.
In particolare, per poter ricoprire il ruolo di direttore di manifestazione aerea, PAero Club d’Italia 
richiede i seguenti requisiti:  ̂ . . . . v.
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» essere socio d! un aero club;  ̂ .
* essere, nel caso, ad esempio, di m anifestazione con “velivoli'’, pilota esperto, in possesso di

fonia aeronautica; : • . . .
* essere iscritto a ll’albo delTA eCl. , ^

In tale contesto è previsto che 1 interessato '.frequènti un apposito corso organizzato dallo stesso

Aero Club d 'Ita lia . ■ ' . .- ■■

3* La norm ativa straniera. . , .
L ’À N SV  ha effettuato anche una ricognizione ,sulla norm ativa in m ateria di m anifestazioni aeiee in 
vigore in altri Paesi, In particolare, ha analizzato il CAP 403 "’Flying displays and special events. À 
guide to safety and adm inistrative arrangem ents,! elaborato dalla UK CAA (Civil Aviation 
A uthority), che offre spunti di riflessione ai grande interesse.

In sintesi, il CA P 403, nella parte che appunto regola le m anifestazioni aeree, prevede resis ten za
delle seguenti figure: : ’ . :• •

- il FDD (Flying Display Director)^ che deve avere un mandato form ale dalla CAA;
- il D A E {Display Àuthorisation Evalùqtprj.

Inoltre è prevista u n 5abilitazione specifica per i piloti che intendano partecipare alla m anifestazione: 
la DA {DisplayÀuthorisation), . •  ̂ ;

La DA è un titolo nazionale che d e t t a g l i a , : . . - ■
- il tipo di aerom obile con il quale il pilota è autorizzato.ad esibirsi;
- lim itazioni e qualifiche specifiche. , .

N ella DA è anche specificato lo “skill leve!” (standard, intermedio, avanzato ed illim itato) relativo 
alle m anovre effettuabili in volo,
La DA  viene rilasciata dal DAE, che *è un valutatore nominato dalla CAA sulla base di una 
com provata esperienza tecnica, culturale ed integrità personale, il quale deve avere, altresì, 
un 'a ttiv ità  di volo non inferiore a 1000 ore com e PIC (Pilot in Comm and).
Il DAE, ricevuta la richiesta del pi Iota .aspirante ad una DA, definisce un percorso addestrativo 
teorico e pratico, com prendente anche ''spin fraìning' e m anovre di em ergenza nzWenvironment di 
una m anifestazione aerea. Al term ine dei percorso addestrativo è previsto un esam e finale, superato 
il quale si ottiene la DA. v  '
La stessa DA può com prendere anche, la qualifica che permette il volo in form azione in una 
m anifestazione aerea, a sua volta suddivisa in categorie (basica, intermedia ed avanzata).

4. R accom andazion i di sicurezza. r  .

D estinatario: E N A C . r
Le vigenti disposizioni nazionali relative allo svolgim ento delle m anifestazioni aeree presentano, 
sotto il profilo della safety, delle criticità, sia per quanto concerne i requisiti richiesti ai piloti per la 
partecipazione alle stesse, sia per quanto concerne ì requisiti che debbono avere i direttori di 
m anifestazioni aeree. . • ‘
L ’A N SV , alla luce degli elem enti raccolti a seguito di inchieste su incidenti occorsi durante 
m anifestazioni aeree ad aerom obili dèi l'av iazióne civile e di un esame approfondito della norm ativa 
vigente in tem a di m anifestazioni aeree, raccom anda di prevedere, anche su ll’esem pio del CAP 403 
"F lying displays and special events: A guide to safety and adm inistrative arrangem ents” della UK 
CAA, che i piloti che intendano esibirsi1 ne! corso di m anifestazioni aeree siano in possesso di un 
apposito titolo, denom inato i;D A ” {Display Àvthorìsation). Tale titolo deve poter prevedere anche 
una estensione dello stesso nel caso in cui si intenda effettuare volo in form azione con altri 
aerom obili, /  . . >
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In tale contesto si raccomanda, conseguentemente, di rivedere anche i requisiti richiesti dalla OPV- 
19 per i piloti che intendano esibirsi nei corso di manifestazioni aeree, (raccom andazione ANSV- 
3/SA/2/15) ■ '

