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PREMESSA

IIIRAPPORTO INFORMATIVO 2004

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV), istituita con il decreto legislativo 25

febbraio 1999, n. 66, ha due compiti principali:

a) condurre le inchieste tecniche relative agli incidenti ed agli inconvenienti occorsi ad aero-

mobili nel settore dell’aviazione civile;

b) svolgere attività di studio e di indagine per migliorare la sicurezza del volo.

I suoi organi si sono insediati il 29 novembre 1999, una volta completatosi e perfezionatosi

il relativo procedimento di nomina.

L’Agenzia è diventata operativa nell’ottobre 2000, facendosi però anche carico delle inchie-

ste avviate a partire dall’1 giugno 2000 dall’allora Ministero dei trasporti e della navigazione.

Il mandato dei suddetti organi si è concluso il 14 ottobre 2004. Successivamente, allo sca-

dere del periodo di prorogatio previsto dalla legge n. 444/1994, nelle more della procedura di nomi-

na per la ricostituzione degli organi di amministrazione dell’Agenzia, è stato nominato, con dPCM

6 dicembre 2004, il Prof. Bruno Franchi commissario straordinario della medesima (di cui  era già

stato presidente), a decorrere dal 27 novembre 2004, con tutti i poteri di ordinaria e straordinaria

amministrazione.  

Il presente Rapporto informativo – predisposto in ossequio al disposto di cui all’art. 6,

comma 2, lettera b, d.lgs. 25 febbraio 1999, n. 66, è stato deliberato dal commissario straordinario

dell’Agenzia e fa il punto sull’attività svolta dall’Agenzia medesima nel periodo 1 gennaio-31

dicembre 2004.  

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

organizzativi dell’Agenzia; la seconda, dedicata all’esame dell’attività istituzionale. 

Completano il Rapporto una serie di Allegati, contenenti le raccomandazioni di sicurezza ed

i messaggi di allerta emanati nel periodo di riferimento del Rapporto, nonché il testo della diretti-

va comunitaria 2003/42/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 13 giugno 2003.
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PARTE PRIMA
La situazione organizzativa dell’Agenzia
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1. Considerazioni introduttive

Nel periodo di riferimento del presente Rapporto informativo l’Agenzia nazionale per la sicurezza

del volo ha operato con continuità nel perseguimento di un duplice obiettivo:

1) l’assolvimento dei compiti di istituto, soprattutto per quanto concerne la conduzione delle inchieste

tecniche e l’elaborazione di raccomandazioni finalizzate al miglioramento della sicurezza del volo;

2) la diffusione di una cultura della sicurezza del volo - improntata alla trasparenza dei dati raccolti

nonché all’esame oggettivo dei fatti accaduti – attraverso la messa a disposizione di tutti

(Istituzioni, operatori, opinione pubblica e mass media) dei dati suddetti e delle analisi sui fatti

accertati nel corso delle indagini condotte. L’affermazione di tale cultura a livello di tutte le com-

ponenti del sistema aviazione rappresenta infatti, secondo l’Agenzia, un presupposto fondamenta-

le per il raggiungimento di migliori risultati nel campo della sicurezza del volo. Come pure è impor-

tante che la cultura della sicurezza del volo si affermi anche a livello di opinione pubblica e mass

media, al fine di una migliore e più oggettiva comprensione dell’organizzazione e delle modalità di

funzionamento del comparto aviazione civile, nonché delle relative problematiche. 

Proprio nel perseguimento di quest’ultimo obiettivo, l’Agenzia, anche nel presente Rapporto infor-

mativo, continua la pubblicazione in maniera articolata, dopo averli adeguatamente elaborati e cata-

logati, dei dati statistici relativi agli incidenti (accident), agli inconvenienti gravi (serious incident)

ed agli inconvenienti (incident) occorsi nel 2004 nel campo dell’aviazione civile italiana, così da

consentire valutazioni obiettive in materia di sicurezza del volo nonché di raffronto con i dati degli

anni precedenti. 

I dati pubblicati rappresentano un significativo punto di riferimento per migliorare, in un’ottica di

prevenzione degli incidenti, la conoscenza delle problematiche relative alla sicurezza del volo nel

comparto dell’aviazione civile.   

Come già rilevato nei precedenti Rapporti informativi, l’impegno profuso dall’Agenzia nell’assol-

vimento dei suoi compiti istituzionali continua a non essere adeguatamente compreso e supportato,

sia sotto il profilo dello stanziamento di bilancio (fissato nella legge finanziaria 2005 in

4.173.000,00 euro per il 2005, 4.050.000,00 euro per il 2006 e 4.065.000,00 euro per il 2007), sia

sotto il profilo delle assunzioni del personale a tempo indeterminato, per le quali le più recenti leggi

finanziarie hanno mantenuto il blocco, senza prevedere una specifica deroga a favore dell’Agenzia

al fine di consentirle di completare i suoi organici, che sono rimasti bloccati a 23 unità di persona-

le rispetto alle 55 previste dalla pianta organica.  
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In particolare, l’attuale stanziamento di bilancio - che rispetto al 2004 è stato ulteriormente ridotto

di 201.000,00 euro - è molto lontano dai 10.320.000,00 euro dei quali l’Agenzia avrebbe almeno

bisogno per soddisfare le sue esigenze operative, tenuto peraltro conto che le sue attuali risorse

finanziarie, in assenza di entrate proprie, si vanno sempre più assottigliando, in quanto la maggior

parte delle risorse correnti è assorbita dalla spesa del personale per effetto del contratto collettivo

ENAC, che trova applicazione, per legge, anche nei confronti dei dipendenti dell’Agenzia medesi-

ma. Tale incidenza, peraltro, è destinata ad aumentare nei prossimi anni per effetto dei migliora-

menti economici che saranno riconosciuti allo stesso personale a seguito del nuovo contratto col-

lettivo ENAC di imminente rinnovo. 

Le residue risorse disponibili per lo svolgimento dell’attività propriamente istituzionale (svolgi-

mento delle inchieste tecniche e dell’attività di studio e di indagine a fini di prevenzione) nonché

per gli investimenti tecnologici sono pertanto decisamente insufficienti.  

Va peraltro rilevato che le continue riduzioni dello stanziamento di bilancio (si è passati dai

5.164.568,99 euro del 2001 agli attuali 4.173.000,00 euro) parrebbero non tener conto di quanto

previsto dalla direttiva comunitaria 94/56/CE del Consiglio del 21 novembre 1994 relativa alla fis-

sazione di principi fondamentali in materia di inchieste su incidenti e inconvenienti nel settore del-

l’aviazione civile, la quale, all’art. 6, comma 3, stabilisce che gli enti investigativi debbano essere

dotati dei mezzi necessari nonché poter ottenere sufficienti risorse al fine di adempiere puntual-

mente ai propri compiti di istituto.   

Si impone, conseguentemente, l’intervento – non più procrastinabile - del legislatore al fine di assi-

curare la continuità dell’azione amministrativa dell’Agenzia.  

