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- PREMESSA

1. I compiti dell’Agenzia nazionai"g perla Sigurezza del volo

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volé. (ANSV) & stata istituita con il decreto legislativo 25
febbraio 1999 n. 66, in attuazione della direttiva comunitaria 94/56/CE del Consiglio del 21
novembre 1994. Il decreto legislativo n. 66/1999 {:.»stato s_uccessivamcnte modificato dal decreto del
Presidente della Repubblica 5 ottobre 201»(:). n‘.,_“lS.9,_‘ chc. ha dato attuazione al riordino previsto

dall’art. 26, comma 1, del decreto-legge 25 giﬁg_ncu):2.008 n. 112, convertito, con modificazioni, dalla

legge 6 agosto 2008 n. 133"

L’ANSV ¢ Pautorita investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile dello Stato italiano. Come
tale & un’autorita pubblica, caratterizzata da ampia autonomia, posta in posizione di terzieta rispetto
al sistema aviazione civile, a garanzia della obiettivita del proprio operato, cosi come richiesto dalla
citata direttiva comunitaria 94/56/CE, oggi . sostituita dal regolamento UE n. 996/2010 del
Parlamento europeo e del Consiglio del 20 otgobre 2010.2 Quest’ultimo, peraltro, riprende
estesamente i principi contenuti nell’Aliegato. 13 alla Convenzione relativa all’aviazione civile
internazionale, stipulata a Chicago il 7'~.dicembr'é,éi_944, approvata e resa esecutiva con decreto
legislativo 6 marzo 1948 n. 616, rat.iﬁc:ato: con la 1égge 17 aprile 1956 n. 561 (piu noto come

Allegato o Annesso [3 ICAO “Aircf*aft Atcident and Incident Investigation”).

All’ANSV sono demandati i seguenti corﬁpiti:

a) svolgere, a fini di prevenzione, le inchieste di sicurezza (in precedenza denominate
“inchieste tecniche™) relative agli incidenti ~ed agli inconvenienti occorsi ad aeromobili
dell’aviazione civile, emanando, 'se necessario, le opportune raccomandazioni di sicurezza;
lo scopo delle inchieste in questione ¢ di identificare le cause degli eventi, al fine di evitarne
il ripetersi; V'

b) svolgere attivita di studio e di indagine per assicurare il miglioramento della sicurezza del

volo.

Proprio perché si tratta di un’autorita 'inifestigat’iva;‘éll’ANSV non sono demandati compiti di

regolazione, controllo e gestione del sistema aviazione civile, che rientrano tra le competenze di

! Per le novita introdotte dal decreto del Presidente della Repubbllca n. 189/2010 si rimanda al Rapporto informativo
su![ attivita svolta dall’ANSY - Anno 20110,

* Regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del Consiglio del 20 ottobre 2010 sulle inchieste ¢ la
prevenzione di incidenti e inconvenienti nel settore dell’aviaziohe civile e che abroga la direttiva 94/56/CE.
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altri soggetti aeronautici, principalmente: identificabili- nei seguenti: ENAC (Ente nazionale per

’aviazione civile), ENAV SpA, Aero C,}_Lilbvxdjj.v]’pgi'i‘i_a;v_gestori aeroportuali.

Con il decreto legislativo 2 maggm ’7006 n. 713 al ANSV stato attribuito anche il compito di
istituire e gestire il “Sistema di segnalazxone voiontaua (volzmta;y report), di cui alla direttiva
comunitaria 2003/42/CE del Pallamemo europeo e del Con51gho del 13 giugno 2003, relativa alla
segnalazione di taluni eventi nel settore dell av1a21one civile, oggi sostituita dal regolamento UE n.
376/2014 del Parlamento europeo e del Consxgho del 3 aprile 2014°. L’entrata in vigore del
regolamento UE n. 376/2014 ha compo;tato I awxo di un processo di riorganizzazione interna del

predetto “Sistema di segnalazione volontana

In particolare, il mandato istituzionale deH’ANSV si desume dalle disposizioni di legge presenti

principalmente nelle seguenti fonti normbaivti\{é'i dééi:efo legislativo n. 66/1999, regolamento UE n.
996/2010. o

- Art, |, comma I, decreto Iegiél'ativo n. 66/1999: «I. E istituita I’Agenzia nazionale per la

sicurezza del volo, di seguito denommata Accnz:a sottoposta alla vigilanza della Presidenza

del Consiglio dei Ministri, con compm m matcrxa di inchieste su incidenti e inconvenienti

nel settore dell’aviazione cmle [om:sszs}»

- Art. 3, comma 2, decreto lemslatwo n. 66/1999 «2 L’Agenzia compie attivita di studio e di
indagine, formulando raccomandaznom e proposte dirette a garantire la sicurezza della

navigazione aerea € a prevenire incidenti e inconvenienti acronautici.».

- Art. 4, paragrafi 1/4, regolamenté UE n. 996/2010: «1. Ciascuno Stato membro provvede
affinché le inchieste in materia di- sicurezza siano condotte o vigilate, senza interferenze
esterne, da un’autorita investigati‘va nazionale permanente per la sicurezza dell’aviazione
civile o sotto il controllo di.tale autouta [omissis). 2. Tale autorita ¢ indipendente sul piano
funzionale, in particolare nei gonfronxl delle autorita aeronautiche competenti in materia di
aeronavigabilita, certificazione, operazioni di volo, manutenzione, 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 finalita possano entrare in conflitto con il compito ad essa

assegnato o influenzarne I'obiettivita. 3. L’autoritd investigativa per la sicurezza, nello

* Regolamento UE n. 376/2014 del Parlamento europeo e del Consiglio del 3 aprile 2014 concernente la segnalazione,
Ianalisi e il monitoraggio di eventi nel settore dell’aviazione civile, che modifica il regolamento UE n. 996/2010 del
Parlamento curopeo e del Consiglio e che abroga Ja direttiva 2003/42/CE det Parlamento europeo e del Consiglio e i
regolamenti CE n. 1321/2007 e CE n. 1330/2007 delfa Comimissione.
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svolgimento delle inchieste dl 51curczza non- soHecxta né riceve istruzioni da alcun soggetto
esterno e gode di autorita lllnmltata sul a condotta de]le inchieste di sicurezza. 4. 1 compiti
affidati all’autorita mvestlr’atwa per“ia' 51curezza possono. essere estesi alla raccolta e
all’analisi di informazioni 1clat1ve aila sxculezza acrea, in particolare a fini di prevenzione
degli incidenti, nella misura in cui tali attivitd non compromettano la sua indipendenza e non
comportino alcuna responsabilita‘di 'carat}tg;:‘r_c:_ijegolamentare,vamministrativo o normativo.y.
Le modalita di operare dell’ANSV sono ‘,Vdejlin.e.age pi‘evalentexﬁente dall’ordinamento internazionale
(Allegato 13 alla Convenzione relativa ﬂail’é\?ia'z‘ioné' civile internazionale) e dell’Unione europea
(regolamento UE n. 996/2010), che deitano éi_v_ib_s_pdisbizioni dettagliate in materia di inchieste di

e

sicurezza.

Dall’esame del mandato istituzionale si puod d’esumere la “missione” dell’ANSV, che rappresenta la
sua ragion d’essere e che si puo xdennf‘carc con.la «tutela della pubblica incolumita», attraverso lo
svolgimento di una efficace azione di prevenzlone in campo aeronautico, nei limiti del mandato ad

essa assegnato.

Attualmente I’ANSV rappresenta, grazie anchc ai plOpl‘I avanzati laboratori tecnologici, una realta
affermata nel contesto aeronautico ltahano ed m queHo internazionale, dove apporta — tramite i
risultati della propria attivita — un_positivo c._r.iconqs;c:uto contributo per migliorare i livelli di

sicurezza del volo.

2. Attuazione del regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del
Consiglio: accordi preliminari ex art. 12, paragrafo 3

Sul finire del 2014 I’ANSV ed il Ministero de‘l-laj giustizia avevano definito lo schema di accordo
preliminare ex art. 12, paragrafo 3, de[ lcgolamento UE n. 996/2010%, finalizzato a favorire il
coordinamento tra I’ANSV e I’ autonta gludmal ia nel caso in cui, sul medesimo evento, siano

avviate sia Vinchiesta di sicurezza, sia lmdagme penale. L’accordo in questione, dopo aver

4 L art. 12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/2010, prevede quanto segue:

«3. Gli Stati membri provvedono affinché le autorita investigative per la sicurezza, da un lato, e altre autorita che
possono essere coinvolte nelle attivita connesse all’inchiesta di sicurezza; quali le autorita giudiziarie, dell’aviazione
civile, di ricerca e salvataggio, dall’altro, cooperino tra loro attraverso accordi preliminari.

Questi accordi rispettano |’indipendenza delf’autorita responsabile per le inchieste di sicurezza e consentono che
I"inchiesta tecnica sia condotta con diligenza ed efficienza. Gli accordi preliminari prendono in considerazione, tra gli
altri, i seguenti argomenti: a) I"accesso al luogo dell’incidente; b) la conservazione delle prove e I'accesso alle stesse; c)
i resoconti iniziale e ricorrente sullo stato di ciascuna operazione; d) gli scambi d’informazioni; e) I*utilizzo appropriato
delle informazioni di sicurezza; f) la risoluzione dei conflitti.

Gli Stati membri comunicano tali accordi alla Commlssmne che 11 comumca al presidente della rete, al Parlamento
europeo ¢ al Consiglio per informazione.».

.':‘7:: Lt
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riaffermato il principio secondo cui ‘I,’indag‘i\n‘,c penale dell’autorita giudiziaria e I’inchiesta di
sicurezza dell’ ANSV sono autonome l’u:na riéﬁ@_t_toﬁ_gl]‘:’altra, punta ad agevolare la cooperazione tra
la stessa autorita giudiziaria e gli invesytviéa‘fo_l.'i dellANSV e di consentire a questi ultimi di svolgere
puntualmente i propri compiti anche quféndo siano’ m corso indagini penali, in modo compatibile
con la normativa dell’Unione europea e:‘c'o,_q,:l‘e._" pg;erqgétj})e ed i compiti che I’ordinamento italiano
riconosce all’autorita giudiziafia ed al ﬁne d1 Co_ns_%:n_tire che Iinchiesta di sicurezza sia condotta,
con diligenza ed efficienza, anche in{caso_a di concomitanti indagini preliminari del pubblico
ministero. - _ | ‘

Nello specifico, [’accordo in questione dgﬁlr;'i:scé,i‘ 'seg"ljicnti,aspe‘tti: modalita di preservazione dello
stato dei luoghi; modalita di accesso _all,‘lval_og‘(_;) ;:c;ieAII"i_ncidente o dell’inconveniente grave e
acquisizione di reperti (coordinamento‘ .t.lfé -.{_I’;A;NS:V:_ed il pubblico ministero); modalita di
conservazione delle prove poste sotto sc;_quc‘strq. da parte del pubblico ministero ed accesso alle
stesse da parte dell’ ANSV; acquisizione dei dati contenuti nei registratori di volo; effettuazione
degli accertamenti tecnici non l'ipetibilﬁ;_,:éfféttuazione degli accertamenti autoptici; modalita di
risoluzione di eventuali conflitti sorti "'in sede di applicazione dell’accordo preliminare, fatto
comungque salvo quanto previsto dall’art. 12, paragrafo 1, del regolamento UE n. 996/2010 (nello
specifico, tale paragrafo prevede che, nel ‘ca-sb_,v.in,"c:Ui I’autorita investigativa per la sicurezza
dell’aviazione civile e |’autorita giud'iz'ié;:ia fAon fgggiﬁngano un accordo in tema di accertamenti
tecnici non ripetibili, «cid non impediisée»a“l.]?_i'_n‘v'estigatore incaricato di effettuare [‘esame o
I’analisi.»). ‘ ‘

Il Ministero della giustizia, in data 4 marzo.2015,. trasmetteva il predetto schema di accordo
preliminare alla Procura generale pl‘essd la Suprema Corte di Cassazione, che successivamente lo
inviava alle Procure generali presso lc;lj_C‘.o'r‘tj::f.'di .appello,. invitando i Procuratori generali a
promuovere, presso le Procure della Repqp‘b_lbi_é‘a; ‘d‘c‘i'rispettivi distretti di Corte di appello, la
sottoscrizione, con I’ANSV, di un accordo §:Ia_bc):1‘gtq sulla scorta del citato schema di accordo
preliminare. Tale complesso iter di sottoscrizione dell’accordo preliminare in questione si rendeva
necessario per le peculiarita del sistemé‘gi.ud-i_ziariq italiano rispetto a quello di altri Stati, non
potendosi identificare il Ministero della giustizia con I*autorita giudiziaria.

Dopo aver chiuso negativamente il fascic:_olo EU Pilot 5595/13/MOVE? concernente I’attuazione, da

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

S progetto EU-Pilot rappresenta un meccanismo di risoluzione dei problemi di implementazione del diritto
dell’Unione 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 ¢ 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 conformita della fegislazione nazionale al diritto della UE in una fase iniziale. Di
fatto, il sistema ha sostituito la pratica precedenté per cui le direzioni della Commissione, prima di emettere la messa in
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Commissione europea notificava foxma!meme al] ltalna con nota in data 26 marzo 2015, Papertura
della procedura d’infrazione (20!4/2205) in quanto non erano ancora pervenuti alla stessa
Commissione gli accordi pnehmmarl sottoscnttl tra I’ ANSV ¢ IPautorita giudiziaria.

L’avvio della citata plocedura di mﬁazxone favouva K accelexazlone - grazie anche alla parallela
attivita di sensibilizzazione svolta dalla Pxesxdenza dcl Consiglio dei ministri e dal Ministero della
giustizia, con il supporto fattivo della stessaAANb\‘/‘ ~ della sottoser izione degli accordi preliminari
da parte delle Procure dellarRepubEIi:(.:a Ac‘orﬁ;»:rese”quelie che inizialmente avevano manifestato
perplessita nei confronti delle novita mnodotte m matc1 ia dal legoiamento UE n. 996/2010.

In tale contesto, alcuni accordi, che erano stan modmcau unilateralmente da talune Procure della
Repubblica, venivano respinti dall’ ANSV e =~ gxazle all’incisivo intervento del Ministero della
giustizia — sottoposti nuovamente alla’ tlrma dclle .,medcsune Procure nel testo originariamente
condiviso da ANSV e Ministero della onusnzxa .

Conseguentemente, alla fine del 2015, "ANSV poteva annoverare la sottoscrizione degli accordi
preliminari contemplati dall’art. 12, para}grafo 3; del regolamento UE n. 996/2010 con tutte le 1406
Procure della Repubblica presso i Tribunali ordinari, oltre ad altri sei accordi preliminari conclusi
con altrettante Procure della Repubbhca presso i Tubunah per i minorenni. Il testo di tutti gli
accordi sottoscritti dall’ANSV con I’ autonta gmd}znana ¢ identico a quello dell’accordo preliminare
tipo originariamente predlsposto dall® AN.:S_V e ‘dal-. Ministero deila giustizia.

A seguito della sottoscrizione dei préde_tt_i éqg:ofdi preliminari con [’autoritd giudiziaria, la
Commissione europea ha deciso, nel‘lé: .se_s.sidhgf del 24 febbraio 2016, di archiviare la citata
procedura di infrazione 2014/2265. ‘- | | o

La puntuale applicazione di quanto co‘nter.nplato dal regolamento UE n. 996/2010, nonché dagli
accordi preliminari conclusi dall "ANSV con Ia maclstratuxa 1equ1rente ha, alla luce dell’esperienza
sin qui acquisita, contribuito a rtdurre nspetto al passato i punu di attrito tra inchiesta di sicurezza
ed indagine penale, ancorché continuino. a sussnstete inevitabilmente delle aree di criticita, dovute,
principalmente, alla ancora non diffusa* conoscenza ed assimilazione, da parte della magistratura
(requirente e giudicante), della specifica normativa. mternaz:onale e UE relativa, nel caso qui di
interesse, alle inchieste di sicurezza in campq_ae.ro,nauttco. Per tale ragione I’ANSV sta continuando

a promuovere ed a supportare le iniziative tese. a far conoscere, soprattutto nell’ambito della

"

mora, inviavano lettere di carattere amministrativo alle autorita nazionali nell’ottica di un confronto con esse circa i
profili del diritto interno che potevano sollevare dubbi di conformita a quello europeo.

¢ QOriginariamente le Procure della Repubblica presso i Tribunali ordinari erano 153, scese poi a 140 a seguito della
soppressione di numerosi uffici giudiziari all’esito della complessa procedura di revisione delle circoscrizioni
giudiziarie, attuata, da ultimo, con il decreto legislativo 19 febbraio 2014 n. 14.
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magistratura, I’evoluzione della normatii/'avg.{jnccmente la prevenzione degli incidenti aerei, nonché
i principi della just culture. Db s

In tale contesto si inquadra anche la pértec»ipa;ip‘r_l_.e_,deH’ANSV al corso “Incidenti aeronautici:
investigazioni e prevenzione”, 0rganiz;git0,{.da2 19-al 20 ottobre 2015, dalla Scuola superiore della
magistratura in collaborazione con PENAV SpA -e con PANACNA (Associazione nazionale
assistenti e controllori navigazione aerea): in particolare, ’ANSV ¢ intervenuta nell’ambito della
sessione “Judicial investigation and safety investigation; purposes, principles and regulatory
frameworks: two realities in comparison.”, "nei- corso della quale ha dibartuto sul tema

confrontandosi con un magistrato requirente..: . = -

Oltre ai predetti accordi preliminari=con‘clusi'vc‘o'n’l’aut'orité giudiziaria, I’ANSV, sempre in virtu di
quanto previsto dall’art. |2, paragrafo 3, del'regolamento UE n. 996/2010, ne ha sottoscritti anche

uno con PENAC il 4 febbraio 2015 ed uno con "ENAV SpA il 2 marzo 2015.

Conseguentemente, I’ANSV, alla data del presente Rapporto informativo, ha in essere i seguenti
accordi preliminari previsti dal regolamento UE n. 996/2010:

- con |40 Procure della Repubblicai presso-altrettanti Tribunali ordinari;

- con 6 Procure della Repubblica p"r'eséé éhrét_tanti “Tribunali per i minorenni;

- con il Ministero della difesa-Arma dei Cé__rabinieri;

- con il Corpo delle Capitanerie di porto (m vfa di ﬁnnovo);

- con PENACG; R

- con PENAV SpA. -
E anche in via di finalizzazione un ultefidi'e acéordc; één la Polizia di Stato, che dovrebbe essere

firmato nel corrente anno 2016.

i LT R o e

ANSV ed ENAV SpA ﬁl'mano, il 2 marzo ZDI 5, !’acé:ordo preliminare previsto dall’art. 12, paragrafo 3, del
rego‘lar-nento UE n. 99672010 (a sinistra il Prof. Bruno Franchi, presidente ANSV, a destra il Dott. Massimo
Bellizzi, direttore generale ENAV SpA). , : e

]()
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H

3. Attuazione del regolamento UE

96/2010 del Parlamento europeo e del

Consiglio: il decreto legislativo 14 gennalo 2013 n. 18

Sulla Gazzetta ufficiale della Repubblica 1tahana n. 48 del 26 febbraio 2013 & stato pubblicato il
decreto legislativo 14 gennaio 2013 n. 18 1ecante fa* Dlsmplma sanzionatoria per la violazione
delle disposizioni del regolamento (UE) n. 996[201035?”6 inchieste e la prevenzione degli incidenti
e inconvenienti nel settore dell’aviazione{ civile, nonché abrogazione della direttiva 94/56/CE™.
L’art. 23 del regolamento UE n. 996_/20&0 ha infatti prescritto che gli Stati membri dell’Unione
europea «prevedano norme relative z:ﬂ!e 's.'a_\;r}z:i.qn‘i da ‘applicare in caso di violazione» del
regolamento in questione, precis)ando,i-_ ‘a[tr_esi,‘: Qh;e Ie‘ sanzioni da irrogare siano «effettive,
proporzionate e dissuasive». » o '

1l legislatore dell’Unione europea, nelle plemesse del legolamento in questione, ha precisato, nel
considerando n. 35, che «Le sanzioni dovxebbero in particolare permettere di sanzionare chiunque,
in violazione del presente xeaolamento dxffonda mformazxom protette dal medesimo, ostacoli
Iattivita di un’autorita investigativa per ia S(curezza xmpedendo agli investigatori di adempiere ai
loro doveri o rifiutando di fornire regxstra_zxonu mermaz_lom e documenti importanti nascondendoli,
alterandoli o distruggendoli; o che,,v:a“\{,ufa éo;_x_ios,c;qn'_za: del verificarsi di un incidente o di un
inconveniente grave non ne informi le pc;'t.inventj ag_tér_i_té.».

In sostanza, il legislatore dell"Unioneveiﬁ'o.p@é - a‘mc';hé alla luce dell’esperienza maturata in sede di
applicazione della oggi abrogata direttive:i 94/56/CE — ha ritenuto opportuno che fosse sanzionata da
parte degli Stati membri una serie di co'mpdrtamenti, attivi od omissivi, in grado di penalizzare il
regolare svolgimento delle inchieste di? sicurezza condotte dalle rispettive autorita investigative
nazionali per la sicurezza dell’aviazione civile (in Italia, tale autorita &€ PANSV).

Le sanzioni richiamate dal regolamento UE n. 996/2010 sono essenzialmente mirate a costituire 'un
deterrente nei confronti di chi, con il proprio comportémenfq, arrechi in vario modo pregiudizio allo
svolgimento delle inchieste di sicurezza, p‘a]eséhfdlo cosi insensibilita verso le problematiche della
sicurezza del volo e della prevenzione in‘f’campo, éeronéutiﬁo.

Le sanzioni cui fa riferimento il regola‘rfxen;o UEn '996/2010 non puniscono chi abbia provocato
I'evento o contribuito al suo accadimento, ma-sar’n‘zlio‘nano soltanto quei comportamenti che, come
detto in precedenza, finiscano per impc&jr,e 0 pgnaliz;aré il regolare svolgimento delle inchieste di
sicurezza. S o

Tra i comportamenti che il |egis[at91:e aqll’UQione_eﬁropea ha ritenuto meritevoli di sanzione ¢
ricompresa |omessa tempestiva comuﬁicazibﬁei‘ all’autoritd investigativa competente (in Italia
I’ANSV) del verificarsi di un incidente 0 di un inconveniente grave, in quanto tale omissione pud

costituire un grave pregiudizio al rcgolare avvio dell a prescrltta inchiesta di sicurezza.
‘ 11
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In merito, P’art. 9 (Obbligo di comumcare "A,'verirf icarsi dz incidenti e inconvenienti gravi) del

regolamento UE n. 996/2010 prescnvc. a! palaorafc I, quanto segue: «l. Qualsiasi persona

coinvolta che & a conoscenza . di u _qucqtc: 0 ‘dl un inconveniente grave comunica
immediatamente tale informazione all’autorita investigativa competente per la sicurezza dello Stato
in cui si & verificato I’incidente o I’ihcony;nicmg}gyayé).»‘_
Come precisato dallart. 2 (Definizioni) del q?tato-;rcg,o__lamento UE. con il termine persona coinvolta
si intendono i seguenti soggetti: EET R .
- il proprietario, un membro dell’equipaggio, l'esercente dell’aeromobile coinvolti in un
incidente o inconveniente grave; -
- qualsiasi persona coinvolta 'nel'!a_ vmanu_t,e.nz:iqne, nella progettazione, nella costruzione
dell’aeromobile, nell’addes_tramentqdel?sugeq.uipaggio;
- qualsiasi persona coinvolta nelle attivita _&iﬂcgr}throllo del traffico aereo, nelle informazioni di
volo, nei servizi aeroportuali, che abbia fornito servizi per I’aeromobile;
- il personale dell’autorita nazionale ‘dgl‘lfav‘ig‘zione civile;
- il personale del’"EASA. U
[l comportamento sanzionato éA‘quindii, l’omcssé -tempestiva comunicazione dell'incidente o
dell’inconveniente grave. E di tutta evidenza comef il regolamento UE n. 996/2010 abbia esteso il
numero dei soggetti tenuti, per legge,‘fﬁ m I{‘ailia a’-.Comunicare all’autorita investigativa per la
sicurezza dell’aviazione civile (I’ANS\!K) accadlmento di incidenti e inconvenienti gravi. Tale
obbligo, alla luce di quanto prevxsto da suddetto 1egolamento UE, non grava piu soltanto sui
soggetti istituzionali, ma grava oggi anche direttamente sugli operatori del settore ricompresi nella
definizione di persona coinvolta (fatta éalva: ‘i‘a"pz)ssibilité di una comunicazione cumulativa,
prevista dall’art. 4, comma 3, del d.1gs. 14 genﬁéio'ﬁ&] 3n. | 8).
Le sanzioni in questione riguardano eéchx_s'iit’z&ﬁénté Ia violazione del regolamento UE n. 996/2010.
In sintesi, il menzionato decreto legislative ﬁi-‘l‘8[20el3 prevede quanto segue.
- I soggetti passibili di sanzioni (a;‘t. 2) 31 ide'n:tiﬁcano con quelli ricompresi nella definizione
di persona coinvolta di cui all’art. 2 del regolamento UE n. 996/2010.
- L’ANSV ¢ il soggetto prepostot.él-l’applicazione del decreto legislativo in questione ed
allirrogazione delle sanzioni ivi ';Sreviste (art. 3, comma 1).
- Il procedimento sanzionatorio ‘:.per‘ "lf_'irroga‘zionc delle sanzioni, una volta definito
dalPANSV, ¢ sottoposto all’approvazione della Presidenza del Consiglio dei ministri, che,
sul testo proposto, dovra assumere .l .parerc del Ministero della giustizia e del Ministero

delle infrastrutture e dei trasporti (art. 3, comma 2). -

: ,32
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- Le violazioni contemplate da! decreto legislativo, passibili di sanzioni, sono sostanzialmente
quelle individuate dal legislatbré de '1"Un‘ione europea nel considerando n. 35 del

regolamento UE n. 996/2010 (art: 4, \.omma l)

_QOnO san210m amministrative pecumane salvo

- Le sanzioni previste dal dec1eto !ec siatlv
che il fatto costituisca reato (art 4, comma l‘). B
- Gli importi delle sanzioni sono agglc); natl oom due anm (art. ).