D estinatario : A ero C lub d ’Italia.
Le vigenti disposizioni nazionali relative alio svolgimento delle manifestazioni aeree presentano, 
sotto il profilo della safety, delle criticità, sia per quanto concerne i requisiti richiesti ai piloti per la 
partecipazione alle stesse, sia per quanto concerne i requisiti che debbono avere i direttori di 
manifestazioni aeree.
L?A N SV ; alla luce degli elementi raccolti a seguito di inchieste su incidenti occorsi durante 
manifestazioni aeree ad aeromobili dell’aviazione civile e di un esame approfondito della normativa 
vigente in tema di manifestazioni aeree, raccomanda una rivisitazione com plessiva, da effettuarsi 
preferibilmente in collaborazione con FENAC, sia dei' requisiti previsti per poter svolgere la 
funzione di direttore di manifestazione aerea, sia dei poteri attribuiti allo stesso per inibire 
l ’esibizione in volo a coloro che non siano in possesso, oltre che dei titoli aeronautici previsti, anche 
dei livelli di professionalità richiesti per il tipo di manovre da effettuare, (raccom andazione 
ANSV-4/SA/3/15) ‘ . '
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R A C C O M ^ b 'A ^ IQ N I DI SICUREZZA
<•...*/ '‘•Y'-’-’v  1 . 'HI4y(Y

Oggetto: incidente occorso in data 21 agosto 2 0 1 5 ,'in località'Arzana, a ll’elicottero AS350 B3 
m arche di identificazione I-GBVB* f

1. IL FATTO.
Il 21 agosto 2015, alle ore 09.51, UTC, ì’ejieotte.ro AS350 B3 marche I-GBVD, operato da una 
società di lavoro aereo, mentre era impegnato, in attività antincendio boschivo precipitava al suolo 
in località Orgiola Onniga, nel Comune di ,^ rz a n $ ; (OG). À bordo del) elicotteio vi erano il pilota, 
che riportava ferite gravi, ed il coadiutore, che rimaneva illeso, L elicottero andava distiutto.
Al momento de ll7incidente l’elicottero stava utilizzando per lo svolgimento dell attività in questione 
una benna Batnbi Bucket modello 2024, costruita dalla canadese SEI Industries.

Al predetto incidente hanno assistito alcuni testimoni. Il percorso al suolo dell elicotteio è stato 
registrato dal sistem a di m o n ito ra g g io  del Corpo, forestale e vigilanza am bientale (CFVA) della 
Regione Sardegna, che si avvale di un trasmettitore della posizione GPS.
L 'elicottero, per contrastare un, incendio, i n . atto sulle colline di Arzana, era decollato 
dall’elisuperficie di San Cosimo (39°53’? 7 ,’N 9°3G’2 I J!E) con la citata benna Bambi Bucket già 
collegata al gancio baricentrico. Dopo il decollo, effettuato il rifornimento d ’acqua in un ’apposita 
vasca ubicata lungo la rotta, sì portava nella zona dell'incendio, dove sganciava il carico d 'acqua.
Al term ine dell’operazione di rilascio delPaojua,, a,bordo si avvertiva, come riferito dal coadiutore* 
un "boato” provenire dalla parte posteriore dell’elicottero, con insorgenza di forti vibrazioni.
II personale del CFVA presente sul posto a pòche decine di metri di distanza dal luogo dello 
sgancio riportava di aver chiaramente visto la. benna impattare contro il rotore di coda 
im m ediatam ente dopo il rilascio delPaequa.
Successivam ente l’elicottero veniva visto allontanarsi con traiettoria lievemente a “ S”, per poi 
rallentare ed innescare una rotazione in discesa su se stesso fino ad impattare al suolo nelle 
vicinanze della discarica comunale di Arzàna, ih località Orgiola Onniga, a circa un chilometro di 
distanza dal punto di rilascio acqua.