Si impone altresì – come già evidenziato nei precedenti Rapporti informativi – la soluzione del pro-

blema della reperibilità di stanziamenti straordinari nell’eventualità di inchieste particolarmente

onerose relative ad incidenti di notevole complessità, i cui costi di indagine non siano sostenibili

con l’ordinario stanziamento di bilancio. Al riguardo, si ricorda che inchieste relative ai cosiddetti

major accident occorsi nel comparto dell’aviazione civile comportano costi sull’ordine del milione

di euro.

A quanto sopra rappresentato si aggiunga, come già anticipato, l’impossibilità di completare gli

organici a causa del blocco delle assunzioni del personale a tempo indeterminato, che sta avendo

ripercussioni non soltanto sul tempestivo completamento delle inchieste tecniche, ma anche sul-

l’attività di studio e di indagine a fini di prevenzione.  
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2. L’organizzazione dell’Agenzia

La struttura organizzativa dell’Agenzia si articola su tre Dipartimenti: il Dipartimento logistico

amministrativo; il Dipartimento inchieste tecniche; il Dipartimento studi e ricerche.

Tale struttura, alla data del 31 dicembre 2004, annoverava 23 unità di personale (su un totale com-

plessivo di 55 previste dal d.lgs. n. 66/1999), di cui 17 rappresentate da personale amministrativo e

6 da tecnici investigatori (di cui 4 con contratto individuale di lavoro a tempo indeterminato e 2 con

contratto individuale di lavoro a tempo determinato).

Per ovviare alla carenza di organico, l’Agenzia ha concluso nel 2004 il concorso per il reclutamento

di cinque tecnici investigatori con contratto individuale di lavoro a tempo determinato, attualmen-

te in via di assunzione: di questi cinque, due sono esperti di pilotaggio professionistico di aeromo-

bili, due sono esperti di ingegneria aeronautica ed uno è esperto di controllo e gestione del traffico

aereo. 

L’orientamento prevalente dell’Agenzia rimane comunque quello di privilegiare – compatibilmen-

te con le disposizioni di legge -  le assunzioni di personale con contratto individuale di lavoro a

tempo indeterminato, su cui investire in formazione ed aggiornamento.

Si rinnova quindi l’istanza (già rivolta nei precedenti Rapporti informativi) alla Presidenza del

Consiglio dei Ministri ed al Parlamento affinché queste due Istituzioni si facciano parte attiva per

rimuovere quegli ostacoli di carattere economico e relativi alla carenza di personale che stanno inci-

dendo sulla organizzazione e sull’operatività dell’Agenzia. 

3. La comunicazione istituzionale

Un ruolo importante nella comunicazione istituzionale sta avendo il sito web dell’Agenzia

(www.ansv.it), che le consente di essere più tempestiva ed incisiva nella diffusione delle informa-

zioni relative alla sicurezza del volo. 

Tutti i contenuti del sito vengono costantemente aggiornati, ivi compresi quelli inerenti l’apertura

di nuove inchieste relative ad incidenti o inconvenienti occorsi ad aeromobili dell’aviazione civile. 

Nello stesso sito vengono pure pubblicati, una volta deliberati dal Collegio, i rapporti e le relazio-

ni delle inchieste concluse, con le eventuali raccomandazioni di sicurezza emanate. 

Il costante monitoraggio degli accessi al sito web dell’Agenzia - attivato ufficialmente nel febbraio

2004 contestualmente alla presentazione alla stampa della relazione finale d’inchiesta relativa
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all’incidente occorso l’8 ottobre 2001 sull’aeroporto di Milano Linate - ha evidenziato che dopo il

picco elevatissimo di visite (764) e di pagine scaricate (8506) raggiunto il giorno successivo alla

pubblicazione della suddetta relazione d’inchiesta, si è avuto un ridimensionamento su valori medi

di circa 160 visite/giorno e circa 1300 pagine/giorno scaricate. Tali valori medi rilevati rappresen-

tano, comunque, un interessante risultato, raggiunto in un anno appena di presenza nel web, con-

fermando che il sito www.ansv.it è diventato un costante punto di riferimento, a livello mondiale,

per operatori istituzionali, mass media, esperti ed appassionati del settore. 

4. I rapporti con le altre Istituzioni aeronautiche

I positivi rapporti di collaborazione stabiliti negli anni precedenti con tutte le Istituzioni aeronauti-

che italiane (Aeronautica Militare, ENAC ed Aero Club d’Italia), con l’ENAV SpA nonché con la

maggior parte degli operatori del comparto aeronautico sono continuati anche nel 2004, fermi

restando i rispettivi ruoli istituzionali. 

Risultati soddisfacenti stanno dando i protocolli di intesa conclusi dall’Agenzia con l’ENAC, con

l’ENAV SpA e con l’Aeronautica Militare, al fine di dare piena attuazione alle disposizioni del

d.lgs. n. 66/1999 in tema di segnalazioni degli eventi relativi alla sicurezza del volo. 

Al riguardo, si segnala che proprio alla luce dell’esperienza fatta in sede attuativa dei suddetti pro-

tocolli, l’Agenzia ha avviato con l’ENAV SpA, sul finire del 2004, una revisione del protocollo in

essere, al fine non soltanto di assicurare all’Agenzia medesima una più completa e tempestiva

segnalazione degli eventi relativi alla sicurezza del volo, ma anche di favorire – sempre nel rispet-

to dei diversi ruoli – una più stretta collaborazione tra i due Enti. 

Sul finire del 2004 sono state gettate anche le premesse per la conclusione di un protocollo di inte-

sa con l’Aero Club d’Italia, finalizzato sia allo scambio di dati statistici relativi agli eventi occorsi

agli aeromobili dell’aviazione turistico sportiva ed agli apparecchi per il volo da diporto o sportivo

con e senza motore, sia al miglioramento della sicurezza del volo nei comparti dell’aviazione turi-

stico sportiva e del volo da diporto o sportivo.

Alle suddette Istituzioni (in particolare, all’ENAC ed all’Aero Club d’Italia), nonché all’ENAV

SpA, l’Agenzia ha rappresentato la necessità di avere sempre un completo, puntuale e tempestivo

riscontro alle raccomandazioni di sicurezza dalla stessa emanate, anche nel caso in cui le racco-

mandazioni siano ritenute non applicabili in tutto o in parte. 
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Al riguardo, l’Agenzia ha dichiarato ai predetti Enti la propria disponibilità a fornire tutti i chiari-

menti ritenuti eventualmente necessari in ordine alle raccomandazioni di sicurezza emanate. 

Il riscontro puntuale a quanto raccomandato rappresenta infatti uno strumento essenziale per veri-

ficare lo stato di adeguamento del sistema aviazione civile e per operare concretamente in termini

di prevenzione.