- I proventi delle sanzioni sono versatx duet’amente all entrata del bilancio dello Stato (art. 6),

non all’ANSV.

Il citato procedimento sanzionatorio, coﬁhéSSd .él’ié'\}'iblaéioni di cui all’art. 4 del decreto legislativo

18/2013, & stato deliberato dal Collegio deli’ ANSV con la deliberazione n. 51/2013 ed approvato
dalla Presidenza del Consiglio dei ministri con:ﬁagv:c':‘retio del Segretario generale del 23 ottobre 2013,
previa acquisizione dei prescritti pareri. [l }%ij&)@di‘;ﬁ&ﬁO in questione & disponibile nel sito web

dell’ ANSV (www.ansv.it), nella carte}lér“Regolamen"til e procedimento sanzionatorio”.

L’entrata in vigore di norme nuove impone sempre grande cautela ed attenzione in sede di relativa
applicazione, soprattutto nel caso in cui Ie—normc emanate comportino, come nel caso in questione,
I’applicazione di sanzioni. Per questo motzvo r A\?SV ha dato ai propri tecnici investigatori delle
precise linee guida in materia, al fne di evxtarc chc una apphcazxone non adeguatamente ponderata
del decreto legislativo in questione f'msca per. dlsattendere gli obiettivi di fondo che il legislatore
dell’Unione europea e quello nazmnale 51 s0n0 npromescl di perseguire, rispettivamente con ['art.
23 del regolamento UE n. 996/2010 e con il conseguente decreto legislativo n. 18/2013.

Al fine di favorire la massima complenSIone del decrf:to legislativo n. 18/2013 e dare indicazioni
puntuali sulle modalita di interfaccia con I’ A\ISV ¢ stata predisposta una specifica nota
informativa, appostata anch’essa nel 'plcd:g:ttqys_;:c;o _W‘?b istituzionale, cartella “Regolamenti e

procedimento sanzionatorio”.

Per quanto concerne 'applicazione, nel 2015, del predetto decreto legislativo n. 18/2013, si rinvia
alla relativa Relazione illustrativa previéta dallart, 6, comma 2, del medesimo decreto legislativo,

allegata al presente Rapporto informaﬁvc_; (allegato “B”).

4. Ulteriori informazioni -
Il presente Rapporto informativo, deliberato- dal Collegio del’ANSV, ¢ stato predisposto in

ossequio alle disposizioni di legge. ~ - 3


http://www.ansv.it
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Esso fa il punto sull’attivita svolta dall’ ANSV nel periodo | gennaio-31 dicembre 2015 e sul livello
generale di sicurezza dell’aviazione civile in Italia, cosi come previsto dall’art. 4, paragrafo 5, del

regolamento UE n. 996/2010.

Il Rapporto informativo si articola in due parti: la prima, dedicata all’analisi degli aspetti

organizzativi dell’ ANSV; la seconda, dedicata ail’esame deil’attivita istituzionale.

14
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PARTE PRIMA

LA SITUAZIONE ORGANIZZATIVA DELL’ANSV

15
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1. Considerazioni generali

[12015 ¢& stato un anno complesso per I’ ANSV so_p.l attutto nel prxmo semestre, sempre a causa della
gravissima criticita di risorse umane nell al ea mvcstwatlva L ANSV, a gennaio 2015, aveva infatti
effettivamente in servizio soltanto 3 tecmcx 'nvesuoraton

Come gia anticipato nel precedente Rapuor;o mfoz mativo, al fine di poter gestire la fase
emergenziale dovuta alla citata crmc;ta ed evuare d1 vamtlcaie tutti gli sforzi e gli investimenti fatti
in questi anni per dare all’ltalia una accxedxtala autonta mvcstwatxva a livello internazionale e UE,
I’ANSV — nelle more dell’ ottcmmento delle deroche noxmatwe in materia di furnover e delle
autorizzazioni necessarie per poter band:re un concorso pubblico per I’assunzione di tecnici
investigatori — aveva concluso, il 29 apri le 2014, un protoco llo d’intesa con I’ Aeronautica militare,
che prevede, tra Ialtro, la possibilita di avvalersi dx personalc de!la citata Forza armata, in posizione
di comando presso ’ANSV per un hmntato periodo di tempo, da impiegare nell’area investigativa.
In virtd del testé citato accordo e dopo.che. I"’ANSV aveva ottenuto dal Ministero delf’economia e
delle finanze il nulla osta di competenza per le relative operazioni di bilancio, hanno preso servizio,
nel 2015, in posizione di comando, per un periodo di tre anni, 5 unita di personale militare (tutti
Ufficiali): 4 unita hanno preso servizio il 13 febbraio, | unita il 20 agosto.

Tre dei suddetti Uff'cxah hanno al ploprlo attlvo una significativa attivita di pilotaggio su
aeromobili dello stesso tipo o analoghiia quelll in-uso in ambito aviazione commerciale (ad
esempio, famiglia Airbus A320, Boeing 767 Boeing 707, ecc. ) e sono anche in possesso di licenze
professionali civili di pilotaggio; gli alitri due, invece, sono in possesso di una consolidata
esperienza professionale aeronautica in campro tecnico-ingegneristico. Alcuni di loro, inoltre,
avevano gia maturato in ambito militare una notevole esperienza nel campo delle investigazioni
aeronautiche. ‘

Le predette unita di personale militare, dopo aver ricevuto, con corsi in [talia ed all’estero, una
adeguata, ancorché accelerata, formazione specifica per lo svolgimento dell’attivita investigativa in
campo civile, coerente con le linee guida in materia emanate dall’lCAQ’, sono diventate
pienamente operative sul finire del secondo semestre dell’anno.

Conseguentemente, alla data del presente Rapporio informativo, I’ANSV pud contare su 3 tecnici

investigatori in organico a tempo indeterminato® (su una dotazione organica che ne prevede

7 L'ICAO (International Civil Aviation Organization) & un ‘agenzia specializzata delle Nazioni Unite, istituita con la
Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale (Chicago,.1944).

® Uno dei tre tecnici investigatori, in realta, non présta pi servizio presso I’ANSV, in quanto vincitore di selezione
presso un organismo UE, dove, alla data del presente Rapporto informativo, presta servizio: lo stesso & stato
conseguentemente posto in aspettativa senza retribuzione:sino al 31 maggio 2016.

16
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complessivamente 12) e su 5 unita di personale dell’Aeronautica militare in comando presso la
stessa ANSV operanti con la qualifica di:tecnici investigatori.
La predetta situazione, ancorché miglylio'ljata 1‘isp§fto gU}"In‘izio del 2015 (sia pure provvisoriamente,
non essendo il personale militare stabi!ménte vinsci;ito ne }"organico dell’ANSV), continua tuttavia a
non consentire la copertura di tutti i tuxm di 1epcnb|hta come per il passato, essendo necessario
assicurare il rispetto dei periodi di rxposo contcmp]ati dalla normativa vigente.
Proprio per ridurre la criticita di orgamcg nell’area investigativa, I’ ANSYV si & ripetutamente attivata
presso le competenti Amministra,zion@_.delip_ fSt_at_p per poter procedere, mediante concorso pubblico,
al reclutamento di unita di personale da in{pie;raxre come tecnici investigatori. Purtroppo, la vigente
normativa in materia di furnover non consente aH ANSV di sostituire tutto il personale cessato a
vario titolo dal servizio e quindi di remtccrale e complctale la dotazione organica relativa ai tecnici
investigatori. Cid non di meno, proprio a seguito delle iniziative assunte, IPANSV ¢ stata
autorizzata, con il decreto del Presidente del Consngilo dei ministri 31 dicembre 2015, a:
- avviare, nel triennio 2015-2017, procedure per il reclutamento di un funzionario tecnico
investigatore; o .
- assumere, a tempo indeterminato, un dirig_enté tecnico (quello gid a suo tempo vincitore del
relativo concorso pubblico®).

1

Resta comunque valido quanto gia saj?ttoiipeat@: nei precedenti Rapporti informativi, cio¢ la
necessita di pervenire ad una rapida nomial;izzazié_‘ne della situazione dell’ ANSV, attraverso:

a) P’aumento delle unita di persona]i’ein servizio _‘presso I’ANSV, favorendo il completamento
dell’organico dei tecnici investigatori, tramite la previsione di una deroga alla normativa
vigente in materia di blocco del turnover R

b) la rimozione di quelle limitazioni: noxmame che penalizzano oltre ogni ragionevole limite
alcune tipologie di spesa che sono Stl'ateglchc'per I"assolvimento dei compiti di istituto.

Non va infatti dimenticato che secondo il legislatore.dell"Unione europea «Le autorita investigative
per la sicurezza [in Italia appunto I’ANS"V’]'sono al centro del processo investigativo sulla sicurezza.
Il loro lavoro ¢ d’importanza 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 ¢ umane necessarie per condurre

inchieste efficaci ed efficienti.» (consz'de{*ando n. 15 del regolamento UE n. 996/2010).

1

9 . . . . . . . . .

1t citato vincitore di concorso presta attualmente servizio presso un organismo UE; conseguentemente, 'ANSV ¢ in
attesa di conoscere, alla data del presente Rappo: 10. ny"m manva se Pinteressato, il 1° aprile 2016, intenda o meno
prendere servizio presso la stessa ANSV.

1T
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ey
Conseguentemente, sempre secondo 10 stesso leg:slatme dell’Unione europea, [autorita

investigativa per la sicurezza dell’ avnazxone cmle deve essere «dotata dal rispettivo Stato membro
dei mezzi necessari per adempiere alle sue responsablhta in completa indipendenza e deve poter

ottenere a tal fine suff'cxemx risorse.» (ant 4 palaclafo 6, del medesimo regolamento UE n.

996/2010). R

2. I dati del Rapporto mformattvo 20I 5

Le informazioni, le analisi ed i datl pubbllcati n“l plescnte Rappm fo informativo rappresentano,
secondo una tradizione ormai consohdata un sngmhcatwo punto di riferimento per migliorare, in
un’ottica di prevenzione degli mctdenu la conoscenza delle _problematiche relative alla sicurezza
del volo nel comparto dell’aviazione c:v.lle,:fo\mendo;ut_l i elementi di riflessione e di analisi non
soltanto agli addetti ai lavori (istituzion‘i ed _Q‘pe11at6riv‘.aeronautici), ma anche al legislatore, al mondo

politico, economico, accademico, nonché agli stessi.utenti del trasporto aereo.

Coerentemente con gli obiettivi perseg,’hi_ti,,a,nch; nel passato, e quindi in un’ottica di massima
trasparenza, I’ANSV, pure nel presente;@apportq‘inférmativo, continua la pubblicazione in maniera
articolata, dopo averli adeguatamente eléborati e catalogati, dei dati statistici relativi agli incidenti
(Accident), agli inconvenienti gravi (Se1 ious [nczdenr) ed agli inconvenienti (Incident) occorsi nel
campo dell’aviazione civile, cosi da consentue valuta210m oblettxve in materia di sicurezza del volo

nonché di raffronto con i dati degli anni pteredenu

Va in proposito ricordato che dal 2011 e andato a regnme presso ’ANSV il nuovo sistema di
classificazione degli eventi di interesse pel la s:cunezza del volo comunicati alla medesima, che & in
linea con gli orientamenti mtemazmnah m matena Ta!e snstema ¢ stato aggiornato e migliorato
all’inizio del 2016 alla luce dell esper:ema operatlva acquxsna dall’ANSV.

It suddetto sistema consente, da un Iato dl standardnzzaxc quanto pil poss;bvle I’ 1dent1fcazxone
degli eventi in ambiti omogenei e poteme qumdx aggreoale la raccolta su base statistica, dall’altro,
di individuare, con sempre maggior plCClS!One gh eventi da approfondire preliminarmente per
appurare se si tratti di inconvenienti o d{ inconvenienti gravi. Esso inoltre favorisce I’effettuazione
di un’attivita di studio su eventi che piesentino carattere di ripetitivita: proprio grazie a questo
sistema ’ANSV ha potuto svolgere in questi L-lltim'i‘_‘anhi una efficace attivita di studio e quindi di
prevenzione proattiva in relazione ad’ alcune p!‘éﬁ[ehﬁaticﬁe di particolare interesse (Runway

Incursion, Unauthorized Penetration of Airspace, interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto
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con [’aviazione manned), con cons'égugénte' ‘emanazione-di raccomandazioni di sicurezza per la
mitigazione delle citate problematxche | _K »

In tale contesto va evidenziato che, pmprw al Fne della corretta classificazione degli eventi
segnalati, nel 2015 si € registrato un ultenore- sensxbxlc:mcnemento del numero di eventi oggetto di
approfondimenti 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 gia
completati, con conseguente apertura, in alcuni casi, di una inchiesta di sicurezza, sussistendo i
presupposti di legge. o k .

In particolare, i predetti eventi Sono“i;ni:éié!rﬁente c'!as‘s'iﬁcati dall’ANSV come “Inco Major”". Le
note di approfondimento redatte dagli mvcstxcratorx ‘dell’ANSV in ordine agli Inco Major loro
assegnati, ancorché non nccessarlamente pontmo ail apenuna formale di una inchiesta di sicurezza
per incidente/inconveniente grave, rapprese;nt_anp c_omunque un importante strumento di analisi, a
fini di prevenzione, delle problematiche. correlate alla Siéurezza del volo. Proprio per quest’ultima
ragione & intendimento dell’ANSV rér_idéi'é ﬁfjﬁbﬁché, in un’ottica di prevenzione, le note di
approfondimento “I/nco Major™ che risulting plu éigniﬂca}ive sotto il profilo della sicurezza del

volo'?

3. Profili organizzativi e f' nanzmrx
Nello specifico, per quanto concerne gli aspem orgamzzatiw vanno evidenziati i seguenti elementi

di maggior interesse.

Personale in servizio. ’

A fronte di un ruolo vieppil crescente nel panorama nazionale e comunitario dell’ANSV, la sua
dotazione organica & stata progressivamente érdsa, a seguito dei numerosi interventi legislativi volti
al contenimento delle spese della pubbhca amministrazione. Da una dotazione organica iniziale di
55 unita di personale (prevista dal decneto !egls]atlvo n. 66/1999 e comprendente, tra I’altro, 12
funzionari tecnici investigatori e 3 dlrxcrentx) st c scesi, con il decreto del Presidente del Consiglio
dei Ministri 22 gennaio 2013, ad una dotazione organica di 30 unita di personale, come di seguito
ripartite: n. 2 dirigenti; n. 12 unitad di ;personale .tecnico :investigativo nell’Area professionale

operativa; n. 16 unita di personale nell’ Area professionale tecnica, economica ¢ amministrativa, di

' Lo studio sulle interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto con I"aviazione manned nello spazio aereo italiano &
stato completato alla fine del 2015 e le conseguenti raccomandazmm di sicurezza sono state emanate nel 2016.

" Inco Major: Major Incident (MAI). '

IZ A titolo esemplificativo, alcune delle c;tate note dl appmfondnmento “Inco Major™ vengono gia riportate nel presente
Rapporto informativo. o T VRN
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“e

. P -; ‘-“ ‘ . i .~ " . < - Rits
cui n. 13 unita nella categoria C “funzionari”, n.-2 unita nella categoria B “collaboratori™ e n. l

unita nella categoria A “operatori”. . -

A fronte della predetta dotazione, le unitfﬁ in servizio z;iﬂSl dicembre 2015 erano perd soltanto 19. In
particolare, per quanto concerne i tecnici in.._vg_sy_ti‘gat__qri in:servizio si rimanda alle considerazioni ed
ai dati forniti nel precedente paragrafo 1 (C(')_nggdcravziqni generali). Da ricordare, in tale contesto,
che PANSV non € mai riuscita, per i lim‘it_i‘impgsti daiia normativa in materia di contenimento della
spesa pubblica, a raggiungere il pieno organicd;di 30 unitd di personale. Da segnalare, in tale
contesto, che ’ANSV non dispone‘ a”a data dei presente Rapporto informativo, neppure dei due
dirigenti previsti dalla citata dotazione olgamca _ |

La criticita di organico nell’area mvestlgat:va ancorche temporaneamente attenuata dalla presa di
servizio del personale militare in comando sta comunque continuando ad incidere sull’operativita
dell’ente sotto molteplici aspetti, 1\/1 compxeso quello deH allunoamento dei tempi di chiusura delle
inchieste di sicurezza. Purtroppo, soltanto un {imitato- numero di inchieste di sicurezza viene
completato nel termine (ordinatorio) a_usplcato ~da|,-1a vigente normativa in materia. Inoltre, la
cessazione dal servizio di diversi tecnici inve‘siinatori(pfevalentemente per il raggiungimento dei
limiti di eta previsti per legge) ha mev1tab|lmente comportato la riassegnazione delle rispettive
inchieste ai tecnici investigatori in SClVlZIO con consevuente ulteriore allungamento dei tempi di
chiusura delle stesse.

Al riguardo, va ricordato che il personaie tecnico iﬁ\;éstigativo in servizio presso ’ANSV deve far
fronte, in parallelo, a pili incombenze, che si possdn"o cogi riassumere;

— completare le inchieste di sicurezza avviate, predisponendo le relative relazioni finali;

- procedere all’acquisizione delle evidenze necessarie al regolare svolgimento delle inchieste
di sicurezza di nuova assegnazione; '

— svolgere approfondimenti su un consistente numero di eventi segnalati, al fine di procedere
alla puntuale classificazione degi} stcssi:e verificare [’eventuale sussistenza dei presupposti
di legge per procedere alla foriﬁélc‘ 'éb'enuré‘ di una inchiesta di sicurezza; molti di tali
approfondimenti, pur non .dando successivamente luogo all’apertura formale di una inchiesta
di sicurezza, presentano comunque aspettx dx interesse a fini di prevenzione e possono
costituire la premessa, come gla pxeasato pel lo svolcxmento da parte dell’ANSV, di una
specifica attivita di studlo )

-~ partecipare, nei limiti consentiti dall ordmamento mternazwnale e dell’Unione europea, alle
inchieste di sicurezza che comvolcano aelomoblh di interesse italiano svolte dalle autorita
investigative per la sicurezza delil’aviazionq _ciyije di altri Stati, a garanzia di una obiettiva
attivita di prevenzione e a tutela dello St:aﬁ):‘ itali_?nb, dei suoi cittadini e dei suoi operatori;
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— assicurare la propria presenza nel'e competenu sedn istituzionali internazionali ed europee, al
fine di apportare un contrtbuto dl espencnza e di professionalitd nei processi decisionali
relativi alle tematiche attmenti r amvua 1sntuzxonale

L’ obiettivo prioritario dell’ ANSV resta dunque queilo di completare la propria dotazione organica.
Non va infatti dimenticato che la poss:blhta dl dV\/alelSI del personale dell’ Aeronautica militare in
comando presso I’ANSV ¢ limitata nel tempo plopno perche si tratta di una soluzione provvisoria,
destinata a consentire la sopravvxvenza de‘l ANSV nella fase emergenziale in cui si trova, in vista
dell’assunzione, previo espletamemo d! concorso pubbhco di personale a tempo indeterminato da
inserire stabilmente nel propno orcamco mvestxcaton

Per completezza di informazione pare opportuno evndenzxale che anche I’area tecnica-economica-
amministrativa del personale presenta una §1tuazlone di criticita, in quanto i dipendenti attualmente
in servizio devono assolvere a funzioni che — per la natura degli obblighi di legge, per la
complessita delle procedure, per le temp:isvtiiphgri_gh.?qstg:_, ecc. — sono identiche a quelle gravanti su

pubbliche amministrazioni con dotazioni organiche ben pit consistenti'®

Situazione finanziaria. ‘

Per quanto concerne la situazione ﬂnan;;iéria va~seoﬁa(at0 che nel 2015 il totale dei trasferimenti
dallo Stato (unica entrata dell’ANSV): sx ¢ attestato a 4. 466.318,00 euro (di cui 4.295.902,00 euro
per spese di natura obbligatoria e "70.416,00_ euro per spese di funzionamento), rispetto
ai 5.164.568 euro del 2001. |

L’aumento del trasferimento per spese obbligatorie, rispetto allo scorso anno, ¢ stato effettuato, da
parte del Ministero dell’economia e delle finanze, in relazione ai maggiori oneri da sostenere per il
personale militare dell’Aeronautica mi.‘\! itare;_-in.:-fco_r'hando- presso ’ANSV ed ha consentito di
stabilizzare un quadro di sostanziale equilibrio nel Bi’]ancio della stessa ANSV.

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

Nel 2016 I’entita de! trasferimento dallo Stato dovrebbe essere di poco inferiore a quella del 2015.

Resta comunque la necessita di formulale per l’ANSV una diversa costruzione dei tagli imposti
dalle norme di contenimento della spesa deile. pubbhche amministrazioni, soprattutto per le voci

strettamente correlate allo svol gxmcnto della m:ssm‘n’e istituzionale.

" E paradossale e deprimente dover rilevare che proprio neI momento in cui in Italia si invoca, da plu parti, la
“semplificazione burocratica”, aumentino, invece, a 'dismisura, anche per gli enti di ridotte dimensioni come ’ANSV, le
incombenze burocratiche, senza peraltro che queste uitime producano, come risultato, alcun significativo valore
aggiunto Emblematico, al riguardo, & il caso delle incombenze spropositate e spesso ripetitive imposte dalla normativa
in materia di trasparenza e anticorruzione, che: sianno f'nendo per monopolizzare Pattivita degli enti pubblici a danno
dell’assolvimento dei compiti di istituto.
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4. I rapporti con le istituzioni e gh operatorx del settore

In un’ottica di sinergie e confronto pel 1| mwlloramento dei livelli di sicurezza del volo. I’ANSV,
anche nel 2015, ha mantenuto posmw pappom di collaborazione con le istituzioni e gli operatori
italiani del comparto aeronautico. R _‘

In tale contesto, si segnala, in particolare; _quaﬁt_o §egue.

i

Guardia di finanza :

Nel 2015, rispettivamente il 25 marzo- ed il "7 magmo presso I'aeroporto di Pratica di Mare
(Roma), la Guardia di finanza ha orgamzLato due seminari su problematiche inerenti la sicurezza
del volo. e L

Tn un’ottica di scambio di informazioni di comune interesse in materia di sicurezza del volo, ai due
seminari in questione ¢ stata invitata, per tenete deile .rclazioni, anche I’ANSV, che ha affrontato le

seguenti tematiche: “Problematiche investigative. connesse ad incidenti occorsi ad aeromobili a

pilotaggio remoto” (il 25 marzo 20!_5'33

decodifica dei dati” (il 27 maggio 2015)."