Sul luogo di rilascio del carico d ’acqua sono state rinvenute le seguenti evidenze:
• una pala del rotore di coda in frammenti;
* ra ltra  pala del rotore dì coda, completa, distaccata dallo stesso e danneggiata;
• fram m enti della benna Bambi B ticket

Non sono stati riscontrati segni di impatto con la vegetazione e le linee elettriche presenti nella 
zona. ;

Sebbene Vinchiesta di sicurezza sia ancora in corsói le evidenze e le testim onianze raccolte portano 
a ritenere con ragionevole convinzione che la benna Bambi Bucket abbia interferito con il rotore di 
coda, inducendo una perdita di controllo d e lf  aeromobile, con successivo impatto al suolo. In tale 
contesto, l ’ANSV ha ritenuto opportuno effettuare le seguenti verifiche:

* m isurazione della benna che era montata su lli-G B V D  al mom ento dell’incidente: questa è 
risultata lunga com plessivam ente circa 5,80 metri (tale misurazione è stata effettuata senza 
m ettere in com pleta tensione la benna);

• verifica del Part N um ber (P/N) delia benna, risultato essere 2024;
* m isurazione della distanza minim a tra il gancio baricentrico ed il rotore di coda; tale 

m isurazione è stata effettuata su un altro elicottero AS350 B3 del medesimo operatore, 
presente su ll’elisuperficie di San Cosimo; la distanza rilevata è risultata essere di 5 3 0  metri.
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2. L E  F O N T I N O R M A TIV E ED O PE R A T IV E  DI IN TER ESSE.

2,1. F onti opera tive  relative alla benna Bamjbi Bucket,
L ’Operations Manual (ed. 2013, versione G) de ile benne prodotte dalla SEI Industries è disponibile 
scaricandolo dal sito web del produttore canadese.

mouBrmES

Bs3Tn!sf

>■- ••..

BAMBI BUCKET
IALL MODELS]

OPERATIONS 
MANUAL

3 0 1 3  VERSON G

AH interno del citato Operations Manual è. presente la tabella comparativa di tutti i modelli prodotti 
con le relative misure. • ■
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Overall Lengths with Standard  -  -

B a m b i M o d a l
O v e ra l l  L e n g th

■".Feet . M e te rs

Ti;2 M  1n \ 3 .94

........................... 4 .4 2

'• 7 8 W 6 S '..... '■ 3-.94

.......: ! 4 .4 2

■ ;,0 lQ M S‘ 3 .94

: , ; ; v |p p '  v v : i4 \  6 !r- .. 4 ,4 2

1 0 1 2 S  . 1 2 ' 11" 3 .9 4

12.14,.; ‘ 14*10” 4 .5 2

. .. 1 2 1 4 S 1 3 * 3i? 4 ,04
.15 2 :r 4 :6 2

4 .0 4

1821 , 15* I T 4 .7 0

1 6 2 1 3 . 14' 3" 4 .1 2

2 0 2 4  ; 20 ' r 5 .92

2Q 24S ' . 1 5 ’ 10" 4 .6 2

2 2 2 6 1 5 3 10 s 4 .7 0

2 7 3 2 2 3 s 0 tr 7.01
2 7 3 2 S 15 : 2 , r ~ 4 .6 5

.320C 2 3 7 IT 7.01

'¿ 5 4 2 2 3 3 Bn 7 14
4 2 0 B 2 3 3 5" 7  M

4 4 5 3  ! 2 3 s 8" 7.21
'5 5 6 6  . 2 4 : T 7 .4 9

S a o K  : . 2 4 ’ 9-' 7.51
■ 6 5 7 5  : ■■ 25 ' T 7 .8 3

m  r 9 .3 0

H in d o o  1 z v  r 9 .8 5

HL50G0 I”  8 .7 5
Hii7:800 33 J r 1 0 .08
HLSèfìG 1 M  3 rf 10 „44

II m edesim o docum ento richiama Fattenziorie su quanto segue: «Using a Bambi bucket with a 
greater overall length than the distance from-the. cargo hook to the front tip o f  the tail rotor on your 
helicopter could result in a tail rotor strike and possible loss o f control o f  the helicopter which could 
result in injury or death,»* 7
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Section 3: Deploying the Bambi B u c k e t ^ -vo ^  Deployment instructions

Checking Suspension Cable Length  ; . . . . .