Con l’ENAV SpA e con la Brigata Spazio Aereo dell’Aeronautica Militare l’Agenzia ha anche

avviato - sulla base di decisioni congiunte adottate nel 2003 in relazione al recepimento

dell’ESARR* 2 di Eurocontrol (Reporting and Assessment of Safety Occurences in ATM) - una

serie di incontri tecnici (ai quali si auspica partecipi quanto prima anche l’ENAC) per arrivare a

definire, nel rispetto delle diverse competenze, una metodologia di lavoro comune per la classifi-

cazione degli eventi ATM, allo scopo soprattutto di analizzare compiutamente quei casi (in parti-

colare airprox e runway incursion) che per la loro peculiarità non siano propriamente ed immedia-

tamente riconducibili ad inconvenienti gravi (“zona grigia”). 

Uno degli obiettivi che si intende raggiungere è quello della omogeneità, a livello nazionale, dei

dati da trasmettere, attraverso l’ENAC, ad Eurocontrol, le cui statistiche rappresentano un elemen-

to essenziale per la valutazione degli aspetti relativi alla sicurezza della navigazione aerea a livello

europeo e mondiale. 

Rapporti improntati alla massima collaborazione nell’interesse della sicurezza del volo sono stati

mantenuti pressoché quotidianamente anche con le Autorità investigative straniere, con le quali

l’Agenzia si è confrontata nell’ambito di inchieste coinvolgenti aeromobili stranieri o aeromobili

italiani incorsi in incidenti o in inconvenienti gravi all’estero.

* Eurocontrol Safety Regulatory Requirements.

5. La direttiva 2003/42/CE e la segnalazione degli eventi relativi
alla sicurezza del volo

Entro il 4 luglio 2005 l’Italia dovrà emanare le disposizioni normative necessarie per conformarsi

alla previsioni di cui alla direttiva 2003/42/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 13 giu-

gno 2003 relativa alla segnalazione di taluni eventi nel settore dell’aviazione civile. 

Tali disposizioni, al momento della pubblicazione del presente Rapporto informativo, non sono
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state ancora emanate. In particolare, non sono state ancora individuate né l’autorità preposta alla

raccolta degli eventi oggetto di segnalazione obbligatoria (art. 5 della direttiva), né l’organo o entità

preposto alla messa a punto di un sistema di segnalazioni spontanee finalizzato alla raccolta ed

all’analisi delle informazioni sulle carenze osservate nel settore dell’aviazione, costituenti un

rischio o possibile rischio per la sicurezza del volo (art. 9 della direttiva).

In ordine a quanto sopra rappresentato ed alla luce delle possibili alternative individuate dalla cita-

ta direttiva comunitaria, l’Agenzia si pone come soggetto ideale per la raccolta delle segnalazioni

obbligatorie e di quelle spontanee, in quanto soggetto operante con imparzialità in virtù della sua

posizione di terzietà rispetto al sistema aviazione civile. 

In particolare, per quanto concerne la raccolta delle segnalazioni spontanee, l’Agenzia ha già messo

a punto un sistema di rapporti confidenziali destinato all’intera comunità aeronautica nazionale,

predisposto per raccogliere tutti i possibili eventi interessanti la sicurezza del volo. Tale sistema

potrà tuttavia essere implementato soltanto nel momento in cui a livello normativo vengano indivi-

duati – sulla base anche delle previsioni della direttiva 2003/42/CE – adeguati strumenti di tutela

delle fonti informative.

Proprio con riferimento a quest’ultimo problema – quello cioè di assicurare  che le informazioni

relative alla sicurezza del volo vengano usate soltanto a fini di prevenzione – si sottolinea l’impor-

tanza della risoluzione A 35-17 votata all’unanimità dalla 35ª Assemblea dell’ICAO svoltasi a

Montreal dal 27 settembre al 5 ottobre 2004, di seguito riportata.

Protecting information from safety data collection systems in order to improve aviation safety

The Assembly:

1) Instructs the Council to develop appropriate legal guidance that will assist States to enact

national laws and regulations to effectively protect information from safety data collection sys-

tems, both mandatory and voluntary, while allowing for the proper administration of justice in

the State;

2) Urges all Contracting States to examine their existing legislation and adjust as necessary, or

enact laws and regulations to effectively protect information from safety data collection systems

based, to the extent possible, on the legal guidance developed by ICAO; and

3) Instructs the Council to provide a progress report to the next ordinary Session of the Assembly

on this matter. 

Sempre in relazione alla problematica della segnalazione degli eventi relativi alla sicurezza del volo,

si rappresenta in questa sede la necessità operativa di coterminalizzare l’Agenzia con l’ENAC, al
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fine di assicurare anche alla prima la ricezione degli occurrence reporting (previsti dalla JAR-OPS

1.420) trasmessi dalle compagnie aeree nazionali e riguardanti eventi per i quali sussiste già uno spe-

cifico obbligo di segnalazione. Ciò consentirebbe all’Agenzia di veder incrementato il flusso di

informazioni relative alla sicurezza del volo, al fine di esercitare una migliore azione preventiva.  
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PARTE SECONDA
L’attività istituzionale
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1. Considerazioni preliminari

Il 2004 si è concluso con dati soddisfacenti per quanto riguarda la sicurezza dell’aviazione civile

commerciale mondiale, in particolare per quanto concerne il trasporto aereo internazionale a livel-

lo di Paesi delle regioni Australia, Nord America e Unione Europea.

E’ stata così confermata la validità della strategia di prevenzione ormai largamente adottata a livel-

lo mondiale e puntualmente seguita anche da questa Agenzia, con l’indagine non più limitata agli

incidenti, ma estesa sistematicamente a tutti gli inconvenienti ritenuti gravi o comunque significa-

tivi  e con l’emanazione di raccomandazioni di sicurezza che riguardano non soltanto gli aspetti

operativi e funzionali trovati carenti, ma anche quelli normativi. 

Particolarmente efficace si è dimostrato l’allargamento delle analisi – nella ricerca dei fattori con-

tributivi degli incidenti e degli inconvenienti gravi – alle sfere organizzative, funzionali ed ordina-

mentali che attengono il settore operativo aeronautico. 

La predetta strategia – riconosciuta come indispensabile anche per una conveniente immagine com-

merciale in un mercato del trasporto aereo liberalizzato e aspramente concorrenziale qual è quello

attuale - è stata adottata dalle principali compagnie aeree italiane, concorrendo così ad elevare gli

standard di affidabilità del trasporto aereo attraverso interventi di sicurezza preventiva.

Rimangono comunque – a livello di aviazione civile italiana – alcuni comparti suscettibili di

miglioramento e – secondo l’Agenzia - di adeguamento agli standard presenti in campo  interna-

zionale.

Quanto sopra va riferito, soprattutto, alle infrastrutture aeroportuali ed al settore dell’aviazione turi-

stico sportiva. 