‘L’evoluzione dei registratori di volo (FDR e CVR) e

gl;{c%t;gn del Servizio aereo della Guardia di ﬁmnza npre31 a Pratica di Mare: a smlstra un AWI139, a destra un
ANACNA

II'13 novembre, PANSV ¢ I° ANACNA (Assocxazxone naz:onale assistenti e controllori navigazione
aerea) hanno sottoscritto un accordo d1 collaboraznone f' nalizzato a favorire, nel rispetto della
normativa vigente e dei dxver51 ruoli, tutte le p0351b1l1 sinergie per migliorare la sicurezza del volo e
diffondere la just culture. '_
L’accordo prevede, in partlco!are i muznone d; un tavolo tecnico permanente, mirato ad

assicurare una proficua collaborazione i m matena di sicurezza del volo.
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La conclusione del predetto accordo laprlesentd la nafura!e prosecuzione di un positivo rapporto di

confronto instauratosi negli ultimi anni con P ANACNA

EPES

5. 1 rapporti con le istituzioni straniere e la partecipazione ai consessi

4
4

internazionali L e
L’ANSV, anche nel 2015, ha mantenuto prc_srsdché quotidianamente rapporti di collaborazione
internazionale, in particolare con le omq‘ii;_oghc. aQ;‘o’;’ité investigative per la sicurezza dell’aviazione
civile. R

Ancorché in criticita di organico, | A\ISV ha comunque cercato di presenziare alle iniziative

europee ed internazionali di maggior mtercsse per la sicurezza del volo, al fine di assicurare un
presidio, in rappresentanza dell’ Itaha pcr formrc iaddove utile e per quanto di competenza, un

contributo al miglioramento della stcssa sxcunezza del volo.

In particolare, si segnala quanto segue. =~ "~
- La partecipazione alle riunionf ydeIT’ENCA:SiA‘“'ed a quelle dei seguenti working group
(WG) costituiti da quest’ultimo:. WG, 2 Inventony of best practices of investigation in
Europe”, il WG 5 “Peer rcwews f:d it W(r‘6 “Safety recommendation”".
~ La partecipazione, dal 2 al 5 fcbl?raio 2015, a Montréal, presso I'TCAO (International Civil
Aviation Organization), alla ""Secfbnd High-level Safety Conference”.
- La partecipazione, dal 21 al 25 se'fmf,mbr‘e 2015, a Lisbona, di un funzionario ANSV, in veste

di docente e tutor, al corso organizzato dall’ENCASIA denominato “Peer Review Training”.

'* Per le competenze del’ENCASIA (European-Network of Civil Aviation Safety Investigation Authorities), che
rappresenta I"organismo di coordinamento delie autorita:investigative per la sicurezza dell’aviazione civile dell’Unione
europea, si veda I'art. 7 del regolamento UE n. 996/2010.

B I WG 2 “Inventory of best practices of investigation -in Europe” ha il compito di individuare le migliori prassi
investigative relative alle inchieste di sicurezza e di predlsponc un elenco di tali prassi: lo scopo finale consiste nello
sviluppare una metodologia comune mvestlgatwa ‘dell Utlione etiropea.

It WG 5 “Peer reviews”, proprio attraverso la organizzazione di peer reviews presso le autorita investigative per la
sicurezza dell’aviazione civile, mira ad assicurare la corretta applicazione della normativa UE: in particolare, punta a
fare si che le autoritd investigative per la sicurezza dell’aviazione civile siano dotate dai rispettivi Stati membri dei
mezzi necessari per adempiere alle proprie responsabilita in' completa indipendenza, ricevendo a tal fine sufficienti
risorse. Il WGS organizza, nell’ambito de| processo di peér review annuale, un corso di formazione diretto a garantire ai
reviewers un’adeguata conoscenza della precedura e delia disciplina di questo processo contenuta nel “Peer Review
Handbook”. Questo corso di formazione persegue anche ‘1"obiettivo di diffondere le buone/migliori pratiche.
armonizzando le procedure delle medesime autoritd investigative.. Si segnala in questa sede che ’ANSV ha dato la
propria disponibilith ad essere sottoposta a peer review nel corso del 2016.

Il WG 6 “Safety recommendation” ha, in particolare, i seguenti compiti: la definizione delle linee guida in materia di
raccomandazioni di sicurezza; il sovrinténdere "aila gestione della relativa banca dati europea (SRIS, Safety
Recommendations Information System); Iulteriore sviluppo del SRIS, da realizzarsi attraverso il perfezionamento della
tassonomia dedicata; la promozione di un impiego armonizzato della citata banca dati da parte dei diversi Stati membri.
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Gli argomenti trattati dal funzioﬁ'arid AdéI.V'A‘NSV sono stati i seguenti: “Use of peer review
data (confidentiality)” e “Oroamsatlon

- La partecipazione, Il ottobre 'JO a B uxd es, alla high level conference “Saving lives
with safety information — The impaCt:of implementing a Just Culture in aviation”,

organizzata dalla Commissicne euxo,.,e

- La partecipazione, il 20 ottob:c 4015 a Coioma presso 'EASA, allo “International

Workshop on Voluntary Repoiting Syste.‘m L
- La partecipazione, il 26 e 27 ottobre. 20!5, a Bruxelles, al “18th ECCAIRS Steering

Committee Meeting”'¢.

- La partecipazione, il 3 e 4 novémb1¢ .2»0‘1__5,1“;& Budapest, al “Forty-Third Meeting of the

. . o Sy . . . R 17
Group of Experts on Air Accident and Incident Investigation”, organizzato dall’ECAC".

Partecipanti, tra cui due funzionari delI’ANSV,' al “Forty-Third Meeting of the Group of Experts on Air
Accident and Incident Investigation”, organiziate dall’lECAC.

i
6. La comunicazione 1st1tuzmnale

Attraverso la comunicazione agli orgam dn mermazxonc e ai cittadini I’ANSV sta contribuendo alla

diffusione della cultura della sxcurezza,dql volo, come rlconosc:uto da piu parti.

16 ECCAIRS: European Co-ordination Centre for* Ac¢ident and Tncident Reporting System.
'71’ECAC (European Civil Aviation Lonference) ¢ uia’‘organizzazione intergovernativa istituita nel 1955.
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Anche nel 2015, I’elevato numero degli accessi al sitc web istituzionale ed i numerosi contatti

dimostrano che I’ANSV si ¢ ritagliata u‘1i moio. ‘nc{i,’ambito dei media basato sulla credibilita e sulla
scelta di evitare la ricerca eccessiva di \/xsxb ita a fmntc di cvent: drammatici, di notevole impatto

{x;vx

mediatico. Rimane infatti consohdato convmc«mento d\.ll ANSV che a seguito di incidenti e

inconvenienti aerei si debba parlare scltanta s_"f_‘_-‘base delle evidenze acquisite, senza formulare

ipotesi e supposizioni che potrebbero, poi: essere C.mentlte come spesso accade, dai fatti emersi in

corso d’inchiesta. Tale scelta si 1mp0r;<; angzh_eﬁgma{l_g:_t,grmav di rispetto nei confronti delle vittime

degli incidenti aerei e dei loro familiati, = 77 L
La pubblicazione nel sito web delle: relazic “inchiesta, nonché delle raccomandazioni di
sicurezza di interesse maggiormente . :diffu‘so;" ha incontrato., anche nel 2015, il costante
apprezzamento degli operatori, oltre ad iaver«.cqntribu_ito alla divulgazione di informazioni utili per
lo svolgimento di una efficace azione dr pt;cveﬁZ}‘onefgzin‘ campo aeronautico, in linea, peraltro, con
quanto contemplato dal regolamento UEin. -__9_96_/2,91;0.» ; o

L U
Nel segno della propria politica ﬂna]ii;zata a contribuire allo sviluppo della cultura aeronautica,
I’ANSYV, il 12 marzo 2015, a Mestre, hai' tenuto il seminario dal titolo “L’incidente aeronautico e i
mass media: ’esperienza dell’Agenzia %jazionale per la sicurezza del volo”, organizzato insieme
all’Ordine dei giornalisti del Veneto edia_lvlachuoia di giornalismo “Dino Buzzati”. All’evento in
questione, inquadrato nella formazione"‘v prcfess_i"(_):_halé continua dei giornalisti, ha partecipato un
centinaio di giornalisti della Regione. Fas )
Inoltre, sempre nell’ambito della f'ormaznone profecsmnale contmua dei giornalisti, FANSV ¢ stata
coinvolta in un incontro organizzato a Roma 1‘114 ottoble 2015, da un ente terzo formatore
accreditato presso I’Ordine nazionale dei g‘i"o‘rhaiisti,_ dal titolo “Incidente aereo, dall’evento alla
cronaca”. R
Entrambe le predette iniziative ndn ‘Héhﬁ({v"éo'm'ﬁgrtato oneri finanziari per i partecipanti.

:
Nell’ambito della comunicazione istituzj\}onaie si colloca anche la partecipazione dell’ANSV, con
proprio personale relatore su specifici aéiﬁéit al “Master universitario di secondo livello in gestione
dell’aviazione civile”, organizzato arinuélmeme dall Umvers:ta “La Sapienza” di Roma-
Dipartimento di ingegneria meccanica e;aerospa_xziafle_:. congiuntamente con I’'ENAC e con I'Ordine

degli ingegneri della Provincia di Roma.:
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PARTE SECONDA

L’ATTIVITA ISTITUZIONALE

R
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1. Dati statistici o

1.1. Considerazioni introduttive o

Il numero di segnalazioni di eventi ae‘rona.utic‘i,”_gii interesse per la sicurezza del volo pervenute
all’ANSV nel 2015, nel numero di 3553, & risultato ulteriormente in aumento rispetto a quanto gia
registrato nell’ultimo anno (3118 nel 2014), comexmando cosi una costante crescita della sensibilita
degli operatori del settore in ordine alia uaspelen7a delie informazioni relative alla sicurezza del
volo. L’incremento delle segnalaziont & statv senza dabbio anche favorito dagli accordi preliminari
ex art. 12 del regolamento UE n. 996/2010 sottoscr- ti dall ANSV rispettivamente con 'ENAC ¢
con ’ENAYV SpA (al riguardo si rlmanda ai pdfacrafo 2 della Premessa).

A fronte di cid, il numero delle mchleste dx sncure/,za apelte per incidente e per inconveniente grave
nel 2015 & invece rimasto pressoché i m\'ariauo nspetto a que]lo dell’anno precedente, fermandosi a

52 (53 aperte nell’anno 2014 64 apmte nei 201 3)

Numerodi irj.chie;sje aperte

180
150 ¢
140 o
120 B
100
50 -
10
P20

2006 2007 2008 w08 a0 2011 2012 2013 2014 2015

Si ritiene utile precisare, in ordine ai dati numerici riportati nel presente Rapporio informativo e
riferiti agli anni passati, che gli stessi possoné differire anche sensibilmente da quelli pubblicati nei
precedenti Rapporti e sono suscettibili a lore voita di variazioni anche in seguito alla pubblicazione
del Rapporto. Tale differenza pud derivare sia dalla riclassificazione degli eventi effettuata in una
fase successiva delle indagini, sulla base deile ulteriori informazioni acquisite, sia dall’adozione, a
partire dal 2006, di un sistema di ciassn‘lcaznone degli eventi per tipo di operazione pienamente
coerente con la tassonomia ECCAIRS'® ed ICAO"

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

estremo interesse per la sicurezza del volo),,non normalizzati, per mancanza di informazioni

8 ECCAIRS European Co-ordination Centxe for Acc:dent and Incndent Reporting System.
? JCAO: International Civil Aviation Organizaticn. - :
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incontrovertibili relative al numero di ore di voﬁo annue o di movimenti riguardanti tutte le tipologie
di attivita (peraltro va ricordato che le mc!neqe-_deﬂ ANSV non riguardano soltanto eventi occorsi,

in Italia, ad aecromobili italiani, ma anche evenn occorsi ad. aenomobxh stranieri).

1.2. Segnalazioni e inchieste . _
Come gia anticipato, nel 2015 l’-ANQV?hal'.-.f.ijé?v.dlio' complessivamente — tra inconvenienti,
inconvenienti gravi ed incidenti — 35\" sconaiaz.onx d1 eventi afferenti la sicurezza del volo,
comprese quelle riguardanti eventi cu,orss aif eswro ad acromobili di interesse nazionale (per
aeromobili di interesse nazmnale- si . 1mendon0 queil 1mmatr1colau in Italia, quelli di
progettazione/costruzione italiana e quelh eselcm daopelatou |tallam)

A fronte del suddetto numero complcsswq dg segnaiazmm, I’ANSV ha aperto 52 inchieste di
sicurezza per incidenti/inconvenienti gravi bc'coxw;fs'":'in;lia-iiazo-ed ha accreditato propri investigatori in
20 inchieste di sicurezza condotte da _oréaﬁ:i‘smi 'in.vestig'at‘ivi stranieri per incidenti/inconvenienti
gravi occorsi all’estero ad aeromobili.di interesse nazionale.

Di seguito si riporta la relativa tabella rie'pilogati_vas- .

Inchieste aperte dall>’ANSY ¢ in-cui. ci siano suoi rappresentanti

" Inconvenienti Totale
Cogravic o
Inchieste ANSV. - 18 52
Rappresentanti ANSV in mchleste e .A 2 20
condotte da organismi stranieri AR ~
Totale S Y A 25 72
i

Nello specifico, con riferimento alle 57 mch:este aperte dall ANSV (34 per incidenti ¢ 18 per

inconvenienti gravi), si rappresema che

- 37 inchieste riguardano eventi in cui sono stam comvoltl ve woll (20 incidenti e 17 inconvenienti
gravi); h o

- 8 inchieste riguardano eventi in cui sono svtai“f;i?‘c'bi‘nlvolﬁ elicotteri (7 incidenti e | inconveniente
grave); A

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

- una inchiesta riguarda un incidente occorso ad una mongolfiera;

® Ad integrazione della informazione fornita va aggiunto che, in altri 7 casi, configurabili come incidenti/inconvenienti
gravi, che hanno visto coinvolti aeromobili storici, aeromobili autocostruiti ed aeromobili a pilotaggio remoto (APR)
con massa opetativa non superiore a 150 kg, ’ANSV non ha aperlo una inchiesta di sicurezza, avvalendosi della facolta
consentita in tal senso dall’art. 5 del regolamcnto UE n.'556/2010.

‘48



Camera dei Deputati - 29 — Senato della Repubblica

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

o xb £

- una inchiesta riguarda un inc1dente 0CCOrso ac‘ un convcmpiano

. B R T

Di seguito si riporta la tabella con la sudgiivj;iqné delle inchieste per tipologia di aeromobile

coinvolto.

Inchieste aperte dali’ ANSY. suddivise per tipologia di aeromobile

-Tipo!ogiaagrﬁnobile o _ Fnéit;_ie‘mi S Inconvenienti gravi ’ Totali
Velivoli | T I 17 37
Elicotteri T 7 v ; . O | 8

Alianti/Motoalianti h 5 | 0 5
Mongolfiere 1 :1‘: 0 1
Convertiplani St ;.7 0 1
Totale : 34 0 18 52

La successiva tabella riporta la sudd,i\"/is'i“o,ng_degl'i eventi oggetto di inchiesta per tipologia di
aeromobile e di operazione di volo .

Per quanto concerne le operazioni d1 W‘lé ancerche ogg1 la normativa UE si limiti sostanzialmente
a distinguere soltanto tra operazioni di "tlasponobaeleo commerciale” ed operazioni di “trasporto
aereo non commerciale”, ¢ parso 0ppor§uno;_;'q_r;tmuare a-mantenere, anche nel presente Rapporto
informativo, la ripartizione utilizzata in quelii precedenti, al fine di rendere pili agevole e diretta la
comprensione dei dati numerici riportétﬁi.'

Proprio al fine di una migliore compr;:nsione'.gi_ei citati dati numerici, si ritiene utile precisare

quanto segue: _ - .

- nelle operazioni di volo commcxcnaie.sono compnese Ie opexazmm di trasporto pubblico
passeggeri e merci (linea e chaltelj, aerolaxl Emelcency Medical Service (EMS) e off-
shore; . '

- il lavoro aereo include operamom q«xah ! amvxta ann incendio boschivo (AIB), il trasporto
di materiali al gancio, la ricerca e socwrco {SAR) lo spargimento sostanze, la fotografia
aerea, la pubblicita aerea; :

- laviazione generale comprende f’attivité delie scuole di volo, quella turistico-sportiva, il
traino alianti ed attivita varie, ¢onje_, ad evsempio, voli prova e sperimentali, voli

dimostrativi e quelli svolti nell’ambito di competizioni o manifestazioni aeree.
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Incidenti ed inconvenienti gravi occorsi‘in Itai 2015 chie hanno dato luogo ad apertura di inchiesta

' VOLO COMMERCIALE" | “LAVOROAEREO  : AVIAZIONE:GENERALE | o
f..'lncidéﬁt'i;.; Inconv. | il .!pcidgﬁéi":"'inc6n§'. gra\ I Incidenti. " Inconv. gravi -

Velivoli 1 1. 6 18 5 37
Elicotteri 2 e B T B I 0 8

" Alianti/Motoal. 0 0 0 0 5 0 5
' Mongolfiere 0 0 8 0 1 0 1
Convertiplani 0 0 0 0 1 0 1
3 12 5 1 26 5 52

tabella riporta il confronto con gli anni precedent
i . L. P

Vittime di incidenti ag¥ei oceorsi in ltalia (2001-2015)

Ar_ino c:,:;i:lri?;ie - | [ Aviazione-generale La\/o ro aereo TOTALE
2001* 23 1;‘,"f”iiffff 3 147
2002 3 a3 i 37
2003 3 i3 5 31
2004 6 L4 0 20
2005** 25 T 2 47
2006 3 I 3 32
2007 4 T 4 27
2008 0 1w 1 23
2009 6 s 14 2 22
2010 0 13 0 13
2011 | f g5 5 21
2012 I f:i ' 4 7
2013 0 1:§ : 0 8
2014 0 » 20 0 20
| 2015 I D R 13

*118 vittime nell’incidente occorso 1’8 atiobre sull’aeroporto di Miiano Linate.
** 16 vittime nell’incidente occorso'il 6 agosto-al largo:di-Palermo.

La successiva tabella riporta, invece, il numero, di;incidenti aerei mortali distinti per settore di
attivita. ‘ '

*! Tale cifra comprende le persone decedute in -tutti gli incidehti 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 informative). .

30



Camera dei Deputati - 31 — Senato della Repubblica

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

Incidenti aerei ?ﬂ iali,pér settoteA attivita (2001-2015)

Anno éﬂ::;::l?:le‘ : ,;\v127ibne-ge-x'1erale La;roro aereo TOTALE
2001 2 e 2 14
2002 ! . l 24
2003 2 | 5 s
2004 | 0 "
2005 3 Ll 1 . B s
2006 1 ‘ . | 5 -
2007 1 o 3 : 14
2008 0 | 3
2009 2 | 2
2010 0 - 0 P
2011 I S ” 4 14
2012 I ; 5 ;
2013 0 0 .
2014 0 0 Ny
2015 0 7 l o

Dai dati su esposti emerge che nel 2015 si & gistrata una diminuzione sia del numero di incidenti

iEr0. dclle persone decedute in incidenti aerei (13

acrei mortali (8 contro gli 11 del 2014), ala dei nu
deceduti contro le 20 dei 2014). B
Gli incidenti mortali sono principalmente 'cbﬁceriﬁ"z’itiv,'-cdmg nel passato, nell’ambito del comparto

aviazione generale, in particolar modo nel @:0tnpart0 dtell’aviazionc turistico-sportiva.

Anno 2015: inchieste aperte dall’ANSV 0 dove l’ANSV epresente con un proprio rappresentante, suddivise per
tipologia di aeromobile B ) !




Camera dei Deputati - 32 — Senato della Repubblica

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

Nel positivo contesto generale di una riduzione del:numero complessivo delle inchieste aperte, i dati
del 2015 continuano ad evidenziare significative ‘criticita nel comparto dell’aviazione turistico-

sportiva. Anche nel- 2015, infatti, ‘il -maggicr numero- di inchieste aperte dall’ANSV

(prevalentemente per incidenti) ha riguardato p il seftore in questione.

i

Inchieste aperte dali’ANSV nel 2015 suddivise per settore operativo

! @velivoli aslicotter . '_maiianti", a conve-tiolani = mongolfiere [
20 :
18
16
14
12
10
8
6
4 p
2 ’
2 %[ , |
Incidenti llnconvenjeﬂii; incident ‘,"~i!nconven§enﬁl incidenti  |Inconvenienti
| gravi I o grav: gravi
AVIAZIONE COMMERCIALE; LAYORGC AEREO IAVIAZ. GEN. / TURISTICO-
ok e Y SPORT.

Come per il passato, il coinvolgiments compiessivo dell’ANSV nel settore elicotteristico si &

mantenuto elevato; significativo il numjcrc di inehieste per eventi (incidenti/inconvenienti gravi)

occorsi all’estero ad elicotteri di costr_x:jzipné italiania nelle quali ’ANSV ha accreditato propri

investigatori, anche in considerazione de!_'la notevoie diffusié’ne nel mondo del prodotto italiano.

.-

Distribl{zione nel periodo 2007-2015 di évenvtisc‘ii,'intextesse ANSYV relativi al settore elicotteristico

2007 2008 2009 . - © 2013 2015 2015
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Confronto degli eventi rip(:)rrt’ati'z{il";ANS_ ; {séhza estero) nel periodo 2006-2015

2600

3200

2800 -

2400

Numeroeventl

2000

1600

1200

ana

400

# i: '

@ incidenti inconvenienti
= 2006 9y v . ur
2007 o1 N 1006
w2008 82 C 1742
= 2009 81 - 5 1718
@ 2010 58 2251
=2011 59 - - S 2245
w2012 36 c c 2318
= 2013 50 o F048
w2014 44 U 2086
2015 a0 v 3438

* Nel numero degli incidenti/inconvenienti gravi dei-2045.sonc compresi pure i 7 eventi che hanno visto coinvolti
aeromobili storici, aeromobili autocostruiti ed acromobili a pilotaggio remoto (APR) con massa operativa non superiore
a 150 kg per i quali I’ANSV non ha aperto una gnchlesta dl swurez_za avvalendosi della facolta consentita in tal senso
dall’art. 5 del regolamento UE n. 996/2016. -« . .

Nel corso del 2015 PANSV ha comple_tato l:$ rei:iz‘ioni finali d’inchiesta,
Nello stesso anno, I’ANSV ha emanato ~ a f,m dx prevenzxone — 8 raccomandazioni di sicurezza, tre

delle quali correlate all’attivita di studlo Su spccn" iche tematnchc concernenti la sicurezza del volo.
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1.3. La tipologia degli eventi segnalau. e
Sulla base del sistema di classificazione !ntmdotto da *ANSV a partire dalla seconda meta del 2010
ed andato a regime nel 2011, gli eventih segnagagtzl ne§ corso dell’anno sono stati suddivisi nelle 6
seguenti Classi in funzione della lore gm};ité 0 d.el:.i.'jvelio di attenzione:
- Accident (ACC); Lo
- Serious Incident (S); :
- Major Incident (MA]);
- Significant Incident (SIG);,
- Not Safety Related (NSR); - o
- Not Determined (ND)*. o -

Il predetto sistema di classmcazmne prevedc,

moltre in accordo alla tassonomia ECCAIRS,

I’assegnazione di ogni singolo evento ad una Spemﬁca Cateaona fra quelle contemplate all’interno

dei seguenti gruppi:
- Takeoff, Landing and Grozmd Operauon

- Airborne;

- Weather,

- Aireraft;

- Miscellaneous;

- Non-aircraft-related.