... . , ‘ .v_ ‘.Vyarnspg •

Using a a ̂ re^ei overall-length than the distance from
the cargo hook, tip of the tail rotor on vonr helicopter could re­
sult in I tail itidxi&ike'Mi possibleloss of control of the helicopter which
could result m ixijuiy .b n 'd sa tlr ;; “ ; *

Dalla tabella presente nel Manuale in questione risulta che la lunghezza com plessiva del m odello 
2024 (quello utilizzato al m om ento 'de.M\incifd.enté} è di. 5,92 metri: tale lunghezza risulta quindi 
com patibile con quella della benna instai lata' sull * e i i cottero incidentato (5,80 m etri), effettuata sul 
luogo d e ll'even to  senza che quest*ultima'fòsse:Cómptetanrente in tensione.

Sulla pagina w eb del costruttore canadese . .del Bambi Bucket esiste una sezione denom inata 
"Technical bulletins (Resources/Manuals and Technical bulletins/'.
In particolare, risulta di interesse il technical ¡bitlletin del 12 m aggio 2005 intitolato "Bambi Bucket 
2024 Short Line Conversion Kit Imtntctionsr\  che precisa quanto segue: «W hen using a Bambi 
model 2024 w ith an A erospatiale AS 350, B ; B 2 , B3; AS355, AS365 ensure that the fully extended 
overall length o f  y o u r Bambi Bucket is ¡9 9 - [505.5cm ] or less. This dim ension M U ST include the 
Firesock and the D um p V alve in the sketched  position. If your length exceeds 199if [505.5cm ]? 
Bam bi B ucket model 2024 M UST be converted t e a  Bambi Bucket 2024 S [Short] B E FO R E it can 
be operated w ith  any A erospatiale AS 350; B s B2, B 3 ;A S 3 5 5 ? AS365 aircraft.».

Nel citato Operations Manual del produttore ;de! Bambi Bucket, nella sezione 4 “Flight 
Operations”, sì riportano anche indicazioni ' pern ia  condotta de ll’elicottero, assim ilabili alle 
raccom andazioni generiche di condotta dur^nic n-traspòrto di carichi esterni.

Section 4: Flight Operatipns -i. r

Flying the Bambi Bucket v

The Bambi bucket should be flown m accordance with the united Stares Forest Service recommendations 
limiting all helicopters, other than tandem joto iuo  maximum SO KIAS while conducting external cargo 
hook operations. The recommended uevei exceed speedXVNE) for the Bambi bucket is SO KIAS. however, 
this is not a flight manual limitation, Speeds alcove SO KIAS-Should be approached with caution and any 
decision to exceed this speed should be based on flight caaiactensiics. aircraft flight manual limitations, air­
craft/bucket configuration and load stabi!ity.>tc: Auy change that exceeds our recommendation should be 
formally authorized in your company's'exterilal load specifications.

A suggested flight procedure is to buildup speed -slowly with the .Bambi bucket, under prevailing conditions, 
to determine a safe maximum flying: speed. In order to reduce drag on the bucket when empty, it can be 
flown in a valve open position by pressing die release mechanism once while in forward flight. The dead 
weight of the load ensures differenr handling characteristics than when Hying empty. As a result, the Bambi 
bucket does not ‘pulse1 or ithrob* under load in flight.

• " 1'"3"2 - , ■
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A lla luce di quanto sopra (cioè Marmai delle benne prodotte
dalla SEI Industries, nonché del technicàl^biMeim ^  \ 2 x m ^ o  2005), la benna m odello 2024 non 
è risultata com patìb ile  con l’elicottero AS'3^0 (nél caso di specie, dell A 8 j5 0  B j) .  ̂ ^
V a fatto osservare che il predetto M ^^e? |éJrrgùardando  un elem ento non soggetto a certificazione 
aeronautica, non è soggetto ad approvazione Ha patte della com petente autorità aeronautica.