Per ciò che riguarda gli aeroporti, come evidenziato dalla conclusione di alcune inchieste tecniche

svolte dall’Agenzia e come sarà più estesamente precisato in seguito, la situazione appare general-

mente in ritardo nell’adozione dei requisiti stabiliti a livello internazionale e nell’introduzione di

nuove tecnologie in grado di confrontarsi con le esigenze degli aeromobili in servizio, capaci di

offrire prestazioni operative sempre più avanzate. 

In particolare, si ritiene non procrastinabile l’istituzione – raccomandata dall’Agenzia a conclusio-

ne dell’inchiesta relativa all’incidente occorso sull’aeroporto di Milano Linate l’8 ottobre 2001 –

del Safety Management System su ogni aeroporto aperto al traffico commerciale, di un  sistema cioè
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di gestione della sicurezza mirato all’analisi, a scopo di prevenzione, di tutte le criticità relative

all’intero complesso delle attività aeroportuali.  

Segnali non soddisfacenti sono stati confermati anche nel comparto dell’aviazione turistico sporti-

va, con una casistica di incidenti/inconvenienti gravi la cui motivazione appare ripetitiva, ma  non

adeguatamente affrontata dai responsabili del settore con interventi correttivi, malgrado le racco-

mandazioni di sicurezza emanate dall’Agenzia e quanto documentato nei precedenti Rapporti infor-

mativi di quest’ultima. 

Continuano inoltre a rimanere dei problemi – ridimensionati però rispetto al passato – nel circuito

della comunicazione degli eventi, dovuti ormai prevalentemente agli stessi operatori del comparto

aviazione civile, che non sempre segnalano tempestivamente ai soggetti istituzionali preposti (che

poi dovrebbero portarli a conoscenza dell’Agenzia) gli eventi in cui sono incorsi. Tale situazione si

verifica più frequentemente nel settore dell’aviazione turistico sportiva. 

Nel 2004 sono stati segnalati complessivamente all’Agenzia 408 eventi relativi alla sicurezza del

volo, contro i 358 del 2003, i 292 del 2002 ed i 351 del 2001.

Si precisa, in ordine ai dati numerici riportati nel presente Rapporto informativo e riferiti agli anni

passati, che gli stessi potrebbero leggermente differire da quelli contenuti nei precedenti Rapporti

informativi, a causa di documentazione pervenuta in ritardo ovvero della riclassificazione degli

eventi fatta da questa Agenzia.

Proprio in merito alla segnalazione degli eventi relativi alla sicurezza del volo pare opportuno ripro-

porre la riflessione fatta nel Rapporto informativo 2003, laddove si richiamava l’attenzione – alla

luce dei dati pubblicati e confermati anche in questo Rapporto  – sul numero esiguo degli inconve-

nienti gravi portati a conoscenza dell’Agenzia. Ciò contrasta infatti con i dati statistici riportati nella

più accreditata letteratura scientifica internazionale, la quale documenta un numero di inconvenienti

gravi di gran lunga superiore a quello degli incidenti. Questa singolare sproporzione tra incidenti

ed inconvenienti gravi esistente a livello di segnalazioni all’Agenzia indica una situazione non rea-

listica, che condiziona la possibilità di prevenzione.

Sempre nel 2004 le persone decedute a seguito di incidenti aerei verificatisi in Italia sono state 20

(numero che sale a 23 considerando altre 3 vittime registrate a seguito di incidenti occorsi all’este-

ro ad aeromobili italiani), contro le 31 del 2003, le 43 del 2002 e le 147 del 2001 (anno dell’inci-

dente occorso l’8 ottobre 2001 a Milano Linate, nel quale perirono 118 persone).
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1.1. Raccomandazioni di sicurezza emanate dall’Agenzia a seguito
dell’incidente di Milano Linate dell’8 ottobre 2001: riscontro alle stesse   

Come riportato nel Rapporto informativo 2003, l’Agenzia, a seguito dell’incidente occorso a

Milano Linate l’8 ottobre 2001, ha emanato complessivamente 18 raccomandazioni di sicurezza (6

con la relazione intermedia e 12 con quella finale deliberata il 20 gennaio 2004, che per comple-

tezza documentale si riportano in Allegato). 

Alle predette raccomandazioni dell’Agenzia l’ENAC ha dato un riscontro complessivo con comu-

nicazione del 26 ottobre 2004. 

Al riguardo, si rileva che l’ENAC ha sostanzialmente accettato le raccomandazioni di sicurezza for-

mulate dall’Agenzia, adottando provvedimenti che – per quanto dilazionati nel tempo - sembrano

congrui e, se attuati adeguatamente, tali da migliorare la sicurezza operativa degli aeroporti nazio-

nali. I provvedimenti adottati dall’ENAC devono però trovare immediata applicazione a livello

locale. 

Ribadendo, come già detto in precedenza, la necessità della tempestiva istituzione del Safety

Management System per ogni aeroporto nazionale aperto al traffico commerciale, si auspica altresì

che tutte le Direzioni di circoscrizione aeroportuale abbiano dato tempestivo seguito alla circolare

ENAC APT-18 dell’11 giugno 2004 in ordine alla predisposizione ed aggiornamento dei piani di

emergenza aeroportuali. 

Per quanto riguarda le iniziative da assumere in campo internazionale a seguito di alcune delle

sopra citate raccomandazioni di sicurezza emanate dall’Agenzia, si prende atto dell’impegno assun-

to dall’ENAC di attivarsi presso l’ICAO per l’adozione nell’ambito dell’Annesso 1 alla

Convenzione di Chicago dei requisiti aggiuntivi previsti in ESARR 5.

Si ritiene altresì di raccomandare all’ENAC di adoperarsi per la modifica della normativa ICAO, al

Vittime di incidenti aerei occorsi in Italia
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fine di prevedere l’installazione di apparati CVR su tutti gli aeromobili eserciti da imprese in pos-

sesso di certificato di operatore aereo (COA) o equivalente, in quanto condivisa dai membri delle

Autorità investigative straniere accreditate nell’inchiesta tecnica svolta dall’Agenzia sull’incidente

di Milano Linate, in rappresentanza di Danimarca, Germania, Norvegia, Stati Uniti e Svezia.

Conseguentemente, si ritiene che la proposta in questione, qualora avanzata in ambito internazio-

nale, troverebbe il sostegno anche dei predetti Paesi.

2. Le inchieste

Relativamente ai 408 eventi segnalati all’Agenzia nel corso del 2004, quest’ultima ha aperto 108

inchieste, di cui 68 per incidente e 40 per inconveniente grave.

L’Agenzia ha inoltre accreditato propri investigatori in 9 inchieste aperte da omologhe Autorità

investigative straniere in occasione di 7 incidenti e 2 inconvenienti gravi occorsi all’estero ad aero-

mobili di costruzione o immatricolazione italiana ovvero ad operatori aerei nazionali.