22 Con le sigle ACC e SI si identificano guegli eventi che, sulla base dell’Allegato 13 alla Convenzione relativa
all’aviazione civile internazionale e del reoolamento T a. 096/ 2010, siano rispettivamente classificabili come incidenti
e inconvenienti gravi.

Con la sigla MAJ si identificano quegli eventi la cui- entita ¢ la cui gravita, valutate singolarmente e sulla base
dell’esperienza ANSV, siano da considerarsi motto prossimé a quelie dell’ACC o del SI, anche se I’evento non possieda
i requisiti previsti per la classificazione come ACC o SI.In particolare, la sigla MAJ identifica quegli inconvenienti
dove la sicurezza dell’aeromobile abbia rischiato di essere compromessa. Lattribuzione di una tale classificazione
comporta comungue I’apertura di un fascicolo ¢ 'acquisizione di ulteriori informazioni, L’eventuale apertura di una
inchiesta sara subordinata al livello di attenzmne attnbuxto sulld base delle informazioni acquisite ed alla conseguente
riclassificazione dell’evento. - -

Con la sigla SIG si identificano quetrh eventi la cui entita e la cui gravita, valutate singolarmente e sulla base
dell’esperienza ANSV, siano da considerarsi tali che si.sarebbe potuto venf“care un ACC, un SI o0 un MAJ qualora il
rischio generato non fosse stato inibito con I"appjicazione deile normali procedure di sicurezza. La classificazione di un
evento come SIG non comporta I’apertura di ur fascicolo e quindi [’evento pud essere archiviato direttamente, fatte
salve eventuali diverse decisioni derivanti da specifiche. valutazioni soggettive.

Con la sigla NSR si identificano quegli eventi la cui entith e la cui gravitd, valutate singolarmente e sulla base
dell’esperienza ANSV, non risultino correlabiii alta sicurezza delle operazioni di volo (safesy). La classificazione di un
evento come NSR non comporta I'apertura di un fascicoio e quindi 'evento pud essere archiviato direttamente, fatte
salve eventuali diverse decisioni derivanti da specif‘cile valutazioni soggettive.

Con la sigla ND si identificano quegli eventi che, aresu singolarmente, siano tali da non rientrare nella competenza
dell’ANSV. - :




Camera dei Deputati — 35 — Senato della Repubblica

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

Le risultanze in termini numerici e percentuaii del processo di ciassificazione sono riassunte nella

successiva tabella, la quale riconﬁprélﬁa_‘,'tutti':"gii eventi segnalati al’ ANSV nel 2015 (3684),

compresi anche quelli classificati ‘“ND’;_,:é NSR”..

R

Distribuzicne per gruppi e categorie
delle segnalazioni pervenute all’ANSV nell’anno 2015
- o Numero
Categoria - -Segnaiazioni % 2015 Variazione % su 2014
C : 2015 -
ARC Abnormal Runway Coritact - 59 .1,60% -14,49%
EVAC Evacuation” \' .. 0 0,00% 20.00% o
F-POST | Fire/Smoke (Pos 1 © 0,03% ~.0,00%.
Takeoff, Landing RAMP Ground Handling~ . | | 47 1,28% - 19375% -
aud Ground GeoL Ground Collision 5 " 0,14%. CA657% ¢
Operation - e - — —
LOC-G ‘Loss of Control-Ground 1 : 0,03% -80,00% -
RE Runway Excursion .-+ . s 20 |84s% | 054% | +a532% | -33;33%
RI-A Runway Incursion-Animz) - _ co 32 0,87% 357,14%
ion- Yehic! ircraft or R ] -
RI-VAP Runway Incursion !Iehche, A“rcra‘ft o B 132 3,58% 48,31%,
Persor, > ; ' K
Usos Undershoot/Overshoot - -~ =’ - 1 .0,03% -50,00%
Collision with Obstacles during.. - - 1 ‘ co RN AR
crot Takeoff/Landing ) ’ ) 13 0'3“Jé . 16000%
AMAN Abrupt/Maneuver R 546 14,82% .. '9,64%
CRIT Contr_olled Flight Into or Towaid s v 21 0,57% ';ig,'Zii%
Terrain ) R .
Airborne FUEL Fuel Related o | seg |11 | 16,23% |1 030% . -38.89%
LocH Loss of Control-In Fiight 4 S0,11% | +3.46% |- 7647%
LALT Low Altitude Operations 3 : 0,08% -70,00%
MAC Midair/Near Midair Collisicn. - 5 T 0,14% " 66,67%
Lou Loss of Lifting Conditions en Route 6 1 0,16% 20,00%
umc Unintended Flight in IMC . 2 C0,05% _0.0(}%; L
ICE Icing 6 *.0,00% 0,00% -
Weather TURB Turbolence L 38 5 1,04% 0’14% +80,9% 25.00% -
WSTRW Windshear or Thunderstorms 33 © 0,90% 94:12%
F-NI Fire/Smoke {Non-impact)... .7 =7 1 11 0,30%: 57,14%
System Component Failure or . y
SCF-NP T T . . % 9
Aircraft Malfunction (Non-Powerplantj - -~ - -1 "382™ 320 10,35% 8,63% +57,2% 60‘004’
System Compaonent: Failure or - N .
SCF-PP rRry : 589
¢ Malfunction:(Powerpiant}-: 51 1:36% 31‘58/° .
CABIN Cabin Safety Events -~ + - ¢ - Y 0,87% . 0,00% .
. OTHR | Other ' T 832 22,59% 36,39% - -
Miscellaueous SEC Security Related 2108 243 57,24% 22.85% +9,6% " 29.28%
UNK Unknown or Undetermired 26 0,71% :33,33% .-
BIRDK Birdstrike Cor o ‘ 374 10,15% 52333%
EXTL External Load - o L 1 0,03% -50,00%
Nou Aircraft Related ADRM Aerodrome T " - 1369 " 0.00%
f o dooar |50 | ogyay [138% g0y 0.00%
ATM ATM/CNS . o - 197 5,35% . -1.99%

In termini generali, la distribuzione risulta piuttosto: simile a quella gia presentata nel Rapporto

K

informativo inerente I’anno 2014.
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14. IMa]or Incident (TVIAJ)

oggetto di approfondlmentx plehmman da pa: le ae ';A\SV nel 2014 erano stati complessivamente

206, nel 2015 283. Dei 283 apploxondxmenti av, atl nei 2015, circa 200 sono stati gia completati,
con conseguente apertura, in alcuni vcgs.:,» di una inchiesta di sicurezza, sussistendo i presupposti di

legge. S
In particolare, gli eventi in questione snné inizialmcnte cJassxf'catl dall’ ANSV come Inco Major®.

Tale classificazione si rende soprauutto necesadrla per queoll eventi segnalati all’ANSV per i quali,
nella immediatezza degli stessi, non s&ano depommh mfonmazmm sufficienti o evidenze oggettive
per qualificarli correttamente. L’ ANSV in. plesenza di eventi di dubbia classificazione, preferisce

infatti acquisire il maggior numero poss;.bucwcjl -1n_fo(gnaz10n1, per evitare |’apertura di inchieste di

sicurezza laddove non sussistano effettivamen__ Apresupposti di legge. Cid anche in un’ottica di
ottimizzazione della gestione delle risorse: dlspombxi |

Le note di approfondimento redatte daU]l mVest;gaton. del"ANSV in ordine agli Inco Major loro
assegnati, ancorché non necessariamente portmo ali’ apey tura formale di una inchiesta di sicurezza
per incidente/inconveniente grave, rapptecemdno comunque un importante strumento di analisi, a
fini di prevenzione, delle problematiche LOilCia[C aixa sicunezza del volo.

A dimostrazione di quanto testé affermato £ parso opportuno riportare, di seguito, alcuni esempi di
note di approfondimento Irco Major rcda‘f;e dagix. investigatori dell’ ANSV in relazione ad altrettanti
eventi occorsi nel 2014/2015, che non Baiwno dato tu:ttavia luogo all’apertura di una inchiesta di
sicurezza. Proprio per il fatto che sugli eventi in queétione non ¢ stata aperta alcuna inchiesta di
sicurezza, & parso opportuno eliminal‘c}omettere.dalie seguenti note di approfondimento alcune
informazioni, lasciando soltanto quelie fondamemalr per complendere la dinamica degli eventi e le

ragioni che hanno indotto ’ANSV a non apme una Il)ChlﬁSLa di sicurezza.

1.4.1. Nota di approfondimento Inco. Mdjor: ‘atterraggi pesanti avvenuti sull’aeroporto di

Firenze

In relazione agli eventi oggetto di approfondimento (#rico Major) riguardanti una serie di “atterraggi
pesanti” effettuati da velivoli Embraer -1 Qin'vvs;'lbil-f‘a'erdpSriﬁ di;Fvirenze Peretola, gli investigatori

i J"‘-"':".. i : . . B .
coinvolti nell’approfondimento, dopo- aver-acquisito ¢ evidenze necessarie, hanno appurato quanto

segue.

3 Inco Major: Major Incident (MAIJ).
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Data evento Tipo~ | Marche | Pistain Tipalogia
acromdbile jzactomiobile |. -~ uso evento

e L ' segnalato
! ... 10472015 "E190 omissis | | RWY 05 hard landing
2 | ..../04/2015 CEI90 omissis. | RWY 05 hard landing
31 .../06/2015 ‘EI%0° | omissis | RWYO05  hard landing
4 .../06/2015 EI190 - cmissis- | RWY 05 hard landing
5 ...[06/2015 EI90 i - omissis RWY 05 hard landing
6 | .../0712015 E190 - ! -pniissis | RWY 05 | hard landing
7 ...J07/2015 LEI180 | | omissis | RWYOS hard landing

Tutti gli atterraggi segnalati aH ANSV come attenaggl pesann sono avvenuti per RWY 05%.

Dall’inizio del 2015 sono stati segnalan all ANSV 7 atterra gi pesanti. Di questi eventi 6 sono stati

segnalati quali atterraggi pesanti avvenuti con veiwoh El90 operati dalla compagnia aerea XXX ed

uno, sempre con E190, operato dalla ¢ COInpgggx_a YYY

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

[omissis].

Sono state analizzate le procedure prcvisic- --per l’attcrraggio a Firenze. Risultano limitazioni

regolarmente pubblicate neil’AIP ltalia m .ela/_xone ag1 atterraggi per RWY 23, che prevede una
particolare procedura di addestramcnto deg i equnpagg-
E stato inoltre verificato che per la CAT C ie q;;e-gozppagnie italiane che operano su Firenze con
Embraer prevedono le seguenti procedure: o -
- la compagnia [omissis] prevede una rjief;)g:i.).iziqne al primo volo su Firenze con istruttore a
bordo; : o
- la compagnia [omissis] prevede una:ricognizicne con istruttore a bordo, ma ha, in aggiunta
una SOP (Standard Operating ‘Procbevdure) “specifica per atterraggi a Firenze RWY 05
(addestramento al simulatore, 3 éttv::._‘ly'l.'gglgiﬂ con istruttore, atterraggio a Firenze durante

recurrent training).

Da quanto appurato dall’ANSV in sedéVd_i",acqgo-i;stiz"ibnc_ delle evidenze nessuno degli aeromobili
della compagnia aerea XXX coinvolti '-.n_eg:liV eventi di cui in argomento ha riportato danni
riconducibili ad un effettivo atterraggio ﬁesar‘te*DaH*esame delle pagine dell’ATL degli acromaobili
coinvolti si evince I’assenza totale di danneggxamentl ncondumbxh ad atterraggio pesante.

In questa fase di acquisizione delle evidenze mnz&ava comunque a sorgere il dubbio che non si fosse
trattato di veri e propri atterraggi pesantr,;ma_chcigh stessi fossero stati segnalati come tali (cioé
come hard landing) in ragione dei’ sistemi .install'ati ‘a bordo degli aeromobili coinvolti. Le

informazioni acquisite successivamente-hanno confermato questa ipotesi.

* RWY: Runway, pista.
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m,? e

1l Capo pilota della compagnia XXX, di-base-a Firenze, ha spleoato infatti che a bordo degli E190
della sua compagnia ¢é installato un dispés‘i*'\io ch-e'sefr.n'a!a con messaggio di testo, il superamento
dei limiti previsti da alcuni parametrt (m ¢ e/o pzl i? ,are) con conseguente necessita di un controllo

da parte dei tecnici.

Sulla base di quanto dxchlarato da! utdtn Laso '

sta ed in considerazione del fatto che la elevata
ripetitivita degli eventi secnalatl come a‘fenaggl csaritvi ha coinvolto proprio aeromobili della sua

compagnia di riferimento, gli mvcstlgaforl ANS\/ hanno. appurato che effettivamente esiste un

sistema denominate HL ACMF,. ch¢ e.a-d}s_p iziope degli operatori che acquistano e attivano
I’opzione. Tale sistema, quindi, non € in poééessb di tutti gli operatori.

Il sistema in questione, sebbene utile, non-. si \_e nvefato sempre del tutto attendibile, avendo
frequentemente segnalato eventt di hard landmg,/ poi non risultati effettivamente tali, su aeroporti

caratterizzati da piste corte, come appunto Firenze c__L_ondon City.

. L “'\ . . . .
La predetta nota di approfondimento si concludg con-la proposta degli investigatori ANSV di
mantenere la classificazione di /nco quoz‘_‘agii._,é\{emijin questione, senza dar luogo ad apertura di

inchiesta di sicurezza.

1.4.2. Nota di approfondiménto I'n_éof-:_Majo“r.:_jig‘iossib"ile conflitto di traffico sull’aeroporto di
Trento Mattarello o .

Il giorno ... marzo 2015, immediétamenie sﬁcceééivo a quello dell’evento denunciato, perveniva in
ANSV una relazione argomentata a .1rma as! \afety Manage1 della Gianni Caproni S.p.A.,
esercente e fornitore ATS (AFIU%) dellt aeropcfco a;:Tlemo Mattarello, riguardante un evento che
aveva coinvolto i seguenti aeromoblil,_emga‘n@b‘s ttivita VFR?:

- I-.... (aliante Grob G103 Twin Astir trainato dal velivolo Robin DR400/180R marche I-....

per prevista attivita locale); _
- F-.... (velivolo MCRI con destipazion’eféﬁ?iﬁsSis'). :
Con condizioni meteo adeguate all’attivitév inVF_R, li‘n‘ calma di vento e QNH pari a 1029 HPa, la
situazione che veniva registrata da parfe idel'i’op_ql’fa.to‘lfe’-AFIU era la seguente: quando il velivolo F-
. comunicava per la prima volta con I’ARIU" per preannunciare il suo volo VFR NOFPLY
muovendosi dal parcheggio- per rullare al punto iaftes_af(_Rl), la coppia I-.... (velivolo trainatore)/I-
.. (aliante) stava effettuando gli ultimi preparat'ivi,’ajli‘neata in pista, direzione 36, per decollare. Si

interponeva il decollo richiesto dall’elicottero I-...." con destinazione omissis (Nord/Ovest di

3 AFIU: Aerodrome Flight Information Unit, Emc mformaz:om volc aeroportuale.
*® VFR: Visual Flight Rules, regole del volo a.vista:’
** NOFLP: No Flight Plan, senza piano di vo|o P
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Trento). La sequenza dei tempi dehe eon umcaz,cm} tendeva ad avvalorare che le operazioni

richiamate fossero tutte in stretta seqwnza dl CS;.CU?IO!K: senza alcun intervallo pre-definito.
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La freccia rossa indica i punto attesa R1.

Nel caso di specie, I'unica funzione deil’ AFiU era di fornire il servizio informazioni volo a livello

locale, non quella di rilasciare autorizzazioni cogenti.’

1

Quando la coppia velivolo trainatore/aliante di ¢ui'sopra comunicava a Trento AFIU di essere in

procinto di decollare da pista 36, I’Q‘per,atoré AFIU chiedeva al velivolo trainatore di rimanere in

attesa, per verificare che I’elicottero I-...

. stesse effettivamente decollando; una volta appurato cio,

forniva al citato velivolo trainatore !a relativa ‘informazione di traffico, invitandolo ad operare il

decollo per pista 36 con precauzione.
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; Fégil_.«;c'iiéﬁi'az"ava pronto all’allineamento ed al decollo

F-... era intanto giunto al punto att’eéa' ]

dopo il passaggio del txamo pit allante ailmcamento e deco!lo a discrezione 36, dopo».

Richiamando quanto gia detto in preuedenza ia valutazzone discrezionale circa i tempi e le modalita
di effettuazione delle operazioni relative t,_zf_a_ ael,gmobll; ¢ lasciata, in casi come quello dell’aeroporto
di Trento, integralmente ai piloti che-le-devono eseguire, incluse le valutazioni circa problematiche

di scia.

A bordo dell’aliante I-... (biposto), oltre al pxlota £ra presente un passeggero, anch’egli esperto di
pilotaggio di alianti ed era proprlo quest ulfmo che mtervemva nelle comunicazioni, chiedendo al
pilota del velivolo trainatore di spostarsi un poco a destra per evitare problemi di scia da parte
dell’elicottero che sfilava verso sinistra, - ™

Passavano pochi secondi ed il velivolo Eei.f.;_'cgmﬁ_mqava il decollo. Sulla base della sequenza dei
tempi e delle dichiarazioni che-l’ANS'\_ﬁ j:ha.:ac';lpi:si,to da parte dei vari soggetti coinvolti &

estremamente probabile che F-.... abbia effettuato I'allineamento e la corsa (breve) di decollo

subito dopo il decollo ed il superémento delié ‘Fm ista 36 della coppia velivolo trainatore/aliante.

Meno di 30 secondi piu tardi dalla preaﬂm ._cemumcazmne del velivolo F-..., ['aliante I-....

comunicava, stando alla segnalazmne ovwenu*a a 1 ANSV, la effettuazione di una «emergenza

simulatay; conseguentemente, lo stesso -a-{»n-ante-enetwava una stretta virata in discesa a sinistra, che
lo portava a riposizionarsi in raplda SUCC@SSIOT\C in base sinistra e finale per pista 18, quindi in senso
contrario a quello del velivolo Fel appena d.,cohato per pista 36. L operatore AFIU emetteva
immediata comunicazione all’aliante I-... cirea ";{naffc-o in rotta opposta (F-...); dall’aliante veniva

risposto: «Lo vediamo, grazie».

1l rapporto del pilota del F-.... sulla situa'zioﬁe IvcnutaSI a creare, pur confermando la dinamica degli
eventi, sminuiva la rischiosita dell® appmccxo 1€ClplOCO. perché evidenziava che subito dopo il
decollo, avvenuto circa 300 metri- prima del{l{a testata pista 18, le manovre da lui intraprese non
soltanto per dirigersi subito verso la proﬁrié dést:_i_nazionc (virata accentuata a destra), ma anche per
separarsi dall*aliante (accentuazione uiieriore délla vir'ata ed incremento del rateo di salita), avevano
portato il suo velivolo a “sfilare” ben dlstante e pzu in alto rispetto alla traiettoria dell’aliante stesso.
Certo era, riconosceva comungque il onota dei Fw ., che ¢io era stato reso possibile sia grazie alle

prestazioni eccellenti del proprio vel;voio,vsx,a;gra'z;l‘é;;alla propria esperienza; diversa situazione si
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sarebbe potuta verificare se nella medfes\i‘m 10tie si fosse venuto a trovare un pilota alle prime

armi con un aeromobile di minori plestaz;'un SRR
L’evento che era stato denuncrato daHtA‘HU dl Trento aveva la sua ragion d’essere ¢

al ANSV come Inco Major al fine di acquisire

conseguentemente veniva pre-,classlﬁjcgtoc

maggiori evidenze per la:classifipgzi,oth:' alc delo Stesso. In particolare, veniva segnalato

all’ANSV che I’operatore AFIU .nori"' ora weawertxto del fatto che I’aliante I-.... avrebbe

effettuato, subito dopo il decollo, una ‘émerg “.mulata con conseguente 1mpossub|11ta per lo

stesso operatore, di dare le opportunc mforma?lom di f1aﬁ'co agli altri aeromobili al fine di

garantire la sicurezza del volo.

In merito alla dinamica dell’ evento xl pllOta : ell ahante I-.. Speciﬁcava che, mentre si trovava in

virata a destra, all’altezza di circa:50/60 mst: -pch dopo aver superato la fine della pista, in assetto

cabrato, subiva il distacco acciden_ta_lé ‘cf,e'l;gz\;\‘(q- di‘:.tr.aino, venendosi quindi a trovare in una vera
situazione di emergenza, per superarg ‘a quale d,(_}:vcva rapidamente recuperare propria autonoma
capacita di sostentamento e controllo delf"a‘li__éiil._tiefigonsegucntemente si era trovato nella necessita di
cercare di rientrare in aeroporto, invert:n‘do.Ja{,t'r;giet;:toriap.er riposizionarsi per Iatterraggio per pista
18. 1l passeggero confermava quanto affcrmat’o ‘déi pilota, aggiungendo che era stato lui a fare la
dichiarazione di emergenza simulata, senza avele in 1ealta la precisa cognizione di quanto stesse

avvenendo in quel momento. Egli si ela 'vgluto orre semplicemente a disposizione del pilota

dell’aliante *1-.... che vedeva 1mpegnat0 n‘ei nancvrar(: e io aveva quindi sollevato dal compito di

tenere le comunicazioni, lasciandolo xbero dl f,ed_ibax‘s_i esclusivamente alla condotta del mezzo,

che, in un primissimo momento, pensava sm;se Ptfettuando una emergenza simulata, salvo poi

ricredersi. Lo stesso passeggero ag gmngeva d tenele alla luce della propria dichiarata elevata

esperienza, che la situazione venuta a cnear’ i non aveva : presentato partlcolan momenti di criticita e

poteva benissimo essere consnderata ordmarra L
Nel ritenere la situazione dx cui aH evemo desc&‘ttto una condizlone nella quale non esistono limiti e
misure definite che possano costituire un metro d; confronto ogoemvo per fare una valutazione di
merito, ’ANSV ha comunque ntenuto oppor;}fno suggemc al Safety Manager dell’aeroporto G.

Caproni (che aveva effettuato la segnalazxore 01"gmale 1accoohend0 la denuncia dei fatti da parte

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

con il coinvolgimento di tutti i soggetti opexant..sull aeroporto di Trento, al fine di definire dei
limiti operativi condivisi che, per quanto nouarda almeno I’attivita alianti, non escluda di stabilire
un intervallo minimo tra il decollo di una COppla tramo/anante ed il successivo utilizzo della pista
da parte di un aeromobile in decollo, almeno pc’r i! tempo necessario a garantire la gestione di una

eventuale emergenza del tipo spernmentato nel caso.in. questione. In sintesi, fare una valutazione

= |41 B
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condivisa circa Iuso pill corretto, de' @ Joporto é"a paxtc dei vari utenti, attraverso il comune

soggetto AFIU, che, analogamente a quante gia fatto in altri aexopom maggiori, importi 1 principi

dell’analisi dei rischi in relazione alla 'nagg‘oxe domanda condividendo delle regole applicabili

che, seppur non stringenti e_ d@tcrmmgs:

iche, siano. quanto meno, improntate a criteri di piu

consapevole prudenza.

La predetta nota di approfondlmento su.unuude,con !a proposta dell’investigatore ANSV di

mantenere la classificazione di Incg Major /e to m quect:one senza dar luogo ad apertura di

inchiesta di sicurezza.