2.2 . L ’E u r o c o p te r  F lig h t M a n u a l A S 350  B3, . , . . *
Il Manuale di volo d e ll’AS350 B3 non * Iva ai ¿un sùppleweni che tratti delle m odalità di impiego 
delle benne antincendio  (né in genera le, .tic .dei » a 6  am b i. B ucket in particoiaie).
C onseguentem ente, gli operatori del ;settp^é .jtMno .^ferim ento al generico supplement «Extei rial 
Load Transport wCargo Swing" l4OQ'kgl(3'0&& ¿8/ hpùk with "on board release z.w7». ovvero al 
supplem ento che riguarda il traspòrto; carici1 i esterni Cargo Swing.  ̂ ^
N el far riferim ento a q u es t'u ltim o *s u p p i è t ^ “Vengono prese abitualm ente in considerazione le 
seguenti lim itazioni. , . v;
* Q uelle previste per i carichi sospesi nella parte 2 “Limilatiom

«2.4 A bsolute m axim um  perm issi’ble speed\w ith a load on thè hook is 80 kt (148 km /h — 92 
M PH ). N ote: The pilot is re sp o n siv e  fòr :detérniining thè limit speed according to thè load and 
sling length. Particular care m ust be exefcisetì when bulky Ioads are carried on thè sling.».

* Q uelle previste nella parte 4.3 uMarititver$ìh:;- . , -
«All control m ovem ents should fcfe m ade^very ;gen tly , w ith very graduai acceleration and 
deceleration , and only slightly bankeèi tunts;}>; •

In tale contesto è interessante rilevare dat Vi Manuale d i volo de ll'e lico ttero  A S350 B3 equipaggiato 
con m otore Arriel 2B1 ha, a d ifferenza d e ìre iìcd tte ro  Incidentato (un A S350 B3 m otorizzato con un 
Arriel 2B ), un supplement EASÀ apprpved -dai titolo «i;BAMBT B U C K E T ’ M O D EL 2732S», il 
quale, nella parte 2 u Limitai ions9\  specifica, V is iv a m e n te  alle velocità, quanto segue:

- Em pty bucket V N E “  90 kt ( 167 km/h -  104 mph);
- N ot em pty bucket V N E 80 kt ( 148 km/h — 92 mph).

Tale supplem ento  non fissa ulteriori jìmitaziòni-i in quanto, con la benna in questione, non possono 
realizzarsi in terferenze con il rotore d i'c o d a , In quanto la lunghezza della benna stessa risulta 
conform e alle specifiche del costruttore deiia rnédesìma.

In sostanza, se si esclude quanto testé detto in ordine àIPA S350 B3 equipaggiato con m otore Arriel 
2 B I, il Flight M arnai de ll’elicottero À S3S0'B3r;nòn dà alcuna specifica indicazione sui lim iti da 
osservare svolgendo attiv ità antiiicendìQ.-àiìE\feOTe^:gàneió baricentrico. ’
C onseguentem ente, gli operatori del -setitM^^ riferim ento ai limiti previsti nel
caso di im piego di external load CÀR0Q. 'SWING"; ;M ;;‘‘ *'; ' '

2.3 . II Manuale delle operazioni d ella  so c ietà  co in vo lta  n é lF in cid en te .
II Manuale delle operazioni delia società coinvolta nell'incidente , nella parte £iLavoro Aereo", ha 
una procedura intitolata “SO P4 Voli p e r  spargim ento sostanze/antincendio’', nella quale sono 
specificati gli aerom obili con relative m a rc h e ;S p ie g a b ili in tale attività e gli equipaggiam enti che 
possono essere installati sugli stessi. • ,
In particolare, per gli equipaggiam enti si fa riferim ento ad una serie di kit (serie di num eri, senza 
indicazione di tipo di carico o m odello) c o n :rim ando alPallegato  6.43 del C A M E d e ll’operatore, 
che, però, non pare fornire alcun dettaglio  circa ia tipologia di benna im piegabile.

2.4 . II reg o la m en to  C E  n* 2 1 6 /2 0 0 8 .
Il regolam ento C E  216/2008, a lP a it, 3 (Definizioni), per “parti e pertinenze'" intende quanto segue: 
«qualsiasi strum ento, equipaggiam ento , m eccanism o, parte, apparato, annesso o accessorio.
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compresi gli apparati di c o m u n ic a to m i  alPim piego o al controllo di un
aerom obile in volo e installato su un aeromobile, o collegato ad esso. Com prende patti di una 
cellula, di un motore o di un 'elica». s ; ^
L ’art. 20 (Certificazione di aeronavigabnitài:.e certificazione ambientale), paragrafo L lettera g)? 
specifica che PEASA rilascia c e r t i f i c a  parti e le pertinenze. Al riguardo, alPart. 5
(A eronavigabilità), paragrafo 2, lettera Di, sì precisa che alle parti ed alle pertinenze possono esseie 
rilasciati appositi certificati specifici quando dimostri che soddisfino dettagliate specifiche di 
aeronavigabilità. . , /