Per quanto riguarda la tipologia degli aeromobili oggetto di 116 delle 117 inchieste seguite

dall’Agenzia, va specificato che 78 inchieste riguardano velivoli ad ala fissa (73 in Italia e 5 all’e-

stero), 20 elicotteri (16 in Italia e 4 all’estero), 18 alianti; la 117ª inchiesta riguarda un evento rife-

rito ai sistemi di controllo del traffico aereo.

Per quanto concerne il settore di attività degli aeromobili oggetto d’inchiesta, si riportano, di segui-

to, le tabelle relative, differenziate tra gli eventi occorsi in Italia e quelli occorsi all’estero ad aero-

mobili di costruzione o immatricolazione italiana ovvero ad operatori aerei nazionali.
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Incidenti ed inconvenienti gravi occorsi nel 2004
(Italia ed estero)

Incidenti ed inconvenienti gravi occorsi in Italia nel 2004

Incidenti ed inconvenienti gravi occorsi all’estero
nel 2004 e seguiti da ANSV
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Schema riassuntivo eventi segnalati 2004
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Schema riassuntivo inchieste aperte per settore operativo
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Nel corso del 2004 l’Agenzia ha deliberato 39 relazioni d’inchiesta per incidente e 8 rapporti d’in-

chiesta per inconveniente grave.

Nello stesso anno l’Agenzia ha emanato – a fini di prevenzione - 4 messaggi di allerta e 46 racco-

mandazioni di sicurezza. L’intera documentazione in proposito è riportata in Allegato al presente

Rapporto.

3. I servizi di assistenza al volo

I servizi di assistenza al volo, in Italia, sono forniti, nell’ambito degli spazi aerei e degli aeroporti

di rispettiva competenza dall’ENAV SpA e dall’Aeronautica Militare.

I predetti soggetti - alla luce del d.lgs. 25 febbraio 1999, n. 66 nonché dei protocolli di intesa in

essere – sono tenuti a notificare all’Agenzia tutti gli incidenti e gli inconvenienti di cui siano venu-

ti a conoscenza.

Schema di raffronto periodo 2001-2004
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Va preliminarmente osservato che la diversità di classificazione esistente in campo internazionale

relativamente a particolari eventi  interessanti i servizi in questione - quali gli airprox – non con-

sente una raccolta completa ed omogenea degli stessi, rendendo poco significative o addirittura

fuorvianti eventuali analisi comparative fra i diversi Paesi.

Per quanto riguarda l’Italia, si ricorda inoltre che - malgrado sia stato previsto in sede ministeriale

ed annunciato in campo internazionale - non ha ancora iniziato la sua attività il Gruppo di valuta-

zione eventi ATM composto dai rappresentanti tecnici di ENAC, ENAV SpA, BSA ed ANSV, coor-

dinato da quest’ultima, per l’attuazione di quanto previsto dall’ESARR 2 di Eurocontrol per il

Reporting and Assessment of Safety Occurrences in ATM. Tale organismo congiunto avrebbe dovu-

to esaminare, secondo criteri omogenei, tutti gli eventi non immediatamente considerati come inci-

denti o come inconvenienti gravi, per concordarne la classificazione ai fini della trasmissione ad

Eurocontrol dell’Annual Summary Template. 

La non avvenuta attivazione del Gruppo in questione dipende dalla tuttora mancante adesione allo

stesso da parte dell’ENAC, che pure ne aveva ufficializzato la costituzione in ambito europeo, in

ossequio agli adempimenti a carico dell’Italia in materia di riporto degli eventi inerenti i servizi di

assistenza al volo.

Pertanto, a seguito della situazione sopra rappresentata, ad Eurocontrol continuano ad affluire dati

sugli eventi ATM riferiti all’Italia che sono discordanti nel numero, oltre che diversi sotto il profi-

lo della classificazione.

Con riferimento a quanto sopra, si ritiene altresì di sollecitare – come già richiesto da tempo

all’ENAC, anche con l’emissione di una specifica raccomandazione di sicurezza – la standardizza-

zione delle procedure relative alla segnalazione degli eventi ATS (airprox, runway incursion, pro-

cedure, ecc.) da parte dei piloti delle compagnie aeree italiane e dei controllori del traffico aereo,

pretendendo la compilazione del modello ATIRF, come previsto dalla normativa internazionale e

riportato nell’AIP Italia. La compilazione del modello ATIRF è stata peraltro ribadita dall’emen-

damento n. 3 al DOC 4444 PANS-ATM dell’ICAO di prossima introduzione anche in Italia. 

Va infine ricordato che ci sono in Italia alcuni aeroporti aperti al traffico aereo commerciale nazio-

nale e internazionale (Aosta, Bolzano, Cuneo, Lampedusa e Parma) dove è presente un AFIS

(Aerodrome Flight Information Service) che fornisce soltanto informazioni volo, quando invece

sugli stessi sarebbe più opportuna la presenza di una TWR (Torre di controllo) in grado di fornire

il servizio di controllo di aerodromo, come suggerito dalla Circolare 211-AN/128 dell’ICAO.
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3.1. Gli airprox

Un airprox viene definito dall’ICAO come “Qualsiasi situazione in cui, a giudizio del pilota o del

personale addetto ai servizi del traffico aereo, la distanza fra aeromobili così come la loro posi-

zione e velocità  relative siano state tali da poter compromettere la sicurezza degli stessi aeromo-

bili coinvolti”.

Tali eventi, in funzione della gravità del rischio, sono classificati come segue:

Classe A (risk of collision, rischio di collisione);

Classe B (safety not assured, parametri di sicurezza non assicurati);

Classe C (no risk of collision, nessun rischio di collisione);

Classe D (risk not determined, livello di rischio non determinato).

Nel corso del 2004 sono stati segnalati all’Agenzia 44 casi di airprox verificatisi negli spazi aerei

di giurisdizione degli enti di controllo del traffico aereo elencati nella tabella sottostante (Tab. 1).

A seguito delle investigazioni avviate dall’Agenzia su ciascuno degli eventi segnalati è stata elabo-

rata la tabella di gravità del rischio di cui alla Tab. 2; nella Tab. 3 è stata invece rappresentata la

tipologia di aeromobili interessati all’evento.
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A seguito della disaggregazione dei dati esaminati, sono state inoltre compilate le Tab. 4, 5 e 6,

riguardanti, rispettivamente, il periodo (stagionalità) dell’evento, le regole del volo seguite al

momento dell’evento, l’altitudine/livello di volo al quale si trovavano gli aeromobili coinvolti al

momento dell’evento stesso.
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All’origine dei predetti eventi si conferma, come causa prevalente, il fattore umano.

Come già rilevato nei precedenti Rapporti informativi di questa Agenzia, gli eventi esaminati si

sono verificati prevalentemente per le seguenti ragioni:

- inadeguata separazione fra aeromobili a causa della valutazione non corretta da parte dei prepo-

sti al controllo del traffico aereo delle traiettorie seguite dagli aeromobili o carenza nel coordi-

namento e nella gestione delle stesse;

- mancato rispetto delle procedure operative nella condotta del volo;

- mancata o tardiva ricezione o attuazione da parte degli equipaggi di volo delle autorizzazioni

emanate dal controllo del traffico aereo.