1.4.3. Nota di approfondimento Ia_co:ﬂfajw;; . ,ﬁqgsibile cqnﬂitto di traffico nello spazio aereo di
Milano ACC o

L’evento, occorso il .../09/2014, si @ slVéi}.té’éﬂi{nmmo dello spazio aereo di demarcazione tra la
competenza del settore WN2 di Mi’ia'ﬁ-é-?A'C—C?g’ chie. nella configurazione di layout adottata
governava la parte Nord-Ovest dell’ anea di: Mxlano ACC da FL300% al limite inferiore della TMA,
e quella del settore ASW (settore Arr w;) con ctii si interfacciava. In base alle evidenze oggettive
raccolte si ¢ trattato di una ordinaria fase di 0c:sucme controllata e consapevole durante la quale, a

d‘{,le aeromobili, gia in contatto con i due distinti

causa delle avverse condizioni meteomlogxche_; i
settori sopra citati (XXX con WN2 e V"Y con ABW) pur in successiva divergenza di prua
riducevano parzialmente la prescrltta mlmma ’éparax_ione laterale (5 NM*%) durante la fase in cui si
attraversavano vicendevolmente la quota’ B ‘
Nell’evento sono stati coinvolti ISCQUF‘hti'ae \m(‘bm |
- XXX (MD-82 marche I-.. da o‘mssz;a o1niss
- YYY (A300 marche N.. . da omzssrw

‘s) tra:etton ia indicata con frecciu rossa;

am-:ssrs); traiettoria indicata con freccia verde.

I due traffici erano entrambi in contatm co‘ tto:re»WNz che, ‘alle ... circa, registrava la salita

iniziale di XXX, dopo che questa era stato- coordmato da Torino APP a Milano ACC con
I"informazione che doveva mantenere una pn.a dx 135° ‘per «evitare». Allo stesso orario YYY
veniva istruito a scendere inizialmente a }-Lié() mfam al pr:mo contatto radio stabilito con XXX,
questi veniva istruito a continuare la ‘salna ﬁno a FL]SO Entrambi gli aeromobili venivano
reciprocamente informati circa il Ilmlte della sa 1ta e asscesa riferita alle istruzioni emesse di

discesa e salita rispettivamente a YYY ¢ ‘XXXf :Aile ore ... YYY comunicava di doversi spostare di

28 ACC: Area Control Centre o Area Contro: Centro dl contloﬂo reg!onale o Controllo di regione.
* FL: Flight Level, livello di vole. :
3 NM: Nautical Miles, miglia nautiche (1 nm = 1852 mctn)

. 42
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20° sulla sinistra per «evitare», qu{iné'
di XXX.
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Con tali premesse, coordinate anche con-il settore successivo, il CTA EXE?! WN2 trasferiva YYY

in contatto con il settore ASW alle ..., subito dopo che lo STCA3? era rimasto attivato fra le due

tracce dalle ... alle ... per effetto del?a qomma del ratei di salita/discesa, ma comunque separate

anche nelle autorizzazioni emesse e comate

Conseguenza del cessato avviso STLA alie ore ... il CTA EXE WN2 autorizzava XXX a

continuare la salita fino a FL.230.

Alle ore ... XXX comunicava di a‘vei‘e _zfibe'fc;_dal maltempo e di poter deviare a destra,

quindi veniva autorizzato a procedere ducuo ONER‘I Adlo stesso momento YYY contattava il
settore ASW e comunicava di attra»ersare in dlSCﬁSa FI !70 per FL160 e di spostarsi nuovamente a
destra su prua 130°; veniva istruito mmm\to a dev;ale a sinistra su prua 080° in vettoramento per il
finale RWY... a omissis, ma il pxlota dec!maVa. clnedendo di poter continuare sulla prua
comunicata per altre 10 miglia a causa del maftempo per addestramento. Il CTA EXE ASW

accettava, ma chiedeva a YYY dx mantenere” FL16O ‘Mentre si accingeva a comunicare al CTA

31 CTA EXE: CTA Executive, controllore del lrafhco acreo tat tico, che mantiene il contatto radio bilaterale con gli
aeromobth nello spazio aereo di giurisdizione. :

2 8TCA: Short Term Conflict Alert, avviso di potenziale. riduzmnc di separazione, a breve termine, generato dai sistemi
di processamento dei dati di un radar ATC. :
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uax;é".la salita oltre il limite di FLI50. Quindi,

discussione, aveva autorizzatc X"()& a LOHU_

verificando che la separazione ﬁa ie due u:acce era al limite. il CTA EXE ASW forniva

informazione di traffico a YYY e subxto dgpa 0>Scrvand0 la virata a destra (verso KONER) di

XXX, autorizzava YYY a scendene a FL9G
Il radar registrava, come detto, una par ‘aae nduaone delia separazione laterale fra le due tracce

interessate fra le ... e le ... fino ad un ."nmmo df 4 12 NM, senza alcun uiteriore avviso STCA

; 3
(vettori comunque liberi tra loto in 'uo ore) e senza alcun allarme TCAS* da parte degli

equipaggi coinvolti.

La predetta nota di approfondlmcnto st conclum con la proposta dell’investigatore ANSV di

mantenere la classificazione di Irzco Ma]m aH ev emo in questlone senza dar luogo ad apertura di

inchiesta di sicurezza.

2. Inchieste estere

Come gia evidenziato, ’ANSV, nel 2015, ha accreditate propri investigatori in 20 inchieste di

sicurezza condotte da organismi’ inve‘sii;gativy, tranieii a seguito di eventi, occorsi nel rispettivo
territorio, che abbiano coinvolto aeromoum di immatricolazione o progettazione/costruzione
nazionale o eserciti da operatori aerei 1tanam L AN:;V ha ritenuto opportuno accreditarsi soltanto
nelle inchieste di maggior interesse in un’ ozuca dI prﬁvenzxone

Stante la criticita dell’organico mvesmgatwo,} eANS'\/, tendenzialmente, non ha accreditato propri
investigatori nelle inchieste relative ad eventi ii'n.'cui:'siano stati coinvolti aeromobili assimilabili a

quelli che, in Italia, rientrano nella categoria deglrapparecchi per il volo da diporto o sportivo.

Si segnalano, di seguito, le inchiesie diAmE}g‘g'g nteresse in cut ’ANSV ha accreditato propri

tecnici investigatori.

Tra gli eventi pil significativi seguit.:i.'-a'_il?cs:t_éré 3_délIT-;ANSV se ne segnalano, in particolare, tre:
1. incidente occorso il 5 luglio 2015, sui "Mohte.-z‘Macu!of,‘in prossimita della cittad di Cuenca
(Filippine), all’elicottero Aﬂusta-'/lx O9E marché di identificazione RP-C2726;
2. incidente occorso il 13 fuglio, 27 mlgua nautlcne ad Ovest delle Isole Khark (Iran),

all’elicottero Agusta A109E marche dl ldemxﬁc.azxone EP-TRK;

3 TCAS: Traffic alert and Collision Avoidance Systém;s-ap';'ia}ato anticollisione installato a bordo degli acromobili.

44
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-"in:p.r{;s,simité dell’aeroporto di Reykjavik (Islanda), al

3. incidente occorso il 12 novembr <§, 
velivolo Tecnam P2002-JF marche i1 mvrt:ﬂcazmne TE-IFC.
Incidente occorso il 5 luglio 2015, Sté’[ Mante Maculot, in prossimita della citta di Cuenca
(Filippine), all’elicottero Agusta Al 09E Power marche di l{lellt{f cazione RP-C2726.
L’elicottero stava effettuando il trasporto dx 7 passe geri dail’aeroporto di Puerto Galera, Mindoro

occidentale, alla base aerea di chando p10551ma alla citta di Lipa (Manila).

Aeroporti di partenza ed arrivo, punte di impatto.

Mentre sorvolava una zona boscosa; m :‘p ossxmlra del Monte Maculot ed in condizioni
meteorologiche caratterizzate dalla preaenid dx IOIt! piogge e visibilita limitata, {’elicottero
impattava contro la sommita di un albem :‘-Succcqsxvamente all’impatto ’elicottero proseguiva
brevemente il volo, in cui avvemvano m xaplda successione il distacco del trave di coda e del rotore

principale, con ’elicottero che precxp:tava ne! bosco sottostante. A seguito dell’impatto, il pilota ed

un passeggero decedevano, gli altrl sez passewem rlportavano gravi lesioni.
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Incidente occorso il 13 luglio, 27 :m&:iz iciz’é id:ovest delle Isole Khark (Iran), allelicottero

Agusta A109E Power marche di tdenitf“ 1z10hv FP—T RK.

L’elicottero era decollato dall’ acrooorto de!i mo!a di Khark per Ieffettuazione di un volo di

soccorso sanitario presso la plattamrma ac’tmhfera di Abouzar; da questa decollava alla volta
dell’acroporto di Bandar Bushehr con’a bo rdo due piloti, il paziente e un accompagnatore di
quest’ultimo. L’elicottero, che stava operando con un. prano di volo VFR notturno, mentre volava ad

una quota di 5000 piedi sul mare scomba*‘;va ;mprovwsamente dagli schermi radar, senza alcuna

comunicazione da parte dell’ equ:pagglo _¢ :;merche' successive individuavano, due giorni dopo

I’evento, alcuni resti dellelicotterc a cix;Ca':é’() miglia nautiche dail’aeroporto di Bandar Bushehr.

Percorso di volo, ritrovamento parti, punto di scomparsa dai radar.

II 23 luglio il relitto dell’elicottero, cqn? vesti_umani all’interno, veniva individuato sul fondale
marino, a circa 40 metri di profondita ed a circa.7 miglia nautiche dalla posizione di ritrovamento

iniziale dei resti dell’elicottero. [ 4 océupjz;ﬁfj ‘ych_i\}ar}d:-dichi‘arati ufficialmente deceduti.

Agusta A109E EP-TRK: trave di coda {foto a ini'strﬁ); fusoliera e rotore principale (fut a destra).

._;,\:. .
o



Camera dei Deputati — 47 — Senato della Repubblica

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

LOl‘l a boxdo

Reykjavik, causando la morte dcn due pl Otx 1str

Punto di impatto. . Area dell’incidente.

Il velivolo stava volando una missione addestra iva per la transizione sul velivolo del piu esperto fra

i due piloti a bordo.

Uno dei due istruttori, con espenenza dl voto hm:tata (4()0 ore di volo totali) ma comunque esperto
sul tipo di aeromobile, fungeva da lstmtfm’e per ‘altro_pilota, anche egli istruttore, ma su altro

aeromobile, in possesso di estesa espcrseﬁza i a€[‘0‘110b ii dell’aviazione commerciale (4000 ore di

volo), ma molto limitata sul velivolo PZOO? JF
Dopo aver effettuato tre touch and go spii aeloporto di Reykjav!k it volo proseguiva in una area

dedicata all’ addestxamcnto dove era prewsta i’ elfettuazwne di manovre di familiarizzazione con

anteriore (foto a destra).



Camera dei Deputati — 48 — Senato della Repubblica

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

11 velivolo in questione era stato acquy entemente, insieme ad altri 4 velivoli dello stesso

modello, da una scuola di volo. Al incidente il velivolo aveva accumulato circa 16
3 . - -

ore di volo totali.

Dalle prime evidenze emerse dai mvecmga;:*!one, senmelebbc che il vellvolo abbia impattato il

terreno in assetto di volo non coqtroiiato.*!\:ei corso del’investigazione, la competente autoritd

investigativa islandese (ITSB Iceiand.o i 'ahspo.f'tation Safety Board) ha chiesto ed ottenuto il

Due dei quattro P2002-JF acquistati dalla sm’nji:a aiia guale ap'parteneva il TF-IFC, non ancora assemblati.
t .

3. L’aviazione commerciale ed il lavom aeree
Nel 2015 I’ANSV ha aperto 15° nch'este pe:

venfx occorsx all’aviazione commerciale (3 per

incidenti e 12 per inconvenienti gravi) e 6 in ineste per eventl occorsi nel comparto lavoro aereo (5

per incidenti e una per inconveniente orave)
In particolare, relativamente al comparto ‘avoro aereo, si segnala che, a seguito di un evento
occorso durante operazioni spegmmento mcendz ’ANSV ha ritenuto opportuno emanare delle

A,r[a‘te -nell*allegato “A” al presente Rapporto

raccomandazioni di sicurezza, che sgmo i

informativo.
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'opo t0-di Aricona Falconara, al velivolo Let 410

Incidente occorso il 5 marzo 20

marche di identificazione E7-WDT.

Dopo Datterraggio ad Ancona Falcaa‘v i 'conﬁizioni notturne ed in presenza di forte vento

frontale, 'aeroplanc, impiegate pe meret, effettuava una seric di rimbalzi (7) di

ampiezza via via crescente. Il canpw 'Jiaasava e I’aeroplano si fermava in pista dopo

avere strisciato con la prua sull’asfalto pr 700 metri.

In occasione dell’evento si mnescavaup mce*:dlo ne lla baxa del carrello anteriore, che finiva per
interessare l’abitacolo dell’aeromobﬂé,i; o T
L’equipaggio ed il tecnico presente a bmdo | bandona‘vano il velivolo incolumi, mentre i Vigili del
fuoco, prontamente accorsi, pnovvedevanu a specnexe I"incendio.

Dalle evidenze gia acquisite (tra cui i dati del FDR34 che & stato letto, nei laboratori ANSV, con il

supporto del costruttore Speel Praha Lid) & stato poss;blle rilevare fattori di carico elevati (3,9 g) nei

contatti con la pista occorsi durante i rimbalzi.

11 Let 410 E7-WDT ripreso, sulla pista;(je‘i]’_ae‘mpgrté di Ancona Falconara, subite dope Pincidente.

Durante Pinchiesta ¢ emersa anche l e<v genza di mvesugale Pintegrita strutturale della gamba del
carrello anteriore prima dell’evento. A tz;l fine; nei laboratori ANSV ¢ stata sottoposta ad indagine
frattografica una porzione dello stelo della gamba catrello anteriore prelevata in occasione di uno

dei sopralluoghi operativi effettuati da{pc;{éghiaiél delia stessa ANSV. L’indagine condotta ha

4 FDR: Flight Data Recorder, registratore dei dati div
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permesso di determinare che il ! ¢ da ricondurre ad un fenomeno di

sovraccarico flessionale. I

Let 410 E7-WDT: Pinterno del cockpit con' visibi
gamba del carrello collassato, esaminata nei laboral

Ve

marche di identificazione I-GASF. B ‘

Durante I’esecuzione dell’attivita di irroramentc di liquido per agricoltura su una risaia ubicata nella

periferia a Sud-Est della cittd di Milano, 1_‘eiicbttcro S269C marche di identificazione [-GASF
impattava con i pattini il terreno, édilidééﬂ&po"n 1o'stesso e danneggiandosi in maniera irreparabile.
Il pilota si ritrovava legato al sedile mpcsx ione pressoché parallela al terreno, subendo leggere

:

escoriazioni; riusciva tuttavia ad abbandr}nare:_-auvtono'mamente il relitto.

Il relitto del’elicottero Schweizer $269C 1-GASF ‘riprese in occasione del sopralluogo operative effettuato
dalPANSV. S '
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Incidente occorso il 31 Iuglzo 2015 m e'ocaltta Pzzzo Zocca di Val Masino (SO), all’elicottero
AS350 marche di identificazione 1-C. M CM’ '
L’incidente & occorso il giorno 31 iuglle 2015 durante un volo di trasferimento operativo da Passo

Marinelli di Lanzada (SO) a Val Codexa di Nr‘va‘e Mezzma (SO). Durante la navigazione in VFR,

i

’elicottero AS350 marche di ldC"I[lflLa?!C

V\'it,M impattava sul Plzzo Zocca di Val Masino, a

3200 metri di quota, circa a meta d.el_‘!.a?. -prevista, ‘andando completamente distrutto. Le tre

persone a bordo perdevano la vita nell"inip:

Le operazioni di ricerca del reiitto*-ci sb"n‘n "'tt-e Znet"quasi due giorni a causa delle condizioni

meteorologiche avverse, che non censenuvaro la p\,r fustrazione alle quote pil alte.

Grazie ad un debole segnale dell® EL T3 a. oora e alie testimonianze di alcuni turisti presenti nella
zona dell’incidente & stato possibile; ng‘;iia.mattmata del 2 agosto 2015, avvistare il relitto alle

pendici della vetta, in localita difﬁcilméﬁte aceessibile.

Durante i sopralluoghi operativi effettuam'aaﬂ L‘&NSV ¢ stata individuata I’area dell’impatto in

prossimita della vetta ed & stata Iatta una mappdtura dettaghata della distribuzione dei resti del

Y

relitto dell’elicottero.

AS350 I-CMCM: il punto dl imp_a_tg'g_ dell’elicottero in prossimita della vetta.

357 T . T,
ELT: Emergency Locator Transmitter, apparato trasmitiente per ia localizzazione di emergenza.

T
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Incidente occorso il 21 agosto 2015,
di identificazione I-GBVD.
11 21 agosto 2015, alle ore 09. 5' LTC‘“ i”

societa di lavoro aereo, mentre era lmpagnato in attivitd antincendio boschivo precipitava al suolo

c'o‘ter.‘o- ASSSO B3 marche I-GBVD, operato da una

in localita Orgiola Onniga, nel Comune di ﬁ‘*\r"dna ’O(J) A bordo dell’elicottero vi erano il pilota,

F *1maneva illeso. L’elicottero andava distrutto.

che riportava ferite gravi, ed il coadmtok

Al momento dell’incidente Ielicotterc st

registrato dal sistema di momtoraod‘; B
Regione Sardegna, che si avvale dr un nacﬂae" : ’ellA!a‘p'osizione GPS.
L’elicottero, per contrastare un m{cend;o: atro sulle colline di Arzana, era decollato
dall’elisuperficie di San Cosi'mo co'? n “cliz tawbkenna Bambi Bucket gia collegata al gancio

baricentrico. Dopo il decollo, cffettuato it r;fo‘(nlmento d’acqua in un’apposita vasca ubicata lungo

la rotta, si portava nella zona dell’incendio, qove sga’}cxava il carico d’acqua.

Al termine dell’operazione di rilascio deﬂ'acqua? a bordo si avvertiva, come riferito dal coadiutore,
un “boato” provenire dalla parte postcr_i'b,i"e"dcil,’.aﬁcbttero, con insorgenza di forti vibrazioni.

Il personale del CFVA presente sul .pé_szo_._a poche. decine di metri di distanza dal luogo dello
sgancio riportava di aver chlarameme \flsto ‘{a ‘benna impattare contro il rotore di coda

immediatamente dopo il niascxo deli’acqua.., -

Bl

L’AS350 B3 I-GBVD ripreso sul luogo dell’incidente.

3 . - - . X -. - ) < ’ :
¢ UTC: Universal Time Coordinated, orario univer Ie coozdmato
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tanarsi -.con traiettoria lievemente a “S”, per poi

Successivamente ’elicottero veniya . i

rallentare ed innescare, in discesa, ung Lmaz*on su se stesso fino ad impattare al suolo nelle

vicinanze della dzscanca comuna(e d\ Arzwa ’ m 'ocaufa Omola Onniga, a circa un chilometro di

e una pala del rotore di coda in frammenrs

.“
et
-

o I’altra pala del rotore di coda; compt “'distaccata dallo stesso e danneggiata;

o frammenti della benna Bamb:-'Buck
Non sono stati riscontrati segni di i

zona.
Sebbene I’inchiesta di sicurezza s‘ia‘:ahc_o} ; ieevidenze e le testimonianze raccolte portano

a ritenere con ragionevole convinzione che nnz Bambi Bucket abbia interferito con il rotore di

coda, inducendo una perdita di controlic deil‘ael omobm, con successivo impatto al suolo. Cio ha

indotto ’ANSV ad emanare, in corsod: inchiesta, alcune raccomandazioni di sicurezza, che sono

riportate nell*allegato “A” al presente R&r})poéjté ;ir_;ﬁb?mdtiva.'

Incidente occorso il 26 agosto 201 5, in Iocaista Sassofo; tino (GR), all’elicottero AWI39 marche
di identificazione I-COLK.

L’incidente € occorso il 26 aoosto 20b in Focadta Qaswfoxtmo (GR) ed ha interessato |’acromobile

tlpo AWI139 marche di 1dent1fcaz;onc j OLI\: impegnato in una missione HEMS?? per

Nella foto a sinistra P’elicottero AW139 i- @LK;'ih queila a destra il luogo dell’incidente.

i

T HEMS: Helicopter Emergency Medicat Service. :
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Con Pelicottero in hovering € me_(ztt'c,-fi'?.gpe atoie 'Qta:va calando a mezzo del verricello un medico ed

un infermiere sul luogo di intervento. il cavo’ del wt;.cello veniva a contatto con i cavi di un

elettrodotto sottostante a media tebéioéﬁ :

I contatto provocava un corto cncumto} cre ponava aHa 1ottu1a di uno dei cavi dell’elettrodotto e

dello stesso cavo del verricello. La rmruna dt q ‘est ultlmo causava la caduta, da una altezza di circa
7/8 metri, dei due operatori samwn che npoxtavano gravi lesioni, venendo a loro volta

"vmtano acoouo sul luogo dell’incidente.

successivamente soccorsi da altro pe;snnaie

Inconveniente grave occorso I'11 'Settéﬁib {_}jj‘"{.t‘sull ‘aeroporto di Pantelleria, al velivolo ATR

72-212A marche di identifi cazume OY YAE:
Il velivolo ATR 72-212A marche dl i

A’”z‘lénﬁl OY-YAB, schedulato per operare un volo

commerciale dall’aeroporto di Pante;iena a

di Trapani, dopo la rotazione subiva il distacco di
una delle due ruote del carrello anteriore. V

L.’equipaggio — che aveva avvermo dede vm |_ <ub1to dopo la rotazione — veniva informato

dalla TWR? del distacco di una paite ’mn zaent ificata dall aeromobile; decideva tuttavia di
proseguire il volo verso la destinazio;ie‘_:pmg:ammata; dove, prima dell’atterraggio, effettuava un
basso passaggio con il carrello estratto per farsi 'cdﬁtrollare dalla TWR, che tuttavia non riportava

alcuna anomalia visibile.

L’aeromobile atterrava senza problemi e una Voiia al parcheggio veniva appurata la mancanza di
una delle due ruote del carrello anteriore. i.a-ructa veniva ritrovata pochi giorni dopo Pevento e

portata nei laboratori ANSV per I’analisi-dei danneggiamenti.

Inconveniente grave occorso il 17 dzcembre 2()15 sull’ueroporto di Catania Fontanarossa, al
velivolo B737 marche di zdent:f cazzone EI—J Y
I 17 dicembre 2015, I’ eqmpaggio del Boe!nu;it}??" 00-36N marche di identificazione EI-IGS,

Fontanarossa comunicava la mancanza dz und deiie due ruote del carrello principale lato sinistro.

*® TWR: Aerodrome Control Tower, Torre di controlfo dellaergporto:
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tesso:aeronorto di partenza, senza ulteriori conseguenze.

‘evento sulla strada statale 114 che costeggia

esternamente 1’aeroporto.

B737 EI-IGS: neiia fptbisi{-puf;. notare la rueta mancante.

r
BN

La ruota distaccatasi dall’aeromobile 'hajgéaqs§2053~s¢guenti danni: abbattimento di un’antenna del
localizzatore 1LS®, abbattimento di una! orave: SALS*, sfondamiento di una parte della recinzione

aeroportuale. SRR

4. L’aviazione generale B
Anche nel 2015 il comparto in queéti()ixe""si“'i;‘c;c‘)nf‘éﬁﬁéto quello con maggiori criticita sotto il
profilo della sicurezza del volo, soprattutto ‘con riferimento agli eventi che hanno interessato

aeromobili dell’aviazione turistico-sportiva. -

Cal o )
L’unico incidente che non ha coinvoltg un-actomobile dell’aviazione turistico-sportiva & quello
v

occorso ad un acromobile in via di certificazione, il ‘convertiplano AW609 marche di identificazione

N609AG, nel quale hanno perso la vita if@u’é c u‘z%ﬁdeg’téﬁ p‘resenﬁ a bordo.