Alla luce delle informazioni acquisite; i n d e n to .  ,dalPANSV parrebbe evincersi che le benne 
utilizzate per l’attività antincendio nonJie titrino .ira  le Spartì e pertinenze come sopra definite e, 
conseguentem ente, non siano oggetto àixert?illazione da parte delPautorità aeronautica, con tutte le 
ricadute che ne derivano sul piano 'tìqcw ^tó )éV  : ’ . ;

3, L ’A TTIV ITÀ  A N T I N C E N D ^  7 ^
il profilo di volo in una missione arrtincehdK  più dinamico rispetto ad un "norm ale5 volo
in cui si trasporti un carico ai gancio ' bancciìtricó; non fosse altro perché la dinam ica della benna 
cam bia im provvisam ente al rilascio deli'acqua': Anche il contesto am bientale in cui si svolge 
l’attività antincendio presenta differen^éV:e&eó<io- Caratterizzato dalPesistenza di accresciuti fattori 
di rischio. ; ; 1
A lla luce di queste considerazioni, le"‘Iim itaxigfliesìstenti nelle fonti sopra citate riferite al trasporto 
di carichi sospesi al gancio bàricenpfico:'(d iversi dalie benne antincendio) paiono del tutto 
insufficienti, inadeguate e poco cautelative |)è r là  sieurezzà del volo.

4. ADDESTRAM ENTO E Q U A LIFICH E M i  P IL O T I  '
In accordo al Training Manual (parte D ùmVOperations Mamial) della società coinvolta 
ne IP incidente, agli equipaggi di volo dei Sa stessa viene impartito Paddestram ento per il 
m antenim ento in esercìzio dei type rating,/nopd tó ’aitro addestramento, che dovrebbe anche essere 
del tipo specifico per io svolgimento deìPattiA^Xà antincendio. Gli stessi equipaggi sono inoltre 
soggetti a controlli semestrali (operatorproficièiicy check).
V a al riguardo fatto osservare c h e ,, per qjjanto concerne Paddestram ento specifico per Io 
svolgim ento delPattività antincendio, nel testé; citato Marnale non è stata rinvenuta alcuna 
inform azione; ci si limita infatti ad un'-richiamo alla normativa nazionale sul conseguim ento di 
licenze e abilitazioni al pilotaggio, ¡n-partì'aoìare Poperatore Ìndica -  in assenza di specifica 
norm ativa europea o nazionale riferibile--ajPattività antincendio con elicotteri -  Peffettuazione 
delPattività prevista dal dPR n. 566/1988¿ a r t : A b i l i t a z i o n e ,  allo svolgim ento di attività aeree 
particolari con elicottero: lavoro IH f lTì,OÌlt&giìa • ̂ ¿attiv ità  fuo ri. costa"5, il cui addestram ento è 
esplicitato nel dM 467/T del 25 g i u g j i p B ' - . ( s c h e d e  addestram ento elicotteri - scheda 
27/E). Tale scheda di a d d e s t r a m e r i t Q i c o n s e g i i i r e  Pabilitazione al lavoro aereo in 
m ontagna con l’elicottero il pilota, debjbaì'4ftejMàreV|;We-di addestramento sotto la supervisione di 
un pilota abilitato, com prensive delpusò dei gancio baricentrico. Tale tipo di addestram ento non 
può però essere considerato specifico-ger;,k>r.syoi.gimento di attività antincendio con elicottero, 
proprio per le peculiarità di questo tipo di a t t i v i t à ,