Con riferimento a quanto sopra, si rappresenta che nell’ambito dell’attività di indagine

dell’Agenzia è emerso che i Centri di controllo regionali di Padova e di Brindisi (ed in parte anche

il Centro di controllo regionale di Milano) non sono dotati di sistemi STCA (Short Term Conflict

Alert); è pertanto auspicabile che anche in tali Centri vengano resi operativi quanto prima i sistemi

in questione. 

Al fine di migliorare la sicurezza del volo, si auspica altresì che non vengano concessi rinvii o dero-

ghe all’introduzione obbligatoria dal 1° gennaio 2005 dell’ACAS II su tutti gli aeromobili (per i

quali tale equipaggiamento sia previsto) operanti negli spazi aerei dei Paesi dell’area ECAC.

3.2. Le runway incursion

Dal novembre 2004, l’ICAO ha definito tale tipologia di eventi come “Qualsiasi accadimento in un

aeroporto che comporti la presenza non corretta di un aeromobile, veicolo o persona nell’area pro-

tetta comprendente la superficie destinata all’atterraggio ed al decollo degli aeromobili stessi”,

ampliando in tal modo il concetto di runway incursion.

In attesa del recepimento ufficiale della suddetta definizione nella documentazione nazionale e

della tassonomia standard prevista dall’ICAO per tale tipo di eventi, l’Agenzia - nella stesura del

presente Rapporto informativo ed in analogia con quanto fatto nel precedente Rapporto informati-

vo 2003 - si è attenuta alla definizione ed alla classificazione adottata dalla FAA statunitense:

Categoria A (la separazione diminuisce ed i protagonisti applicano un’estrema azione correttiva

per evitare la collisione);
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Categoria B (la separazione diminuisce ed esiste la probabilità di collisione);

Categoria C (la separazione diminuisce, ma il tempo e la distanza sono tali che è possibile evita-

re una collisione potenziale);

Categoria D (scarsa/nessuna probabilità di collisione, anche se esistono le caratteristiche di

runway incursion).

Da parte dell’Agenzia è stata costituita una ulteriore Categoria, denominata N, che comprende tutti

quegli eventi segnalati come probabili runway incursion per i quali, tuttavia, non è stato possibile

acquisire le informazioni necessarie per procedere alla loro corretta classificazione.

Sono da considerarsi immediatamente come inconvenienti gravi tutti gli eventi rientranti nelle

Categorie A e B.

Nel corso del 2004 sono stati segnalati all’Agenzia 21 casi di runway incursion, le cui caratteristi-

che vengono riassunte nella tabella seguente.
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Dall’analisi comparativa degli ultimi due anni (2003-2004) emerge quanto segue:

- nell’anno 2003 il numero degli eventi è avvenuto principalmente nelle ore pomeridiane e nottur-

ne, 16 contro 12; nell’anno 2004 la massima concentrazione degli eventi è stata riscontrata dalle

08.00 alle 12.00 (7 casi), mentre i rimanenti 14 sono distribuiti nel resto della  giornata;

- nell’anno 2004 si è riscontrata una flessione di casi a carico dell’aviazione commerciale (da 21 a

11) ed un aumento di casi a carico dell’aviazione generale (da 3 a 7).

Va segnalata, infine, la diminuzione significativa di eventi occorsi nel 2004 sull’aeroporto di Roma

Fiumicino (11 casi segnalati nel 2003, 3 casi segnalati nel 2004). 

Tabella riassuntiva delle runway incursion anni 2001-2002-2003-2004

Come già riportato nei precedenti Rapporti informativi dell’Agenzia, si confermano i seguenti fat-

tori ricorrenti e sistemici all’origine delle occupazioni indebite di pista:

- non ottimale configurazione aeroportuale;

- non rispetto della normativa ICAO in materia di procedure e di segnaletica;

- mancanza di adeguati sistemi antintrusione (stop bar).

Si rende pertanto necessario adottare tutte le iniziative idonee alla rimozione dei suddetti fattori di

criticità. 

Va anche ricordato che, secondo i dati pubblicati da Eurocontrol, nel 60% dei casi di runway incur-

sion uno dei fattori contributivi è rappresentato da fraintendimenti nelle  comunicazioni radio terra-

bordo-terra: al riguardo, si evidenzia anche che causa primaria di alcune runway incursion investi-

gate dall’Agenzia è stato l’uso da parte dei controllori del traffico aereo o la mancata comprensio-

ne da parte dei piloti di autorizzazioni del tipo “Hold short to the runway”, “Take off behind lan-

ding aircraft” o “Land after …” . 
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E’ opportuno quindi che il ricorso a tale tipo di fraseologie sia limitato al massimo e che comun-

que queste ultime siano utilizzate nel pieno rispetto di quanto previsto dal Doc 4444 dell’ICAO.

In particolare, si ritiene che la fraseologia “Hold short …” debba comunque venire completamente

rivista a fini di sicurezza, come già richiesto dall’Agenzia nelle competenti sedi istituzionali e

riportato nel Rapporto informativo 2003.

Preso infine atto della avvenuta costituzione sui maggiori aeroporti italiani dei Local Runway Safety

Team, si auspica che la documentazione elaborata dai predetti organismi venga trasmessa regolar-

mente e tempestivamente a livello centrale, allo scopo di costituire il necessario osservatorio nazio-

nale sul fenomeno delle runway incursion, per consentire analisi approfondite e garantire informa-

zioni puntuali agli operatori aerei. 

4. Gli aeroporti

La situazione degli aeroporti nazionali appare – come anticipato in premessa – non sempre soddi-

sfacente, presentando tuttora un discreto numero di non conformità rispetto ai requisiti minimi pre-

visti dalle normative internazionali. 

Anche se in virtù delle azioni intraprese a seguito dell’incidente di Milano Linate dell’8 ottobre

2001 alcune criticità sono state eliminate, rimane in alcuni casi la necessità di adeguamenti struttu-

rali ed operativi, come ricordato in precedenza relativamente ai riscontri avuti dall’Agenzia in meri-

to all’attuazione delle raccomandazioni di sicurezza emanate a seguito del predetto incidente.

Vanno quindi adottate le iniziative ritenute più opportune onde assicurare, in tempi brevi, l’ade-

guamento di tutte le infrastrutture, in particolare di quelle relative all’air side, nonché delle proce-

dure attinenti le operazioni di volo. 

Al riguardo, va detto che il processo di affidamento in gestione totale degli aeroporti (non ancora

completato per tutti) rischia, se non accelerato, di fornire una giustificazione alle imprese di gestio-

ne aeroportuale in ordine al tardivo o mancato adeguamento delle rispettive infrastrutture, potendo

le stesse sostenere che gli investimenti richiesti in tal senso siano giustificabili soltanto dopo aver

ottenuto l’affidamento in gestione totale dei relativi scali. 