*ILS: Instrument Landing System, sistema di atterraggio strumentale.
“*SALS: Simple Approach Lighting System, sisterna

:
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convertiplano

K
R

Durante un volo “test” previsto nel pmg:amma di certificazione, mentre manovrava all’interno

dell’area prevista (R83), l'aeromob;}e_‘esp!ode‘_ / m voic per cause che sono in via di accertamento,

precipitando al suolo. T resti del!'ffc‘ié‘rdnj‘;_‘c_)bx.

corrispondente alla direzione di voio. “

[’equipaggio, composto da due piloti cc;ﬁ

A sinistra, in giallo, il percorso seguito dail’AW609’smo al momento dell’incidente; a destra, in rosso, I’area di
dispersione dei rottami, a Sud della citta di S‘mth

iuogo ‘dei?incidente un team investigativo, che

L’ANSYV. informata dell’evento, mvnava S

effettuava, con il supporto delle Fomzc deivorcime dei Vigili del fuoco e del personale
dell’ AgustaWestland (ora Finmeccanica Helzcoptex Division), una accurata raccolta georeferenziata

dei resti dell’aeromobile. Seguivano, nei -gioml successm all’evento, alcuni meetmg con le autorita

investigative straniere e relativi consmentl accredxtatl nel! mchlesta di sicurezza della stessa ANSYV,
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in linea con quanto

internazionale.

Durante i sopralluoghi condotti dail’ A\‘\V stato possibile recuperare, insieme ad altri apparati,

anche il registratore di volo dell acromebue “in- apparato combinato FDR/CVR* modello MPFR

(Multi Purpose Flight Recorder) Pennv&(}nes {eui dat: sono stati estratti nei laboratori della stessa

ANSV. In particolare, I’operazione di eslraz_'-,ie dei dati si & svolta in due fasi distinte: la prima, i
data 16 dicembre 2015, relativa aii’estré‘;zione “delia-memoria dall’apparato contenitivo e protettivo
che si presentava estesamente dannccham: ja seconda, in data 18 febbraio 2016, concernente la

successiva attivita di estrazione dati, previa esecuzione di numerosi test elettrici precauzionali.

A sinistra, resti della coda del’AW609; a destraf,aiii‘regist'r‘atore di volo FDR/CVR fortemente danneggiato.

+

' FDR: Flight Data Recorder, registratore dei dati di \oio (‘VR Cockpit Voice Recorder, registratore detle
comunicazioni, deile voci e dei rumori in cabmad!v i i
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La disponibilita dei dati della telemet
dal citato registratore di vdlc_) ha fo

I’analisi dell’evento.

Alcune delle parti pit significative del;‘.g!j'tt ’A,Wﬁﬁ?: a sinistra il muso, a destra uno dei rotori.

4.1. L’aviazione turistico-sportiva
In generale, i fattori all’origine degli even 'O‘pt;o:\js%i nell’anno 2015 agli acromobili dell’aviazione

turistico-sportiva sono stati sostanziaimente +4:seguenti, riconducibili essenzialmente all’area dello

human factor: N .
e scarsa pianificazione del vole da parte del pilota in termini di verifica delle condizioni

ambientali, calcolo appropriato '-;:ii‘et_l..,cgl;bt;r\ante; in funzione della rotta e delle prestazioni

dell’acromobile, valutaziore. : ra@tteristiche dell’aeroporto/aviosuperficie  di
destinazione o alternato di emewewa

s incorretta tecnica di pllotaggm dm afite, !e fas critiche di decollo, atterraggio, touch and go.
D1 particolare rilevanza un incidente occtrse dmantf’ una manifestazione aerea, che ha determinato
il decesso di uno dei due piloti c'unvelu m una collisione in volo. L’evento in questione ha

costituito lo spunto per I’ avwo da parte. dei!ANSV di un’attivita di studio a fini di prevenzione in

materia di volo acrobatico e manlfestaz(on_; aeree,. che ha pei portato all’emanazione di alcune

raccomandazioni di sicurezza in materia (in allegato *A” al presente Rapporto informativo).

Di seguito si riportano alcuni eventi ipi ficativi che hanno visto coinvolti aeromobili

dell’aviazione turistico-sportiva.

Incidente occorso il 31 maggio 2015, a T artoreio Lido (TE), ai velivoli Van’s RV8 marche di
identificazione I-LOVI e Van’s RV7 mat‘che dl ‘identificazione IIAMEL.

Durante la manifestazione aerea denomm

,..>

: “Spiaggia d’argento”, due dei quattro velivoli

costituenti la pattuglia acrobatica "Qu;cx'-tﬂ:avn«.;Ragazzi" (QBR) collidevano in volo durante
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|’effettuazione di un passaggio in fetmazmne denommato “a specchio”, quinta delle 10 figure

previste dal programma della pattuglia: .

L’incidente & avvenuto il 31 maggio 20 ;ﬁe.iir;ratté;«di mare antistante Tortoreto Lido (TE), durante

la fase di allineamento dei‘dué":ﬁvéﬁ;{vé!y ila dfsp[a)f line, allestita per i partecipanti alla

manifestazione aerea, di fronte al lungo

Fotogrammi della collisione in.vole tra:it velivolo RV8 I-LOVI ed il velivolo RV 71-AMEL.

Successivamente alla collisione, il vciivéio marche I-LOVI, che durante la manovra era posizionato
superiormente ed in volo rovescio, riponavs: gravi danni strutturali, la separazione della semiala
sinistra e precipitava in mare; il piiota, rimastc a!] mterno dell’abitacolo, decedeva.

Il pilota de! velivolo marche I-AMEL, di"C’JI‘Lh“ quest’ ultlmo avesse riportato dei danneggiamenti,
riusciva tuttavia ad effettuare un ammai*-a"‘dgio di emgrgenza prossimo alla battigia del lungomare di
Alba Adriatica. Il velivolo si ribaltava dopo il co nta.to con I"acqua; il pilota riusciva, con 'aiuto dei

soccorritori accorsi, ad uscire dall’ ab({auoina ?«i,qg to:€ a portarsi in salvo con ferite di minima entita.

Incidente occorso il 5 giugno 2615, z"tz'{'-ib,c‘(zf"if ffoﬂ?e Terlago (TN), al motoaliante Schempp-

Hirtlh Ventus 2CM marche di tdemtf cazwne D-KSE V.

Pochi minuti dopo il decollo, avvenuto: dal »erop(:)no Caproni di Trento alle ore 08.15 locali, il

pilota riportava la propria posizione a E,st d! Gar‘_'_, )o ad una quota di 1200 metri. Successivamente

a questo riporto, non pervenivano altre cemumcdﬂom radio dall’aeromobile in questione.

Nel pomeriggio dello stesso giorno mnzxavan- ¢ ricerche del motoaliante, che veniva trovaio il

giorno successivo, precipitato al suclo'sui-pendio’ Est del Monte Paganella, a circa 2 km dal

Comune di Monte Terlago (TN). Il pilotd’veniva trovato esanime all’interno dell’abitacolo.

v
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Ventus ZCM.D K

LV sul fuogo dell’incidente.

Incidente occorso il 12 agosz‘o 2015, m iocaliia Col Ferret (A0), al motoaliante Schempp-Hirth
Arcus M marche di zdentlf‘cazmne HE- 2503“ R

Il motoaliante, decollato dall’ aeroportcy d} B X {bw?zcra) dopo circa 2h 20° di volo, durante

|"attraversamento del Col Ferret fAO) Jmpattava con[ro il pendio Ovest del passo, ad una quota di

circa 2500 metri, distruggendosi. due oe.cupantz perdevano la vita.
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Incidente occorso il 29 agosto 201 a Cé;ale Monferrato, al velivolo SMG-92 Turbo
Finist marche di identiﬁcilzioneHAf? Y

L’incidente ¢ occorso in data 29 acost Ie ore 14.00 locali, nelle immediate vicinanze
dell’aeroporto di Casale Monfeuato a‘! ael_
HA-YDJ, con 11 persone a bordo (! mlota e
11 velivolo, subito dopo il dc‘collo,"f!}é"

dell’aeroporto e su prua pista, perdey

recinzione aeroportuale. Gli occupanti ripe

1l velivolo SMG-92 HA-YDJ precipita a\p‘» fugri dall’aeroporto di Casale Monferrato.

Il pilota, pochi istanti dopo I mvolo ad ~un a:tezza sttmata nell’ordine di circa 90 piedi e ad una

velocita di circa 80 nodi, udiva un rumore aord pmvemente dal motore, seguito da fuoriuscita di
fumo dal vano motore. Il pilota pe!cep »faf una Eotale perdita di potenza. L’aereo iniziava a
decelerare e a perdere quota, sfondava fa rete di recinzione aeroportuale ed impattava il bordo di un
canale. Le evidenze risultanti dal cont_attf_)' dei,if‘ei_;ga.- c¢on il suolo indicano una assenza di rotazione
della medesima. _ SR

11 velivolo era equipaggiato con un orppmaow ‘Walter M601D (S/N 934001) prodotto dalla GE
Aviation Czech (GEAC) di Praga (Repubb ica ( eca) origmarlamente denominata Walter Engines.
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L’elica con dannie:

Ancorché ’inchiesta di sicurezzé -sia’

(01

’o’r‘e.ha:gié consentito di individuare ’origine del

dall’ANSV presso il predetto costrutto

ndlmentl sono in corso per definire i fattori che

malfunzionamento del motore in unst »ppm
possano aver contribuito all’innesco dél m'nzmn mnamento In tale contesto si stanno peraltro

e:.a»mc de!‘a documentazione relativa al propulsore.

esaminando alcune discrepanze emerse d'afT
L’analisi del motore — svolta sotto lﬁ duct*a sumervxswne del’ANSV dal 30 novembre al 3

dicembre 2015 presso la GEAC, a-‘e;xjgag na,pcrmesso di determinare che a produrre il

malfunzionamentc dello stesso & staté':i:ié :separ;azi'o;ﬁ;e del quill shaft dall’albero della turbina di

Lonseuuentemente si & verificata Ioverspeed della

potenza (power turbine shaft o PT s
turbina di potenza, con rilascio di palPtte a141131 de!la turbina generatrice di gas (gas generator

turbine) non ha evidenziato anomalie ¢ indizi di -ma‘sfunzmnamento.
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Il motore M601D con evidenziati dalle fi- ecce. 1! P
turbine e reduction gearbox.
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¢, analoghe.a quella in esame si erano gia verificate

Nel corso dell’inchiesta si & appurato:

““con un proprio SB (Service Bulletin), sia 'EASA

sui motori M601. Infatti, sia la stessa*GEA
(European Aviation Safety Agency) coi : gspecrﬁca AD (Airworthiness Directive) avevano
disposto, sui motori M601 aventi dete numeri di serie (S/N), dei controlli finalizzati a

verificare il corretto allineamento tra iz redition géqrbox ed il supporting cone. 1l motore istallato

sul velivolo incidentato non era tuttavi
A fronte quindi di quanto emerso ed dve
ragione del malfunzionamento dei motor
prevenire I’insorgenza di altri eventi,‘lalﬁzi‘i ;
due raccomandazioni di sicurezza in_éiir

dell’ ANSV (www.ansv.it), nella car:f‘éjl

Incidente occorso I’8 ottobre 2015.,,*1_'1'1 iocéﬁfd Mo te;vcaglioso (MT), alla mongolfiera Schroeder
fire balloons marche di idenﬁﬁcaéia}tejfbiﬂ.lz Wi ow R )

La mongolfiera, durante un volo cffett{l.ate.'a'ma'rg'in'e di una manifestazione denominata “Matera
Balloons Festival”, impattava una linea _eft'zﬁri,c;ﬁ di-media ténsione (20.000 volt).

A bordo della mongolficra si sviluppava jin‘incendio;, che veniva poi estinto.

Nella foto a sinistr? si vede Pincendio (macchi ' cion '_svilijppatosi a bordo della mongolfiera D-OJZW;
nella foto a destra si notano le tracce di incendisa sulia cesta deli’aeromobile.



http://www.ansv.it

Camera dei Deputati — 64 — Senato della Repubblica

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

wilivds “STD"

Jalot

I due passeggeri a bordo cadevano dalia cesta ‘dr:lwiafmongolﬁera e precipitavano al suolo, perdendo
la vita. Il pilota riusciva invece ad effettg{are un atterraggio forzato.

.

8. I servizi del traffico aereo

In Italia i servizi del traffico aereo (ATS). eralmente conosciuti come servizi di assistenza al

volo, sono forniti negli spazi aere; di r:isp‘e_ru cqmpétenza dalPENAV SpA e dall’Aeronautica

oy . . i o . . . .
militare. Sugli aeroporti, sempre seconde un:sriterio di attribuita competenza, i servizi ATS sono
forniti dalP’ENAV SpA, dall’Aeronautica militare-e-da gestori concessionari (limitatamente ad
S _

alcuni aeroporti minori). V SR

I predetti soggetti, sulla base di quanto éi“e;\/isto.:idél.i,a normativa vigente, integrata dai protocolli di

intesa/accordi preliminari sottoscritti con’ I’ ANSY

rcomunicano a quest’ultima gli eventi di interesse

per la sicurezza del volo di cui siane venuti:a-corioscenza-

Come gia precisato in altra parte del p’res'_e'r}'té: }'5‘_'}:};9:5}:[6_informativo, I’ANSYV ha adottato un proprio

sistema di raccolta e valutazione delle ée'gﬁa_{ Qrii.’;che le pervengono: la pre-valutazione di tali

eventi aeronautici pud dare luogo, per-alcu: fi-essi. all’avvio di una serie di approfondimenti,

finalizzati a consentirne la corretta e definitiva ciassificazione.

In sostanziale omogeneitd con l’anno.-'precéd_ehte, fra tutte le segnalazioni pervenute all’ANSV,

circa Y sono direttamente connesse con fa fornitura dei servizi del traffico aereo, ma ¢ leggermente
3 .

i

incrementato (circa I’8% in pit) il numero degli eventi per i quali PANSV ha svolto un

approfondimento con [’acquisizione dei dati nécessari per la corretta classificazione dell’evento

. aoen '
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stesso; in due di tali applofon_ ¥

(38), seguito da Milano Malpensa (9) Bo[ogna-(?) Vcnczza Tesscla (4), anche se, nel 2015, solo

una di queste segnalazmm ha prese*x- aznom dn particolare significato, ma non tali da

giustificare I’apertura di una lnchxesta di

5.1. Runway Incursion

Per “runway incursion” si lntcndc m it .’u Doc I(,AO 9870, qualsiasi evento che si possa

verificare su un aeroporto, che comvolg !’mcjeblia presenza di un aeromobile, veicolo o persona
sull’area protetta della superficie designata.per Patterraggio ¢ il decollo di un aeromobile.

La predetta definizione & applicabile a_decocg;cx'e dai novembre 2004 ed ha sostituito quella
precedente, secondo cui per ruﬂway' ig7czfz;§f'ah;'dbveva intendersi un evento coinvolgente un
aeromobile, un veicolo, una persona, un'_anizﬁ"@}e:‘»d un oggetto al suolo, che abbia causato il rischio
di una collisione in pista o abbia compoitato una diminuzione della separazione minima prevista
con un acromobile in decollo, 0 in procin}to diﬁé‘éoilafe{in atterraggio, o in procinto di atterrare.

"‘z’o'h ri‘sente evidentemente di una valutazione del

La classificazione, per gravita, delie runway ingu,
rischio, che nasce dall’analisi oggettiva'd‘clié' i IZIOHI dei tempi e delle modalita di relazione fra

almeno due distinti “soggetti” che possono essere stati coinvolti nell’accadimento dell’evento

B

stesso.

Come gia accennato nel paragrafo precedeﬁt'e-, vnmemento delle segnalazioni relative alle runmway
incursion (RI-VAP*) registrato nel corsc del 2015 448% sul 2014) ha comunque destato la dovuta
attenzione dell’ANSV in merito a tale préblematlca i ottica di prevenzione.

Le analisi preliminari condotte dall’ ANS\.’ su aimm dCUll eventi di runway incursion (ancorché non

abbiano dato luogo ad apertura di mch;este dl sxcu; azza) hanno confermato in pieno la validita delle

“*RI-VAP: Runway Incursion-Vehicle, Aircraft or Person. -
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2 Vmanato in materia nel 2012 (a seguito di un

raccomandazioni di sicurezza che :

evento particolarmente stgmfcat:vo cecorse. nel 401 i) e poi perfezionato ed ampliato nel 2014 a

seguito di una propria mnzlatw euzld ste"qa ptoblematxca che era consistita nella organizzazione di

on '_ orltatd con i SCUUCHII soggetti: il 2 Iug]:o 2014, con

tre riunioni, nel corso delle quah si ei
Aeronautica militare- ISpcttOIato .curczza vo* E:\IA(“ ENA‘V SpA, Assaeroporti; il 3 luglio 2014

con ANACNA ed ANPAC: i 6 lugHC‘ Zb 4 con la Fo.ndaz:one 8 Ottobre 2001 (per maggiori

i anno 201 4)

informazioni si rimanda al Rappa; loi: ‘for‘

5.2. Airprox

Con il termine “Airprox” il Doc ICAO 44445denmsce una sxtuaznone in cui si sia verificata una

- 4)
prossimita tra aeromobili, ovvero una sxtuazn@n ui, a OIUdlZlO del pilota o del personale ATS

la distanza tra gli aeromoblll cosl come-fe lor posizioni e velocita relative, siano state tali da poter

compromettere la sicurezza degli ae'omob{ essati.

Nel corso del 2015, gli eventi nconducxb!l ?iliiéxﬁbito ATS sono stati 116, quindi in misura

inferiore rispetto ai 129 eventi di anaipggvcpﬁ'{jﬁr.i;‘p_gz:io_,r;e del 2014. Anche su questi eventi PANSV
ha ritenuto necessario effettuare un,appréfoﬂdiimento attraverso la classificazione di Inco Major e la
conseguente acquisizione dei dati necpscan aﬁ dl'ldl!Sl plchmmale per una corretta e definitiva
classificazione degli eventi in questnone B ‘ »

In due casi & stato ritenuto Qpportunp;'g;eyape.j’,&,x:._.‘.!_li%:elioAdi classificazione ad inconveniente grave,

con la conseguente apertura formale di atrettante inchieste di sicurezza.

Inconveniente grave occorso I’1 1 giugna 201 5‘ rei[o spazio aereo di competenza di Milano ACC,
tra il velivolo A319 marche dz tdenttf casi onﬂ EI IMS ed il velivolo A320 marche di
identificazione D-AITUH. N ’

L’evento & occorso nello spazxo aereo dn m:;ie'ténza di Milano ACC durante la fase di
accorpamento settori per la fase nottuma dee tumo L A319 EI-IMS, che era ancora nello spazio
aereo di competenza di Roma ACC, ma g '5'vasfer1to in contatto con Milano ACC, veniva
autorizzato da quest’ultimo a scendere- amavezvso 1] hvello mantenuto dall’A320 D-AIUH, che, gia
in contatto con Roma ACC, ma ancora, neiio spazno agreo di Milano ACC, procedeva in direzione
opposta all’EI-IMS. Del volo operato dall A.)iZO il CTA“4 del settore di accorpamento di Milano
ACC, che aveva istruito I’EI-IMS alla dlscesa non aveva cognizione, in quanto il D-AIUH era stato

trasferito a Roma ACC da un altro settqre, supe_rxor,e‘, di Milano ACC, in que! momento in fase di

43 ATS: Air Traffic Services, servizi del traffico aereo.
H CTA: controllore del traffico aereo. :
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accorpamento sul settore inferim‘

“sfilavano” reuprocamente si tmv Lan

nella apparente inconsapevolezza dC! swffet: 1ntt(t¢:_ssati: quindi con una relazione instauratasi fra le

due tracce che si era sviluppata per assoluta casualita.

Inconveniente grave occorso il 19 aoostobf 015 tzello spazio aereo del CTR di Treviso, tra il

velivolo A321 marche di identifi caztone VQ-BOI etl una coppia di velivoli militari.

L’evento ¢ occorso allorché I’A321 ‘matrc‘h_e': \/QBOI dopo il decollo dalla pista 04R di Venezia

E "SiD“ autorizzata e confermata, comunicava che, a

Tessera e contrariamente a quanto previsio'ﬁ
causa delle avverse condizioni meueorolooxche. non era in grado di seguire la rotta prevista, 1
doveva mantenere una prua pil a NV& di quella he avrebbe seguito anche se fosse rimasto sul
prolungamento della pista di deco Io (m ’ '

virata a destra verso il mare).

competenza dell’Aeronautica m:lltare) VQ BL‘U penetaava il vicinissimo spazio aereo di

giurisdizione di Treviso APPY mentfe quest uif:mq stava gestcndo una coppia di velivoli militari
impegnati in un “basso passag gxo . aull 5 .
allontanamento per il rientro all’ aeropor’co g naucnza Pnopno durante I'allontanamento della
coppia di velivoli militari si realizzava un mcro.cnc,_ortogonale a quote omogenee con la rotta seguita
dall’A321 VQ-BOI. REIEE I

La gestione dell’incrocio delle tralettorm de‘ vehvoh comvoitl in carenza dei citati coordinamenti

fra i due enti ATS, determinava una prosumnta fra i vehvoh stessi, che veniva sostanzialmente

risolta solo a seguito dell’esecuzione ch una manovna di salita da parte del VQ-BOI a seguito

dell’avviso di risoluzione TCAS da questi ucevuto -

# S1D: Standard Instrument Departure, partenza stv‘umentale standald

* CTR: Control zone, Zona di controllo di avvicinamento,

7 APP: Approach control office o Approach coritrol o, Approaci= control service, Ufficio di controlio di avvicinamento
o Controllo di avvicinamento o Servizio di contnoho di avv:cmamemo

EN P 67
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-una mchxesta di sicurezza per comprendere le

Anche in questo caso ’ANSV ha utcn' t j avy

fen
ragioni di sistema che hanno consentlto o»sv1luppar51 dell” evento, senza che fossero attuate le

necessarie iniziative di mitigazione da parte ‘d’en soggetti interessati.

6. Gli aeroporti e le aviosuperfici

Anche nel 2015 PPANSV ha oéﬁ'ef-\fait(')lﬂ'z;i-lfa'lu.ce delle evidenze acquisite nell’ambito

dell’assolvimento dei propri compm dl ist uto : che contmuano a permanere delle criticita sugli
di vigilanza.

6.1. Gli incidenti di rampa

A livello aeroportuale, ’ANSYV, anche ne
segnalazioni pervenute, I’ andamento deg_,h mcxdentl dl rampa, | quah oltre che sulla safclv hanno

notevoli ricadute negative sulla regolanta delle operaznom di volo ed in termini economici.

Relativamente a questa tlpologna di eventi'va pxemsato che IP’ANSV — in linea con le previsioni di

legge — prende in con31dcra210ne so]tanto quelh assouatn all’ 1mpiego di un aeromobile che si siano

verificati fra il momento in cui una pessona 51 1mbarca con I’intento di compiere un volo e il

momento in cui tutte le persone che si sono 1mbaxcate con la stessa intenzione siano sbarcate.

Nel corso del 2015 sono pervenute aH’AN‘SK ;,_47‘;_segnalazioni di eventi afferenti la categoria

RAMP*, ovvero di eventi occorsi durante le o’p'erazioni a terra.

Gli eventi segnalati riguardano dannegglamentl ad aeromoblll provocati dall’urto di mezzi di rampa

(nastro trasportatore, ambuliff, Iransloader '_m 74

i vutlhzzatl per push back) durante le normali

operazioni di assistenza agli aeromgb.xh '(carico/s_g;argqq.bagag.h, imbarco/sbarco passeggeri o

*® RAMP: Ground Handling. : .
19 )
Per lo svolgimento dei servizi aeroportuall dl assrsrenza a terra & prevista, dall’ordinamento nazionale vxgente

un‘apposita certificazione. In particolare, si veda il Regolamento ENAC “‘Certificazione dei prestatori di servizi
aeroportuali di assistenza a terra”. . - :
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ovnebbc soltanto riguardare la conoscenza dei

K

osmom per Ia siclirezza sui luoghi di lavoro (decreto

La formazione degli operatori in questlone non d

mezzi di rampa utilizzati € dell¢” di P
legislativo n. 81/2008), ma dovrebbe anc;hc interessare aspetti pil propriamente aeronautici. In tale

contesto, ad esempio, dovrebbero essere fornite agli operatori in questione conoscenze di base sugli

aeromobili e sulle conseguenze dcnvantl da un danno all aeromobile e le relative implicazioni di

carattere economico (riparazione del dann0~ cancei azione del volo, ritardata partenza del volo,

ecc.). _
Relativamente alle predette segnalazxom di cvcnt: RAMP soltanto in un caso ¢ stata aperta una

inchiesta di sicurezza su>s:stendo i presuppostl dii legge (nel caso in questione ¢ stato danneggiato

un A320 sull’aeroporto di Roma Flumlcmo da un mczzo transloader).