La ricognizione norm ativa effettuata dalPAM SV neJParnbito delPinchiesta di sicurezza relativa 
alPevento in questione ha permesso di appurare, con ragionevole certezza, che non esistono 
nelPordinam ento nazionale ed europeo disposizioni specifiche relative al conseguim ento di 
abilitazioni per lo svolgim ento di attività aeree.particolari con elicotteri, come ad esempio proprio 
Pattività antincendio. ,
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Risulta unicam ente in corso di . i e l a h c r a £ i ò n é - ’del LEA SA un integtazione a e norm e 
relativam ente alPabilitazione ai volo in m ontagna con elicottero; tali norme, che dovrebbero entrare 
in vigore net 2017, non trattano, com unque; ¡-‘'■attività'aerea antincendio.  ̂ #
In am bito nazionale continua i n v e c e e s s e r e -  vigente l’abilitazione, sopra richiam ata, pievista 
dalPart. 69 del dPR n. 56 6 /19S8."‘l ’C addestram ento per il conseguim ento di tale
abilitazione (svolgim ento di attività - jgartiróìafl. con elicottero: lavoro in m ontagna e attività 
fuori costa) è rintracciabile, c o r n e r à  p r |t ìs a io t nell "allegato B al dM 467/T  del 25 giugno 1992, 
scheda 27/E, che prevede, al punto, ! .4. quanto segue: «L ’addestram ento com prende alm eno 5 oie di 
volo  di elicottero in m ontagna da effettu^^sL sotto, il 'Controllo di un pilota già abilitato a ta le  attività, 
com preso il trasporto di carichi al.gancio^).,  ̂  ̂ , .

Alla luce di quanto sopra, esiste - u n a ^ c n ik i t i ; 'o r d in e  aiPaddestram ento necessario ad acquisire 
conoscenze professionali riguardante -jo-■-svjòÌgiMento-ydi-attività, particolari, come appunto quella 
antincendio con elicotteri. Tale tipo di;.ajddesti;a^‘ehto specifico (che dovrebbe prevedere 1 impiego 
di benne ai gancio baricentrico^ T e s é e 'tó  particolari, com e quelle di scam po, il
carico e Io scarico di acqua, ecc.) ..non è ^p p u rcv ^ rev is to  durante I addestram ento necessario al 
conseguim ento del type rating  m ‘:q u à i i to ^  potrebbe sem plicem ente essere usato per
normali trasferim enti o com unque, ad e$èrn|3;ci,.:m di trasporto passeggeri.

La lacuna in questione potrebbe essere sanata ^attraverso specifici program m i di addestram ento 
fissati dalPoperatore nella propria ^mahu^lis.ticàV: ì^ e l'c a so  di specie, tuttavia, nella m anualistica 
dell5operatore coinvolto nel 1 ’incidente non,è stata rintracciata alcuna disposizione che contem pli un 
iter addestrativo specifico per P esecuzipné;deì;Pattività antincendio (va peraltro osservato che la 
parte del Manuale delle operazioni /r ig u a rd an te  P attività addestrativa non è soggetta ad 
approvazione da parte delPEN A C ). ’* :•

5. c o n s i d e r a z i o n i  r i a s s u n t i v e , ; ‘
La situazione sopra delineata può essere ’ conclusivam ente così riassunta ed integrata. Tale sintesi 
costituisce la m otivazione delle raccom andazióni di sicurezza di seguito riportate.

- L 'a ttiv ità  aerea antincendio, .rie!_ xas(>; m esame con elicotteri equipaggiati con benna 
agganciata al gancio baricentrico-, presenta delie peculiarità organizzative ed operative che la 
differenziano dalla “normale;^ a u l i t a  dì vólo con carichi esterni appesi.

- Le benne antincendio, allo stato a*tuaìei'non. paiono rientrare tra le “ parti e pertinenze” come 
definite dalla norm ativa vigènte-.e conseguentem ente non risultano, in linea di m assim a, 
oggetto  di certificazione da' parte;vdeìlfautorìtà aeronautica, con tutte le ricadute che ne 
derivano sul piano doeumerrtàle:/ r ^  ... . .

- Dalle ricerche effettuate daiPÀ K Sy; '/pv^mzrso ..che per molte tipologie di elicotteri non 
esistono configurazioni o m ó lp g a te ;è I j^  antincendio.