Nel prendere atto delle azioni intraprese dall’ENAC per la certificazione degli   aeroporti naziona-

li, anche attraverso l’emanazione della circolare APT-16 del 15 marzo 2004, si ritiene utile sugge-

rire allo stesso ENAC di esercitare una puntuale e continua vigilanza sull’osservanza, da parte delle

imprese di gestione aeroportuale, degli obblighi assunti in sede di rilascio delle concessioni, affin-
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ché le stesse dedichino la massima attenzione alla sicurezza delle operazioni di volo nonché  – per

quanto di competenza - all’efficienza delle infrastrutture al suolo (in particolare per quanto concer-

ne la segnaletica verticale ed orizzontale nonché la presenza di adeguati sistemi di stop bar) e di

quelle dedicate all’assistenza al volo.

In relazione alla circolazione al suolo nell’area di manovra, va rilevato che su molti scali mancano

ancora adeguati sistemi antintrusione a garanzia della pista attiva. 

Si ricorda anche che a livello internazionale si registra una crescente richiesta per l’installazione di

sistemi in grado di allertare, direttamente, anche i piloti a bordo degli aeromobili, con avvisi lumi-

nosi e sonori collocati in cabina di pilotaggio, al fine di evitare ingressi non autorizzati in pista.

A prevenzione delle occupazioni indebite di pista, si ritiene altresì utile rammentare l’importanza

della presenza di adeguati aiuti visivi, sia verticali che orizzontali, oggetto di costante manutenzio-

ne, collocati sulle vie di rullaggio ed in prossimità delle piste. 

Con riferimento invece alla circolazione sui piazzali aeroportuali, è stato riscontrato, su alcuni scali,

un numero complessivamente elevato di microincidenti tra aeromobili e tra aeromobili e mezzi di

superficie, riconducibili a personale dei mezzi di superficie non adeguatamente addestrato o alla

segnaletica al suolo non confacente per tipologia o per stato di manutenzione.

Va inoltre sottolineato come il massiccio ricorso all’outsourcing da parte delle imprese di gestione

aeroportuale comporti l’affidamento di determinate attività a soggetti terzi che, pur operando sul

sedime aeroportuale, potrebbero non essere tenute al rispetto delle norme di sicurezza stabilite per

le stesse imprese di gestione. Del problema sta prendendo coscienza la comunità aeronautica inter-

nazionale, che si sta attivando per risolverlo attraverso la predisposizione di idonei strumenti nor-

mativi. Al riguardo si impone un attento monitoraggio da parte dell’ENAC.

Altrettanto si impone – come emerso dall’inchiesta condotta dall’Agenzia in ordine all’inconve-

niente grave occorso a Torino Caselle il 16 febbraio 2002 ad un Fokker 70 – che i soggetti fornito-

ri di handling (servizi aeroportuali di assistenza al terra) autorizzati ad operare negli aeroporti

nazionali (ad iniziare da quei fornitori preposti alle operazioni di sghiacciamento e trattamento anti-

ghiaccio degli aeromobili) siano dotati, oltre che di procedure standard, di una manualistica delle

operazioni svolte in aeroporto compilata anche in lingua inglese, per consentirne la consultazione

agli operatori stranieri che transitino sugli scali italiani.

Va altresì ricordato – riprendendo quanto rappresentato nel Rapporto informativo 2003 - che nel

caso di aeroporti con lay-out particolarmente complessi, che comportino l’attraversamento di piste
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attive da parte degli aeromobili (è il caso, ad esempio, di Milano Malpensa), esiste la possibilità di

costruire delle perimeter taxiway (vie di rullaggio perimetrali) in grado di eliminare il rischio di

runway incursion e snellire le stesse procedure di rullaggio degli aeromobili (percorsi più lunghi,

ma tempi di percorrenza ridotti).

Sempre con riferimento ai criteri costruttivi delle infrastrutture aeroportuali, l’Agenzia ritiene di

reiterare quanto già detto nel Rapporto informativo 2003, in ordine alla opportunità di mettere allo

studio ed attuare ovunque possibile sui prolungamenti delle traiettorie di decollo delle Public Safety

Zone (aree di rispetto finalizzate a proteggere la fascia abitativa circostante) sul modello di quanto

già attuato in altri Stati, come ad esempio il Regno Unito, la Germania e l’Olanda. 

In occasione di questo Rapporto informativo si ritiene altresì di reiterare il giudizio di soluzione non

ottimale – già espresso nel precedente Rapporto informativo 2003 – adottata per la realizzazione, a

livello aeroportuale italiano, delle RESA (Runway End Safety Area, area di sicurezza di fine pista),

che su molti aeroporti nazionali sono state riferite alla misura minima di 90 metri. Su taluni scali

(come ad esempio Bologna, Bergamo Orio al Serio, Firenze, Milano Linate, Napoli Capodichino,

Roma Ciampino, Treviso S.Angelo), con fine pista a ridosso di strade anche di intenso traffico,

sarebbe infatti più opportuno adottare delle RESA di misura non inferiore ai 240 metri raccoman-

dati internazionalmente.

Si conferma infine la raccomandazione di dotare gli aeroporti ove si operi frequentemente con bassa

visibilità di un adeguato A-SMGCS (Advanced-Surface Movements Guidance and Control

System).

5. L’aviazione commerciale 

Per quanto il livello di sicurezza mantenuto dalle compagnie aeree italiane nel corso del 2004 sia

risultato soddisfacente, si ritiene che l’ENAC debba esercitare un più puntuale controllo sulle pra-

tiche contrattuali e commerciali in essere nell’ambito del trasporto aereo. Si fa riferimento, ad

esempio, ai contratti di wet lease (ricorso ad aeromobili ed equipaggi di altre compagnie aeree), che

potrebbero prestarsi alla elusione delle disposizioni stabilite dallo stesso ENAC per l’impiego degli

aeromobili nazionali. 

E’ quindi auspicabile che l’ENAC – in presenza di contratti come quello sopra citato (in particola-

re del wet lease-out dove si fa ricorso, da parte delle compagnie aeree italiane, ad aeromobili ed

equipaggi di altri Paesi) effettui puntuali verifiche in ordine alle condizioni di sicurezza applicate
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dalle compagnie aeree non nazionali. Specifica attenzione va inoltre prestata al rilascio delle auto-

rizzazioni short notice. 

In relazione a quanto sopra rappresentato si evidenzia che, nell’ambito di alcuni eventi recente-

mente analizzati dall’Agenzia riguardanti aeromobili impiegati in wet lease da compagnie aeree

nazionali, sono state appurate difficoltà di comunicazione dovute alla lingua fra i membri di equi-

paggio ed i passeggeri, con il conseguente innesco di situazioni potenzialmente critiche in ordine

all’attuazione delle procedure di evacuazione o di emergenza. 