¥

L’A320 G-EUYX dan‘r!eggiato sull_’éeroporto di Roma Fiumicino.

In tale sede pare opportuno ewdenzxalc che ‘non tum gli eventi qui in esame vengono segnalati
direttamente all’ ANSV, come previsto dal 1egolamento UE n. 996/2010%°. Da contatti avuti con
prestatori di servizi aeroportuali di ass‘istenza a terra & infatti emerso che gli stessi, in merito,
sarcbbero tratti in errore da quanto 1'i:p‘0.rtéto nelia circolare ENAC GEN-01B “Segnalazione

obbligatoria al’ENAC degli incidenti,,inconvenienti«oravi ed eventi aeronautici”, la quale, al punto

8 (Notifica incidenti ed inconvenienti graw) 'cosx rec1ta «Tuttn gli incidenti e gli inconvenienti

gravi devono essere notificati Jmmedxatamente ailk ENAC secondo la metodologia prevista per tale
notifica. La funzione della notifica & qu;;lla divinformare I’Autorita dell’accaduto: per tale ragione
deve essere inviata anche se non si di'sipone“diﬂtufti gli' elementi previsti ovvero se questi sono
ancora provvisori. A meno che circost_zjx‘nze-;%écg’-zionali lo impediscano, in caso di incidente la

S

0 Leart. 9 (Obbligo di comunicare il verificarsi* di incidenti e inconvenienti gravi) del regolamento UE n. 996/2010
infatti cosi recita: «1. Qualsiasi persona coinvolta che é a conoscenza di un incidente o di un inconveniente grave
comunica immediatamente tale informazione all’autorita’ investigativa competente per la sicurezza dello Stato in cui si
verificato P’incidente o I'inconveniente grave.». Tra le persone coinvolte (si veda art. 2 del medesimo regolamento UE)
ci sono anche quelle coinvolte nei servizi aeroportuali, che abbiano fornito servizi per [*aeromobile.
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notifica deve essere fatta prima che I’ 10m0b1e (0 il suo relitto) venga spostato. L’ENAC

provvede a notificare tempestivarme ,’ANSV tai:'accadlmentl in accordo al D.Lgs. n. 66/1999

T

ed al Regolamento (UE) n. 996/2010.5. Proprio quest’ uitimo inciso parrebbe trarre in errore i

predetti operatori. : T
Nei fornitori dei servizi di assxstenza a tcua sx sarebbe infatti consolidata la errata convinzione che

la comunicazione fatta soltanto aH ENAC nel ca*o dl mcxdentl/mconvementl gravi servirebbe a
soddisfare anche I’obbligo di comumcazxone nel confronti del’ANSV. Cosi invece non ¢, in
quanto, come gia precisato, il rego!amento Ub n. 996/20 pone a carico anche dei citati soggetti
I'obbligo di comunicare direttamente all’ A\ISV, peraltro entro 60 minuti dalla conoscenza

dell’evento®, I’accadimento di eventuali incidenti/inconvenienti gravi.

Sempre in tale sede pare opportuno mamfestale la preoccupazmne del’ ANSV per I'orientamento
che sta assumendo il legislatore UE in- tema dl serwzx di assistenza a terra, alla Juce di quanto
previsto dall’art. 32, paragrafo 2, dc!la ‘Pxoposta dx 1eaolamento del Parlamento europeo ¢ del
Consiglio recante regole comuni nei. se*tme dell aviazione civile, che istituisce un’Agenzia
dell’Unione europea per la sicurezza aerea € che abrooa il regolamento (CE) n. 216/2088 del
Parlamento europeo e del Consiglib Taie orlentamento infatti, desta non poche perplessita sotto il
profilo della sicurezza del volo ¢ della efﬂcienza operativa dei relativi fornitori dei servizi
aeroportuali di assistenza a terra.
In particolare, la proposta di 1cgolamemo UE - dxvelsamente da quanto previsto dalla vigente
normativa italiana (art. 706 del codxcc della nawgaz;one regolamento ENAC “Certificazione dei
prestatori di servizi aer oportuali dl as;;_s(enza a terra” e circolare ENAC APT-02B) — non impone
ai fornitori dei servizi in questione di essere in,poésesso di una specifica certificazione (mirata ad
attestarne il possesso delle capacita ofganizzativé vpcf operare, con professionalita, in un contesto
altamente complesso come quello. aeroportua e) rimanda, sostanzialmente, ad una
“autocertificazione” del possesso dellc capacnta e dex mezzi necessari per ottemperare agli obblighi
associati ai servizi forniti in confo:mita dei reqmsm essen21ah di cui all’art. 29 della medesima
proposta di regolamento. La previsione - rclatwa ai fornitori dei servizi di assistenza a terra, che,
peraltro, non pare puntualmente motivatg nei .considerando iniziali della proposta di regolamento
UE, rischia di alterare [’equilibrio aercportuale, consentendo I’ingresso nel complesso sistema
aeroporto di fornitori non assoggettati ad alcuna valutazione di idoneita da parte delle competenti
autorita nazionali, che consentirebbe di verificare I’effettiva capacita di prestare, con professionalita

ed adeguata organizzazione, i servizi in guestione.

> In tal senso si veda I’art. 4, comma 1, lettera a), de! decreto legislativo n. 18/2013.
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Considerazioni analoghe a quelle testé fatte per i fornitori di servizi di assistenza a terra si possono

fare anche per la figura del fon‘nifé'F‘i'?i'i rvizi di gestxone ‘piazzali, introdotta dal medesimo art. 32
della proposta di regolamento UE. Anchie: per quest fornitore non ¢ richiesta alcuna certificazione
preventiva. La novita in questione mtro_doztta'Galla_\prqposta di regolamento in esame, se confermata,
finirebbe per umpattare direttamenté_.sul_’l’grdjﬁémcntb italiano, il quale (art. 705 del codice della
navigazione e regolamentazione ENAC in matéria) attribuisce la gestione dei piazzali e la sicurezza
delle operazioni che avvengono sugli. stessn al gestore aeroportuale. In sostanza, nel caso in cui la
proposta di regolamento non venisse modlfcata entrerebbe nel delicato contesto aeroportuale un

nuovo soggetto, che inizierebbe ad opezale unlcamente sulla base di una “autocertificazione™, senza

alcuna verifica preventiva da parte di un soggctto terzo’2

6.2. Le aviosuperfici _ A
Nel 2015 PANSV ha aperto 5 inbchies’_te _d:i 'bsi:qur.egza_ber incidenti/inconvenienti gravi occorsi su
aviosuperfici: _

— 4 per incidenti (in un caso,-‘I_’_inci.d.en't_e‘,_ é‘,_\dvyénuto su una aviosuperficie occasionale in
pendenza e a fondo innevato, n;gli. aitri 3 ca'si‘gli incidenti sono avvenuti su aviosuperfici
gestite); : |

— Una per inconveniente grave.

Tre dei quattro incidenti sono avvenuti aurante' ‘i’.e‘s'ec‘uzione della manovra di atterraggio ed hanno
comportato, in due casi, ’uscita di plsta dell’ aelomoblle

In nessuno degli eventi in questione si sono reglsuate vlttlme a dlfferenza di quanto avvenuto in
anni passati.

Proprio alla luce degli eventi upetutamente occ0151 su av1osupe|ﬁc1 I’ANSV, sul finire del 2015, ha
avviato degli approfondimenti per venﬁcarne gll eventuall elementi a fattor comune, anche al fine
di valutare se sussistano i presupposti pCl cmanare delle raccomandazioni di sicurezza.

In tutte le inchieste condotte negln ultimi anm dall ANSV in relazione ad incidenti/inconvenienti
gravi occorsi su aviosuperfici naznonalx;e _s_tqto:‘;_aqqertato che la causa principale degli eventi &
riconducibile all’area del fattore umano: in p.a'l"fiéo.la‘l‘e a‘lle valutazioni fatte ed alle azioni intraprese
dal pilota nella fase, soprattutto, di attenagglo In generale le criticita ricorrenti consistono in una
inadeguata pianificazione del volo, 1n una madeouala Valutazmne delle caratteristiche della pista

dell’aviosuperficie e dell’ orografa/ostacoh c1rcostant1 in una inadeguata conoscenza delle

prestazioni dell’aecromobile impiegato. In tale conf‘esto in particolare, si segnalano i seguenti fattori,

* L’ANSV ha gid manifestato ufficialmente queste preoccupazioni in occasione dell’audizione sulla proposta di
regolamento UE in questione tenutasi innanzi alia 8* Commnssnone del Senato della Repubblica in data 10 febbraio
2016. :

vt
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*

che, in piti di un caso, hanno contribuit Lnen- soltan&c a cauqaxc I’incidente, ma anche ad aggravare

5.4

delle testate pista, mstallaznone di de.xmnafov di. bordo pista difformi da quanto disposto dalla

normativa vigente in materia. P:opno pc1 rramga“e tali criticita I’ANSV era gia intervenuta

emanando alcune raccomandazioni di S]CU' CZZ

Incidente occorso il 4 agdsto 2015 al .Cess_n;; 171 marcﬁé I-GESP, uscito a fine pista sullaviosuperficie di
Sabaudia. S P

Fermo restando quanto gia 1*accoménaj'atof7iﬁ' passato dall’ANSV, quest’ultima ritiene che sia
opportuno, in un’ottica di prevenzione,g infervenire’ sulle vigenti disposizioni normative, sia per
quanto concerne I’addestramento dei piloti che operano su aviosuperfici, sia per quanto concerne i
requisiti che debbono avere le aviosupéﬁ%iéi steés@jaﬁ?nché le operazioni vi si svolgano in completa
sicurezza. Su questi aspetti si sta conce'rft"ando' Vl’.‘att'énzionc dell’ ANSV, proprio al fine di valutare

se sussistano, come gia detto, i presupposti per emanare delie raccomandazioni di sicurezza.
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continuare a monitorare.

7.1. Interferenze nello spazm M:reu 1tallan0 tra ‘mezzi aerei unmanned ed

aeromobili manned

:
[

L’approfondimento di maggior l"iliew c<;)nd0t‘co ned 2015 dall’ ANSV in un’ottica di prevenzione ha

riguardato la crescente problematica vdeife. ‘inte, feireénze nello spazio aereo italiano tra mezzi aerei a

pilotaggio remoto (unmannedy ed ael‘omobzﬁ marned (cioé con piloti a bordo), che ha notevoli

ricadute sotto il profilo della sicurezza dc ‘
Tale problematica si sta manifestando non soltanto in-talia, ma anche in molti altri Paesi.

.

LATANIE SPORTOWE! REKREACY;INEBEZZA&OGOWYMI STATHAMI POWIETRZNYMI

Locandina dell’ Autorita dell’aviazione civile poiaua pe: sensibilizzare gli operatori in ordine agli spazi aerei in
cui possono operare i mezzi aerei a pilotaggio remoto.

v
T

’

Le segnalazioni pervenute al’ANSV. .
In particolare, nel 2015 ’ANSV ha regi;strato un forte aumento delle segnalazioni di eventi in cui

mezzi aerei a pilotaggio remoto (wmmanned) hanno interferito con le operazioni di volo di

., e e s
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aeromobili manned. In pérticéla”f O\C'on"i??iﬂéssivo del 2015 (18 segnalazioni) ha

registrato un deciso incremento rispe annj precedenti relativo allo stesso fenomeno.

Di seguito si riportano le segnalazior ANSVnel 2015,

segnalazioii€ pervenuts alPANSV

Localita Data R
Malpensa 13.01.15 | A330, 3NK porta us DRONE a ore 11, stessa quota.
B737, in ruliag iHP T3 riporta la presenza di un DRONE in volo in
19.02.15 pfoS‘simit"é d iale, ad EST della testata RWY 36, prossimo al
Linate caparinone ﬂc! .. .
MD-82 riport 7 DRONE 2 4200 piedi, che gli “sfilava” al di sotto |
161215 | 4 150/250 o prin SOROP.
270215 :;301[2, SNM xra ia gre;cnza di un DRONE, in vicinanza, stessa
Napoli B737, in finalé RW Jhlipiediriporta la presenza di un piccolo DRONE di colore |
29.05.15 bl . ) o
08.05.15 CRIJ X incrocia un PRW 8}, ™N M in finale RWY 36, in rotta opposta, 200 piedi al di
Torino sotto. == - . - —
20.09.15 A321, a 1ONM in fie: ale =~’\.\’Y 36. riporta APR di colore bianco con estremita gialle
passare a 100 piedi.dai motoie desiro.
20.05.15 A319, in finaic RWY xt,’:, ripoeria AEROMODELLO attraversargli la rotta da destra a
Roma o sinistra. =~
Fiumicino 03.06.15 Saab 2006, a :,:‘iNM in fingle RWY 16C, riporta in vista persona che aziona
T . AEROMODELLC radiccomandato.
06.06.15 DV20 riporta presenza df sin AEROMODELLO radiocomandato, tra il sottovento e la

base sinistra RWY 34, ]
DA40 riporta presenz: » DRONE in prossimita, a 2000 piedi, tra Monterotondo e
Monterotonde S¢ )

Roma Urbe 02.09.15

30.10.15 DV20 riporta japree DRONE in sotiovento sinistro RWY 34, a 900 piedi, che
T viene poi visio at ar dt Quinto.
Treviso 08.06.15 | B737 riporia pre : % 8NM in finale RWY 07, a 2000 piedi. |
Roma Cheyenne 3, duran /13, riporta tin DRONE a §NM dal campo, a 2000/2300
Ciampi 22.06.15 . L .
iampino piedi. .
Pisa 26.09.15 | B737,in deumrr R presenza di un DRONE a circa 1000 piedi.
) DRONE delia Pai rizzato allo svolgimento di attivita con chiusura
Olbia 05.10.15 | dell’aeroportn =va la presenza di altro DRONE sconosciuto e non
autorizzato neiia e s
Ancona La TWR viene i presenza di due persone che, sulla strada perimetrale
Falconara 09.12.15 | esterna, a NW, DRONE in prossimita di 4 aeromobili militari su APRON 2;
conseguentements 2 noill in avvicinamento subiscono ritardo.

AWI39, i rie

eperazione HEMS, a 1300 piedi incrocia un DRONE |
stazionario'al di |

Caiolo (SO) | 13.12.15 R
ersivada Colico-Morbegno.
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I citato fenomeno delle interferenze si'st

seguente.
Localita Data i .' 2 5¢ gnalazlone pervenuta alPANSV :
. A320, in finale RWY i-riporta ia presenza di un DRONE in salita fino ﬂ
Napoli 19.01.16 300 piedi ; a; JO mn sulla destra, nell’area di avvicinamento.
200116 | B737 fivo
alare i ci g
Roma B737, a" . N riporta DRONE su URB a 3000 pledl
Ciampino 02.02.16 : 5 a §;5 NM dal punto di contatto e ad una quota di |
. . delio stesso DRONE al proprio traverso, circa
Catania ? 04.02.16
San Biagio di |
Callalta (TV) 24.01.16

utilizzata dagli equipaggi degli aezo'noh
eterogenea (APR, drone, acrom@de’r!o)', ~non & stato possibile discriminare con assoluta
certezza se le singole mterferenzc. Biano odotte da aeromobili a pilotaggio remoto

(APR/droni) o da aeromodelli. Cer

a_distinzione tra APR (detti anche “droni”) ed

me tale presenta delle zone d’ombra: sia in

opi ludici (impiego ricreativo e sportivo),

i1 Az'icreativi e sportivi.

f)Cﬂ:Slblh per I'attivita di volo, cioé in
prossimita di aeroporti ‘aperti -af é:r\‘co :menc)a]e o dei rispettivi sentieri di

avvicinamento.

carattere generale, cioé che i mezzi aéféx

aeromobili manned.

Le iniziative assunte dall’ANSY.

fematica in questione in tre distinti incontri, tenutisi

presso la propria sede nel mese d;mmze_z,nb”" 2615 ed 'a gennaio 2016, confrontandosi con le altre
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zigne zivi e) iAOPA (Aircraft Owners and Pilots

Association) Italia e la Task Force'tecrz: ‘vzsone 8 Qutobre 2001; il 26 gennaio 2016 con

R: FEAPR (Federazione italiana aeromobili a

alcune associazioni rappresentative e

“ rontata sulla medesima problematica anche
‘ . rise ontrando esistenza di criticita analoghe a
quelle italiane. s o
In linea con le predette iniziative, I’ANS : A’Ef':nuto opportuno richiamare |’attenzione delle
istituzioni aeronautiche UE sulla probleima ie interferenze mezzi aerei unmanned/aeromobili
manned, tacendo, sul punto in questi:ﬁjn,s,’ _Lisya._ rezzala preséntazione in occasione dell’8° meeting
‘grépean Aviation Safety Agency), a Colonia, il
23-24 febbraio 2016: in taie presentazra\;na'i’ ha illustrato e commentato le segnalazioni di

interferenze pervenute alla stessa.

Le evidenze emerse in occasione degli fiicos fz‘mt{dall 'ANSV.

> @i eviden z:are I’esistenza di aicune criticita (le

Gli incontri organizzati dall’ ANSV hasn:
piu significative delle quali y}:né@m 3, : che favoriscono la problematica delle
citate interferenze. '

Inadeguata cultura aeronautica e vendits ncia d: mezzi aerei a pilotaggio remoto.

La vendita di mezzi aerei a pilotaggiﬂoﬁré quxmcnsioni contenuti, anche € soprattutto

attraverso la grande dlstubuzmne orgari 'r‘n'e‘via internet, ha favorito notevolmente

I"accesso indiscriminato al mercato di 1an a sparati [ da "sarte di soggetti privi di cultura aeronautica,

Ll

che, quindi, non hanno alcuna cog'nizifm'e sulla .ormama aeronautica, sulle regole dell’aria e sulla

struttura degli spazi aerei. Tale carenza ox cu;_,uura aeronaut ca nuc') favorire I’impiego di mezzi aerei

a pilotaggio remoto in aree cnnche pm ia ﬁav;gdzvonc aerea con aeromobili manned, senza che

I"operatore del mezzo unmanned ne. abbm advguat'a’ ontezza.
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Peraltro, la vendita md:scummata dedhire “calggs di mezzi aerei a pilotaggio remoto ¢ la

+ Ma-

conseguente non ldentmcazmnc d gt irenti mndono difficile, se non impossibile, la

i iesponsabili delle violazioni della normativa

!,-q.je . e

atto in altri Stati, una estesa campagna di

.+ .

— quella di promuovere, analog
informazione, tesa a favm :cultura aeronautica e quindi la corretta

t acrei a pilotaggio remoto, mettendo cosi

La maggior parte dei mezzi aerei & pilo ernofo attuaimente operanti in Italia non & provvista

di sistemi di geofencing che ne limitino nic ’utilizzazione in spazi aerei preclusi agli
stessi dalla normativa vigente.

zeneita delle unitd di misura usate dai mezzi

Navigation Satellite System) di borde e de -d

quello verticale, I’aviazione marned l

definire altitudine, ’altezza ed i‘iitheH:;.;i
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{Airborne Collision Avoidance System) di

12 $PAZio aereo.

Utilizzazione delle frequenze radio: i

Nel corso degli incontri promossi-dali’ 1\\8\’ ;,"s,.efi,f:;rs_a;:la neccss'jté di identificare precise bande di

frequenza da poter destinare al traffico AW‘ prof esm snale, sia, in primis, per i datalink di controllo

dei mezzi, sia per i datalink del payload

S
it

La predetta soluzione consentirebbe: WL Lontrolh delia Polizia postale, di garantire la

qualita e la continuita di servizie, imvig; : ":adlomterferenze nocive al controllo degli APR

durante ["esecuzione di operaziom-‘}aerﬁ
Alla luce di quanto sopra, I’ANS{'\KV. nizic del 2016, cinque raccomandazioni di
sicurezza per la mitigazione deila py ed “evitare che la sicurezza del volo venga
compromessa. Le citate raccomandaz disponibiii nel sito web istituzionale dell’ ANSV

{i sicurezza™.

(www.ansv.it), nella cartella “Raccomand

7.2. 11 birdstrike

Nel corso dell’anno 2015 I’ AN::V -.m_ tmaze 374 segnalazioni di eventi (373 occorsi in

'cr*ca il 10% del totale delle segnalazioni di

2’ determinato I"apertura di una inchiesta di

sicurezza, non essendo ricorsi a fai ‘fine i felativi presupposti dettati dal regolamento UE n.
996/2010. o

Le segnalazioni sono pervenute dagli

taliani secondo una distribuzione direttamente

proporzionale al numero di movimenti- ili ,sui diversi scali, come evidenziato dall’alto
na Flumxcmo (71 segnalazioni), seguito dagli

:(23) ¢ Bergamo Orio al Serio (19).

numero di eventi riportati sulf’aero po

aeroporti di Venezia Tessera (24), Trap


http://www.ansv.it
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La distribuzione per fase di volo c‘ei da.

' & Decd]lo

g Aﬁc rra 'gi,o:'

t Z‘" PRI 8 1
T Crogiera -

Taxi

In termini di stagionalita, sono ri a

maggior parte degli eventi segnalati.

H

Dtstnbuz

Come gia avvenuto in passato e-di’cul’si : ito nel precedenti Rapporti informativi, I'ANSV

1 shear’3, che rappresenta una criticitd per le
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SpA. Lo scopo di tali studi ¢ stato, dl rxc**.:rm-nm: ia tmmogia di wind shear prevalente per ogni

aeroporto e le condizioni meteorok‘cxche il f“ Jorevoli al su§ determiinarsi. Con tale circolare ¢

Lrazib_nfe statistica interna ENAV SpA degli eventi di

wind shear. _
In linea con la nuova policy adottata in- &
degli aeroporti che, statisticamcntzé‘a‘,jris bbero "maggiormente soggetti a event di tipo

orografico, quindi non associati a fen: ente intercettabili dall’utenza come potenziali

ssempio, per fenomeni di wind shear associati, in aria

e' 'Jpcnare informazioni aggiornate sulla

I gruppo “WS” viene inserito. n&' M
presenza di wind shear lungo il ss_ﬁ;ie da avvicinamento, tra il livello della pista ed
un’altezza di 1600 piedi®®, che sia"zo siu’n e-ri?enpéraziorii del traffico aereo.
Le informazioni vengono inserite a seguiic G fm"‘?n da parte degli operatori aerei e diffuse per

I’ora successiva all’istante della riceziosia” =

La tabella seguente, di fonte ENAV y)A Tin0}
dei METAR emessi nel corso del 201 ipr:

.if fumero di presenza del gruppo “WS” all’interno

eraporti ove il servizio di assistenza meteorologica

sia in carico al predetto soggetto®®

wind shear sono principalmente tre: correnti d* ari
sinottica (synoptic scale firontal zone); raffiche. dd fi
3 METAR: Aviation routine weather report, 'ne‘
selected special weather report, osservazioni meteots
35 Qualora in virti della topografia locale ricorrano epis
restrittivo ai fini della segnalazione di wind siza7. S
5 La raccolta di tali dati rende possibile affermare’ ¢ e di; ‘hidssiria, su' deroporti con METAR semiorario, ciascuna
segnalazione di wind shear comporta la presenzi del vmppo *WS” per due METAR successivi (ovverosia, il numero
dei riporti & pari alla meta della frequenza con cui appare il gruppo “WS”) mentre, per aeroporn a METAR orario, la
rispondenza tra riporti ricevuti e presenza dei v;uppe “WS" & univoca (tale.affermazione & “di massima™, in quanto la
presenza del gruppo “WS” potrebbe anche essere o i io rxpom rrcevuu in successione).

eilo (low level jet), zone frontali di transizione a scala
rateschi (thunderstorm gust front).
servazione meteorologica di routine. SPECI: Aviation
ali selezionate per |’ aviazione.
anche a quote pilr élevate, tale limite non & da considerarsi
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LIFA , T
LIEE.. v prueialer 63 |

LIEQ. S s o .88

LIMC - 84

LIME .. 36
LIMF. 31 |
LIMI 41 ‘
LIML 63 |
LIMF. - 2
LIPB 5 |

LIPE 27

4

19

5

7

39

-6

53

; 47
| 57 |
2 ?
975 |

. T?bm’a ‘;amc\FlNAV SpA..