- Esistono precedenti di in terferenlé>^l;^ ist^.m a‘bènna antincendio con il rotore di coda.
- D all’attiv ità  investigativa condotta ;aaiH;4.jNvV.,è emerso che gli operatori del settore non 

hanno precise cognizioni, s ó t t o { i .‘si curezza del volo, sui rischi derivanti 
dalP im piego di benne antincendio per lunghezza, con Pelicottero al quale 
sono agganciate, . . •

- N on esistono nelPord inam ento ' :hazi;on’ale ed europeo disposizioni specifiche relative al 
conseguim ento di abilitazioni per io svolgim ento di attività aeree particolari con elicotteri, 
com e ad esem pio proprio C attività antincendio. Stante dunque il fatto che Pattività 
antincendio non rientra tra le materia:.di: standardizzazione delPEA SA , le singole autorità 
nazionali hanno pertanto la facoltà di decidere quali adem pim enti e procedure adottare.

. r i  15
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- I program m i addestrativi.. definiti Jdagli.'operatori di lavoro aereo non ; necessariam ente 
contem plano specifica a ttiv itàad d estra ti^a  per l’esecuzione di missioni antincendio, ivi 
com presa quella con appese benne a! gancio baricentrico.

6. R A C C O M A N D A Z IO N I DI ,, ...
Le evidenze acquisite dalPA N SV , che ars:esiaHb1:e??!stenza'di criticità sotto il profilo delia sicurezza 
del volo in ordine allo svolgim ento dell •attfeiia^aérea' antincendio, in particolare con benne appese 
al gancio baricentrico, suggeriscono 1 ccwc seguenti raccomandazioni di sicurezza.

Destinataria: EASA.
R accom andazione: si raccom anda di prevedere ja  om ologazione di quanto viene utilizzato per lo 
svolgim ento dell'a ttiv ità  antincendio ,ed appeso al gancio baricentrico (in particolare, le benne 
antincendio), considerando tali equipaggiam enti «alla stregua delle pertinenze aeronautiche, come 
definite dalPart. 3 del regolam ento CE n I, ,2 ni odo' da rendere vincolanti le indicazioni del
costruttore degli stessi eq u ip a g g ia m e rtti;;(^  ANSV -5/2221-15/1/A /15)

D estinatario: ENAC, ‘ ‘ . V. - V v  ■
Raccom andazione: si raccomanda eli e "sii’ att:o de ! ri lasc i o della certificazione di operatore di 
lavoro aereo, nella fase di vafidazicnèx à $ ^0 ù m a le  delle operazioni, venga verificato che 
Poperatore adotti configurazioni : accettìb lli? 'p# :7 ;lò  svolgim ento, in sicurezza, delPattività 
antincendio. In tale contesto pare òpporru iiò irà .fe ltro  verificare che nel Manuale in questione siano 
date indicazioni dettagliate non solo s u g l i . equipaggiam enti impiegabili per lo sgancio 
delPacqua/estinguenti, ma anche in ordine-"alia-'tecniche di avvicinam ento al focolaio dell’incendio 
ed allo sgancio delPacqua con i sistemi: impiegati*.'nonché sulle procedure operative normali e di 
em ergenza da seguire durante le operazioni- antincendio, (raccom andazione A N SV -6/2221- 
15/2/A/15) -

D estinatario: EN A C.
Raccom andazione: in linea co n _quanto teste isopfà raccom andato, si raccom anda, altresì, che venga 
effettuata, con la m assim a consentita urgenza;. um -ricognizione presso gli operatori di lavoro aereo 
per verificare che le benne antfncendia.• .sian'o compatibili, per caratteristiche, con gli
elicotteri alle quali vengono a g g a n c ia te / .^  ANS V -7/2221-15/3 /A /l5)

D estinatario EN A C, ;  ̂ ,
Raccom andazione: alla luce delle, c rrtitu^rfed iv id iia te  nella vigente norm ativa nazionale, si 
ìaccom anda di prevedere una specifica abilitazione nazionale per Peffettuazione di attività 
paiticoJaii con elicotteri, come appunto queìjà antincendio^ nonché di definire specifici program m i 
addestiativi iniziali e ricorrenti p e rJo :-svpj*gtóent^ ;q.uest’ultima-, se necessario in coordinam ento 
con il M inistero delle in fra s tru ttu re -¿ 'd è i/tra s^  ANS V -8/2221-15 /4 /A /l5)

■ì ì x ì ì .:::.
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