Delle segnalazioni pervenute all’ANSYV, 33 sono selative alia categoria WSTRW?¢ . In alcuni casi, a
seguito dei riporti di wind shear effeﬁuaﬁ: via ad’iosajl-'cémpetenti enti di controllo del traffico aereo,
3 hsr}nb effettuato delle procedure di mancato

di

gli equipaggi degli aeromobili in atierrdgg
avvicinamento, a seguito delle quali hanno-d¢ tterrare su altri scali o riposizionarsi per altra

pista dello stesso aeroporto.

i Elmas; LIEO: Olbia Costa Smeralda; LIMC: Milano
i LIMJ Cenova LIML: Mllano Lmate LIMP Palma
LIPB: Bolzana LIPE Bologna Borgo Pall“’ai
Verona Villafranca; LIPY: Ancona Falconar"‘
Fiumicino; LIRN: Napoli Capodichino; LIRQ:
8 WSTRW: Wind Shear/Thundersiorms.
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seguito, gli elementi pit s:gmﬁcamf: _- -

w

11 primo programma per ]’insta}laz’iqn_e

allarme (per lappunto, mtegrato);_; al-ie,‘- v postazioni operative (osservatore meteo, Torre di

controllo). Tale programma (cosiddétﬁq' S Palcrmo Windshear Detecting System) prevedeva,

tra gli altri sensori, la presenza di un sisiem LLWAS®, ciog di una rete di anemometri disposti

esternamente all’aeroporto (trattasi'di zz‘gzggz,ffz e di-:uha preesistente rete anemometrica) € di un radar

meteorologico in banda C, la cui antenria_doveva essere posta sul sedime di Isola delle Femmine,

ma che alla fine non venne mai istaiiaiorper ["opposizione del Comune medesimo. Di tale

programma rimane oggi la rete. an‘enﬂo'h‘e LLWAS, il cui ammodernamento ha richiesto un

lungo penodo a causa della necessm di r°a :zz’ e tre piattaforme marine per il riposizionamento di

Parallelamente a tale attivita, specif}‘ca 'p-:é:;"l aeroporto di Palermo, PENAV SpA commissiond,

all’Tstituto di Scienze Atmosferiché “del C

principali aeroporti soggetti al wmd she

monitoraggio statistico degli eventl reomtrdtl su tuttx { prpu aelopom Scopo di tali attivita di

studio e analisi era fornire all’ utcnfza -{aérona‘ Uca una carattenzzazmne climatologica di come il

"‘1a§c,un, ,ae;‘oporto, con particolare riferimento ai

fenomeno del wind shear si preséntasse’ su

fenomeni di tipo secco o in aria chiaﬂb prbvoea‘t'x dall’interazione tra le condizioni meteorologiche

a grande e piccola scala e la confozmaznone morfologwa dell aeroporto stesso, soprattutto in termini

orografici. 1 risultati delle attivita d. CalaI‘CGHZZQ?_lO"le climatologica degli aeroporti ENAV SpA

furono pubblicati in AIP Itaha‘SO sia; come apeufca circolare, che come descrizione di dettaglio

all’interno delle pagine riservate a. cxascun deropol,to interessato.

3 LLWAS: Low Level Wind Shear Alert. Syst s
% AIP Aeronautical Information Pubhcauor\ :
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o La performance d1 alcum qx<t¢,ml ha‘ ODDII to a mtrodurre regole di verifica incrociata con i

(Hong Kong).

» Nei casi di aeroporti affetti da d;verse ,tipo]ogie di wind shear, la per centuale di rilevamento

rimane attestata al 90%, (Hong Konc), anche tronte del notevole investimento economico

sostentito.

Nel contempo, dalla medesima espenenga

"mernaz:onale risultd nuovamente evidenziata la

necessita, per una miglior copertura dei voiumi‘di spazio aereo interessati, di poter ampiamente
disporre di zone di rispetto esterne ai sedimi acroportuali. Problema, questo, con cui PENAV SpA

aveva gia avuto modo di scontrarsi proprio-su Palermo (con P'annosa vertenza con il Comune di

Isola delle Femmine per il posizionat gid' citato radar in banda C) e che si veniva a

delineare, con altrettanta gravita,. anche su. i.éggid 'Calabri-a, ove il forte grado di urbanizzazione
presente nelle immediate vicinanze aeropurtua ‘gveva. costretto la stessa ENAV SpA ad un
posizionamento non ottimale dei 9 sensori’ anemomptr'cn esterni (su un totale di 11) del locale
sisema LLWAS, dei quali 3 sulla. shmmiid di. edifici privati, e con elevazioni dei siti di
installazione variabili da 3 a oltre 150 metri. ;E‘Attxv_pfop_;rio la madeguatezza dell’istallazione a portare,

nel maggio 2014, alla disinstallazione:det $isteina LEWAS di Reggio Calabria, risultato inefficace

ai fini di un adeguato rilevamento operaiive dei fénomeni di wind shear dopo una campagna di

misure durata oltre un anno.

Proprio alla luce delle pregresse espei |enze tenuto' ‘conto delle difficolta di procedere
all’istallazione di sistemi o apparati estemameme al sedlme aeroportuale di Palermo, ’ENAV SpA
decise di orientarsi verso I’utilizzazione d= sensori dn classe LIDAR®? (tipici per il rilevamento del
wind shear in aria chiara) posxzmnati in- mterno campo, in grado di effettuare scansioni

volumetriche, eventualmente da abbinaré:alie-scfan‘sitmi della rete anemometrica LLWAS, una volta

¢ TDWR: Terminal Doppler Weather Radar. -

¢ LIDAR: Light Detection And Ranging. Sepsori.in. gragdo:di afretmare scansioni volumetriche.
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I’aeroporto di Palermo I’acquisto di _ur’]-;:'

caso si fosse riscontrata |’inadeguatezz

Aﬁ'.«.,. -

o per !a-componente secca del fenomeno, anche

adeguatx sensori per la componcnte urm'*a 'J\,a e poss:blhta esclusa nel 2013 dopo 'esperienza di

Isola delle Femmine, derivava dai nuovi sv:!upp1;;crn1co scxentlﬁa nel frattempo emersi, che hanno

reso disponibili tipologie pili ridotte di apparati-radar, operanti a diversa lunghezza d’onda (banda
X) e installabili direttamente in intemo\_glgmqu]’;e'ra!‘trb, ‘p.recisa ’ENAV SpA, I"utilizzo combinato
di un radar meteorologico in banda X edlunuDAR permetterebbe di compensare i reciproci punti
di debolezza, quali la ridotta portata dei LIDAR: 1 caso di precipitazioni ¢ la mancanza di traccianti
per i radar X in aria secca. L ' |

In particolare, per quanto concerne i’-aérdpq{‘tp‘.idi Paiermo Punta Raisi, il programma, rivisto,
prevede quanto segue: il collaudo {la étfiiv'dart_a.,ca{  momento della chiusura del presente Rapporto

%ti: anemometrica LLWAS, che, in attesa della

(t‘ali;dati, uniti a quelli provenienti da LIDAR e

integrare, all’interno dei sistemi mete’ordiogx’g aeroportuali di ¢lasse E-AWOS®, la gestione ¢ la
visualizzazione di dati e prodotti provenienti da'sensori o apparati dislocati in ambito aeroportuale e

non, quali si configurano per ’appunto s,i:a'i":I;.}HDAR?{;:hé~i"rédai~ in banda X.

L’ANSV ha iniziato a seguire metodicamente il fenomeno del wind shear a partire dal 2006. Pur
prendendo positivamente atto dei chiarimenti forniti’dal"ENAV SpA. deve tuttavia rilevare che, ad
0ggi, ci si trova ancora sostanzialmente in una fase di sperimentazione delle tecnologie necessarie

per dare opportune informazioni agli equipaggi di volo.

.y,

S E-AWOS: ENAV AWOS (Automated W.eatvhéiotige‘wmg 'S'y;é;tc‘m)'.
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7.4. Uso improprio di 1llummatori laser o
wmatou laser® contro aeromobili sono continuate

Le segnalazioni correlate all’ improprio us_g_,g; ,;VlAh
emauca dl estese dimensioni. Nel 2015, infatti,

cate gona SEC®, dove sono appunto allocate

anche nel 2015, rappresentando ormai unz pr

a

I’ANSV ha registrato 843 sesnalaz oru 4 !&

«1ci €aso plopno del 2015) le segnalazioni correlate

prevalentemente (se non escluswamcn;s £OmE |
all’improprio uso di illuminatori lases.

Come per il passato, I’ANSV ha rite ' uno:continuare [a raccolta delle segnalaziont in

merito, pervenute pressoché esc!ggiv@mgnf i f@nitori__ dei servizi di assistenza al volo
(essenzialmente dai’ENAV SpA). anc.r:_.;'rc.iaé}_ia ip\_r_c;blématica in questione non abbia comportato, ad
oggi, "apertura di inchieste di sicurcz;;_é_ da ;pzan:‘,té‘; dei}}_’ANSV, stante la insussistenza dei presupposti
di legge. , IR

Soltanto su un caso verificatosi aHa ]‘nc del 20 !5 PANSV ha ritenuto comunque opportuno
condurre degli approfondimenti, avendo v.p,r_e;‘gll;a‘$s:iﬁ;at’o la segnalazione pervenuta come Inco
Major. L’evento in questione & occorso i 31 _,_diﬁ::_mbrc; 2015, alle ore 18.05 locali, ed ha interessato
I’Airbus A321 marche di identiﬁcaz}qﬁe_\EHX'_\?},n_ volo da Roma Fiumicino a Cagliari Elmas.
[’equipaggio ha riportato nella segnalazione.fatt_a al competente ente di controllo del traffico aereo
che, mentre era stabile in finale per RW'.Y 32§ 2-3:NM dall’aeroporto di Cagliari Elmas, rilevava
attivitd laser non autorizzata, provenienie dai centre della citta, aggiungendo che il fascio aveva
interferito sulla navigazione in maniera -Uravc"{colper'\do gli occhi dei piloti per tutto il tratto finale
dell’avvicinamento, a partire da 700 pled* fino al' suslo. A seguito degli approfondimenti condotti

dall’ANSV ¢ emerso quanto segue: il comdndante era il PF®; il fascio del laser proveniva dalle “ore

”

2”; il comandante, mentre stava pilotando doviito spostare lo sguardo per evitare il fastidio

causato dal citato fascio laser; il-copiiota, ‘avenido 1'attenzione rivolta agli strumenti, non ha

riscontrato il medesimo fastidio. L’atterraggio, tomiingue; & avvenuto regolarmente.

Nella pressoché totalita dei casi, le segnalazioniin‘guestione pervenute all’ANSV dai fornitori dei
servizi di assistenza al volo rappresentavanoii {ri!a’n'i;io di riporti ricevuti, a loro volta, dagli
equipaggi di condotta degli aeromobili irite;'és'sati.,'dal,-_'fenomeno in esame.

Poiché I"improprio uso dei citati illuminatori laser ‘pud avere ripercussioni negative anche gravi
sulla saqfery, ’ANSV, mediante la pubb{iiéaziané ‘dei seguenti dati/informazioni, ritiene doveroso

mantenere desta ’attenzione sul fenomeno in questione. -

% LASER: Light Amplification by Stimulated lesswn of Radiation.
% SEC: Security Related. :
 PF: Pilot Flying, pilota che aziona i comandi. .
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r'eiv _fronti della citata problematica deriva dalle

L’attenzione che la comunita aero

=]

conseguenze che I'impropria utll,zzazm e de if 1]1um.naton laser pud avere sulla operativita degli
equipaggi di condotta e del personaie- prepos,to al controllo del traffico aereo (soprattutto del

personale delle TWRS7). Sono infatti nn‘fe: le gravi conseguenze in termini di capacita visiva che, in

casi estremi, possono derivare all occhm 1ano detun raggio laser che lo colpisce.

La gravita del disturbo/danno pr(,dotto'ah ec ‘q-o'umand dipende da diversi fattori, tra cui la

;":o':e ed ii :,oggetto colpito e la potenza del laser utilizzato.

distanza intercorrente tra il punto d1 em
opriamente siano di dimensioni estremamente

Z‘

1l fatto che spesso i puntatori laser uthm

ridotte (tipicamente quelle di una penna‘)' Iaéilé"tré'sportabilité ed uso rende estremamente

difficile lo svolgimento, da parte dﬁlle compet i 1' "forze dell’ordine, di una efficace azione di
controllo e repressione del fenomeno; che PJG ‘essere penalmentc qualificato come attentato alla

sicurezza dei trasporti.

e negnalazmm hanno interessato, principalmente, i

Escludendo quelle pervenute dagh /—\CC"(
seguenti aeroporti: Napoli (101), F*z;—:ue (\Z 73, Bei rgamo (54) Bologna (50), Torino (44), Roma
Fiumicino (38), Roma Ciampino (31). o o

Le azioni di contrasto sino ad oggi adottate daile Forze deli*ordine, nonostante I'impegno profuso,
sono risultate di limitata efficacia,. anche aczme pmbabx!mente non adeguatamente supportate, a

A

livello italiano, dalla normativa penale Vi gen*" o

8. Le raccomandazioni di sicurezza o
Come gia anticipato, nel 2015 I’ ANb‘v ha predtspoﬁo — a fini di prevenzione — 8 raccomandazioni

di sicurezza (tre delle quali correlate ail’ aﬁ;_ ¥ studio su specifiche tematiche inerenti la sicurezza

del volo). In un’ottica di masqma uxﬂ.uone aelle informazioni a fini di prevenzione. le

raccomandazioni di sicurezza rxt.enutg_cig},mam inieresse generale sono pubblicate dall’ ANSV nel

proprio sito web (WWW.anSV.iI?:_:.?31?;1.;?~.: agcomandazioni. di sicurezza™). Le citate 8

raccomandazioni di sicurezza sono ;ip@jt?ie ) _@!;Iegato: al presente Rapporto informativo (allegato
“A”), ' L .

Peraltro, le raccomandazioni di sicur ezza emar‘ate dail ANSV vengono pure inserite nella banca dati
europea SRIS (Safety Recommcndatnom Intnrmatmn System). Al riguardo, va segnalato che il WG

6 del’ENCASIA (di cui si ¢ pariato nelia Paue pnr a del presente Rapporto informativo) conduce

67 '
- TWR: Aerodrome Control Tower, Torre di conirolio deli’ aeroporto.
ACC: Area Control Centre o Area Control, Cenno dt: vontlo:lo teamnale o Controllo di regione.
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annualmente uno studio f'nahzzato ad’ mmv iduare ie raccomandazioni di sicurezza di maggior

Iamcnto UE n. 996/2010 — si identifica in una

s

relativa all’aviazione civile 1ntemaz:ona*c. '° da‘ 1e60

emanate in qualunque momento di

sicurezza del volo. »

Le medesime fonti normative §0p‘i'5 " wienziohate  precisano che il destinatario di una
raccomandazione di sicurezza debba - ::nt’m G0 gierni dal ricevimento di una raccomandazione di
sicurezza — informare ["autorita mveqneama JCI la-sicurezza dell’aviazione civile che I'ha emessa
sulle azioni adottate o adottande per atLuml ogpme sulle motivazioni della mancata adozione.

9. Il volo da diporto o sportlvo (\

Il volo da diporto o sportivo (VDS) cg_m ’{c n

e'an‘Tleta di volo svolta con apparecchi VDS per

scopi ricreativi, diportistici o sportivi, senza fini di lucre.
Sono apparecchi per il volo da dipc«rio o sportivo quelli aventi le caratteristiche tecniche

contemplate dall’allegato alla legge 25 mar .70 "1 83 n 06“9

 1’allegato attualmente in vigore & quexlo am.mat con il decreto del Mmlsno delle Infrastrutture e Trasporti 22
novembre 2010, il quale prevede che gli appaxecc‘.lmme.;ﬂone debbano avere le seguenti caratteristiche.

1) Struttura monoposto, priva di motore, con una massa z vuoto:non superiore a 80 kg.

2) Struttura biposto, priva di motore; con ura massa a vitori nbn superiore'a 100 kg.

3) Struttura monoposto, provvista di motore, ave.nt’ iti caratteristiche:

a) massa massima al decollo non supenore a300 k B '
b) massa massima al decollo non superiore a 315 k
cellula; _
c) massa massima al decollo non superiore’ a 331)~ Kg. pe.. g’{fﬁpparecchi_ VDS ad ala fissa, anfibi o idrovolanti, ed
elicotteri con galleggianti;

d) velocita di stallo o velocitd minima in volo ;taz onario’in conf'curazaone di atterraggio non superiore a 35 nodi di
velocita calibrata per gli apparecchi VDS ad ala fissz.-

4) Struttura biposto, provvista di motore, avente le segueati 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 idrovolanti, ed
elicotteri con galleggianti, purché, senza galleggiante-insiailato, rispettino la massa massima di cui alla lettera a);

d) velocita di stallo o velocita minima in volo staznm configurazione di atterraggio non superiore a 35 nodi di
velocita calibrata per gli apparecchi VDS ad ala ﬁssa P

s‘g 66;& di sistema di recupero totale con paracadute niontato sulla

s
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; 'iro 20‘0 n.. l 3 contenente il “Nuovo regolamento di

sportivo” distingue, in paxtlcolare

apparecchi avanzati (gli appalecchl \/Db chc dbblano alcune spccxf’c&ta tecniche indicate

espressamente dall’art. 8 del mcaesxmo dec;ctol d\.l Plesndenfe della Repubblica n. 133/2010);

apparecchi per il volo libero (de]tap apenaxo OVYero ogni altro mezzo privo di motore con

decollo a piedi). Pare opportuno me\aze m questa sede, che il decreto del Presidente della

moltepilu criticita e in alcuni casi non & neppure in linea

3.

Repubblica n. 133/2010 presenta, in realta
con la legge n. 106/1985. '

Fra i compiti che il decreto ,l¢g'is!at_iv6: .66 999 ha assegnato all’ANSV ¢’¢ anche quello di

monitorare gli incidenti occorsi agli énpa [ volo'da diporto o sportivo (VDS), ovvero a
quei mezzi individuati dalla c1tata !cggﬂ . /1 84 (deltaplam ultraleggeri, parapendio, ecc.).

L’art. 743, comma 4, del codice della namﬂdzmne »osn come modificato dall’art. 8 del decreto
legislativo 15 marzo 2006 n. 151, ha previsto che «Agl: apparecchi costruiti per il volo da diporto o
sportivo, compresi nei limiti indi_ckati'neH’_a._liéga{q»fan_ﬁcs.so alla legge 25 marzo 1985, n. 106, non si
applicano le disposizioni del libro primo-‘deli"a':»parte seconda del presente codice». Contestualmente

¢ stato modificato I’art. 1, comma i, del la iegge' f",,106/1985 Pertanto, oggi, gli apparecchi per il

volo da diporto o sportivo, dxversamentp dai r;as;szuo sono considerati aeromobili.

Il citato decreto legislativo 15 marzo 2006 n: 151 esentando gli apparecchi per il volo da diporto o
sportivo dall’applicazione del libro ], partc vl!,v_dg.l__'(:(‘)‘.d‘lce .dclia navigazione, relativo all’ordinamento
amministrativo della navigazione, ha co.mi‘nﬁaifof-‘a v's‘otti“arli alla normativa codicistica in materia di

inchieste di sicurezza sugh mcxdcntl e su;,h muonvementl aeronautici.

inconvenienti gravi occorsi ad alcune catcgc i ' romobili tra cui quelli con una massa massima

al decollo non superiore ad un detcrmmato vaiore __ndlcato espressamente nel predetto allegato I
(categoria in cui rientrano in Italia gli deromobm appunto classﬁ“cabnll come apparecchi per il volo
da diporto o sportivo ai sensi dell” a]]eoato tecmco aila legge 25 marzo 1985 n. 106). Tuttavia, il

paragrafo 4 del medesimo art. 5 umettq es_pt@s;ament» alle autorita investigative per la sicurezza

TR

$) Autogiro monoposto e biposto aventi le scouenn caaaﬂcusncne: :
a) massa massima al decollo non supenore a 560 kc
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e agE e ot mpr e

dell’aviazione civile la dccnslone (la discrezmnahta) se mdacaxe anche su eventi occorsi ad
aeromobili per i quali non sussista I’obbligo g;tgngllies‘tg, quando ci6 consenta di trarre insegnamenti
sul piano della sicurezza. ‘ ‘ |

Nello specifico, si evidenzia che, ancorché sia sempre pit auspicabile, in un’ottica di prevenzione,
poter effettuare le inchieste di sicurezzé, anche sugli incidenti e sugli inconvenienti gravi occorsi
agli apparecchi per il volo da diporto@ sppyti\(g,'ie attuali risorse umane dell’ANSV non lo
consentono; conseguentemente, qualora‘:cambi il quadro di riferimento (cioé venga data alPANSV
la possibilita non soltanto di complcta.r‘(:: il proprio organico di tecnici investigatori, ma anche di
incrementarlo), la stessa si attivera p_ér, cffe\,tt'uz}i_# le:ihchieste di sicurezza anche sugli eventi occorsi
a questa tipologia di mezzi. Alla luée.di.quaﬁto tésté rappresentato, '’ANSV, in virta di quanto
previsto dall’art. 5, paragrafo 1, del rcgolamento UE n.-996/2010, continuera pertanto ad astenersi
dalleffettuare inchieste di sicurezza.. sugh mc1dcntx e sugli inconvenienti gravi occorsi ad

apparecchi per il volo da diporto o sport_wo? i 1tgndos_z al monitoraggio degli incidenti, a meno che

in questi eventi non siano anche coiny]o_lﬁ_i‘»gi_l’t jo"r'_?;io:b'ili che non appartengano alla categoria degli
apparecchi per il volo da diporto o sporti vo. i, 3
Cid premesso, va comunque rapp«esentato anche in occasione del presente Rapporio informativo,
che avere un quadro completo ed esatto del!a suuaz:one della sncurczza del volo nel settore in
questione continua a non essere agevole per molteplici ragioni.

La difficolta di una raccolta capillare dei dati & dovuta anche al fatto che tale attivita si svolge al di
fuori degli aeroporti, in aree o campi d1 volo dnfﬁcdmente assoggettabili ad una vigilanza di tipo
istituzionale. Gli unici eventi di cui pe‘rtant'o_‘é.f pOssi}b‘ilE venire sempre a conoscenza sono di solito
quelli che abbiano comportato decessi o {ésid’ni‘ :gr'avi.“ N

Per avere comunque un quadro indicativo, é_vric_ﬁe-separziale, della situazione, I’ANSV ha ritenuto
opportuno, in un’ottica di collaboraz’i.one,‘coﬁijgh’targ:}:i ‘datiin proprio possesso con quelli dell’ Aero
Club d’ltalia, istituzione pubblica cui‘fa rifeiiiénto; per legge, il settore in questione ed a cui
compete, in particolare, rilasciare gli '-'acti'ésta'ﬁ di vidoneita al pilotaggio, identificare i mezzi,

sovrintendere all’attivita preparatoria’™; ..

1

7 Alla fine del 2015 il numero di attestati di idoneita al pilotaggio complessivamente rilasciati dall’AeCl ammontava a
52.248 (di cui 3253 per il pilotaggio di VDS “avanzati?); Inipagticolare, nel solo 2013, sono stati rilasciati 1230 attestati
di idoneita al pilotaggio. Per quanto concern<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>