Si sollecita pertanto che nel caso di ricorso da parte delle compagnie aeree italiane ad aeromobili

ed equipaggi di altri Paesi, sia richiesta ed accertata, come presupposto per operare in Italia, la pre-

senza fra i membri di equipaggio addetti all’assistenza dei passeggeri di un proporzionato numero

di persone in grado di parlare correttamente l’italiano.  

Per quanto concerne le verifiche su aeromobili appartenenti a Paesi extracomunitari, è auspicabile

che il nostro Paese predisponga quanto prima possibile gli strumenti normativi ed operativi neces-

sari per dare attuazione alle previsioni della direttiva comunitaria 2004/36/CE del Parlamento

(ancorché gli Stati membri abbiano come data limite per conformarsi al testo il 30 aprile 2006),

intesa a garantire la sicurezza degli aeromobili di Paesi terzi che utilizzino aeroporti comunitari.

Si auspica infine la installazione a bordo di tutti gli aeromobili dell’aviazione commerciale - anche

se con meno di 9 posti passeggeri o di peso massimo al decollo inferiore ai 5.700 kg - di apparati

di registrazione dei dati di volo e dei suoni in cabina di pilotaggio, in quanto utili ai fini di sicu-

rezza del volo. 

Si raccomanda altresì l’estensione della registrazione audio del CVR sino almeno a due ore, come

pure che l’alimentazione di tutti gli apparati CVR installati a bordo sia assicurata da un sistema di

alimentazione elettrica autonomo. 

Fra gli eventi relativi all’aviazione commerciale oggetto di indagine dell’Agenzia  durante il 2004

si distinguono per importanza - per i fattori tecnici evidenziati e per le raccomandazioni di sicurez-

za emanate dalla stessa Agenzia - quello occorso il 16 febbraio 2002 al Fokker 70 marche PH-KZH

(il cui rapporto d’inchiesta conclusivo è stato deliberato nel settembre 2004) e quelli occorsi il 16

luglio 2004 al B767 marche EI-CXO ed il 28 luglio 2004 al B767 marche 5Y-QQQ. Per questi due

ultimi eventi sono stati deliberati i preliminary report e sono state emesse alcune raccomandazioni

di sicurezza che vengono riportate in Allegato.
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a) Fokker 70, marche PH-KZH – Durante il decollo dall’aeroporto di Torino Caselle per

Amsterdam ed in fase di rotazione, il motore sinistro sviluppava delle vibrazioni al compresso-

re di bassa pressione, cui seguiva immediatamente, al momento dell’involo, la piantata totale del

motore destro. Dopo la gestione dell’avaria, l’equipaggio si dirigeva verso il fix di attesa in volo;

rendendosi però conto che il motore ancora disponibile non funzionava regolarmente, dichiara-

va il MAYDAY e veniva conseguentemente vettorato dal radar fino all’atterraggio per pista 36.

A seguito dell’inchiesta dell’Agenzia - alla quale hanno partecipato, in ossequio alle disposizio-

ni dell’Annesso 13 ICAO, un membro accreditato del DTSB olandese (Autorità omologa

dell’Agenzia) e numerosi advisor e che si è articolata su varie prove al simulatore di volo, peri-

zie tecniche (di particolare rilievo quelle effettuate sui propulsori), audit e sopralluoghi operati-

vi -  è stato accertato che la causa primaria dell’inconveniente grave in questione è stata l’inge-

stione di ghiaccio in entrambi i motori, che ha prodotto l’avaria totale del motore di destra e l’in-

sorgenza di alte vibrazioni del fan del motore di sinistra.

In merito, oltre a richiamare il messaggio di allerta emanato dall’Agenzia il 9 aprile 2002 inte-

so a suggerire immediate azioni per la verifica della presenza di ghiaccio vetrone sulle superfi-

ci degli aeromobili in determinate condizioni ambientali e le conseguenti cautele operative, va

ricordato che alla produzione dell’evento hanno contribuito alcuni fattori. Tra questi si segnala-

no: la struttura organizzativa della compagnia aerea, prevista dalla JAR-OPS, per quanto con-

cerne compiti e responsabilità specifiche dei vari postholder e del quality manager; alcune pro-

cedure di compagnia non applicate correttamente; la carente informazione degli equipaggi in

ordine al riconoscimento del ghiaccio vetrone e le inadeguate dotazioni fornite agli stessi per

accertare la presenza di tale tipo di ghiaccio sulle superfici alari. 

A conclusione di questa inchiesta è stata altresì sottolineata l’opportunità di provvedere, a livel-

lo europeo ed internazionale, affinché le società di handling aeroportuale dispongano di proce-

dure standard in ordine alle operazioni di sghiacciamento e di trattamento antighiaccio degli

aeromobili.

Le raccomandazioni di sicurezza emanate in proposito dall’Agenzia e riportate in Allegato sono

state indirizzate: all’ENAC ed alla CAA Olanda (tramite il DTSB) la ANSV-27/140-1/I/04; alla

CAA Olanda (tramite il DTSB) la ANSV-28/140-2/I/04; all’ENAC la ANSV-29/140-3/I/04.

b) B767, marche EI-CXO e B767, marche 5Y-QQQ – Entrambi gli eventi sono avvenuti durante il

decollo dall’aeroporto di Roma Fiumicino ed hanno originato l’apertura di inchiesta per inci-

dente nel primo caso e di inchiesta per inconveniente grave nel secondo.
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Nei due eventi si sono potuti decodificare con immediatezza – nel laboratorio tecnico

dell’Agenzia – gli FDR, la cui lettura ha confermato la diversa origine delle due avarie; la prima

conseguente ad una rilevante fuoriuscita di carburante, la seconda causata dalla perdita di olio

motore.

Susseguentemente, da parte dell’investigatore incaricato dell’Agenzia, sono state svolte a

Fiumicino alcune prove sui due motori, alla presenza dei rappresentanti accreditati dell’NTSB

con advisor della FAA, della Boeing, della Pratt&Witney (produttore dei motori interessati),

della Delta Airlines (società che aveva effettuato l’ultima revisione generale sul motore dell’EI-

CXO) e di alcuni osservatori dell’ENAC.

Nel corso dei suddetti accertamenti è stato possibile ispezionare a fondo i sistemi dei motori in

questione e prelevare campioni di materiale e di fluidi per le successive analisi tecniche, che

sono state effettuate nel periodo 16-20 agosto 2004 nei laboratori dell’NTSB di Washington alla

presenza dell’investigatore incaricato dell’Agenzia.

Per quanto riguarda il propulsore dell’EI-CXO, è stato stabilito che la causa primaria dell’ava-

ria è stata la rottura per fatica di una tubazione flessibile nel cui interno scorreva carburante ad

alta pressione. Conseguentemente, l’Agenzia ha emanato in data 7 settembre 2004 le raccoman-

dazioni di sicurezza urgenti ANSV-24/194-1/A/04, ANSV-25/194-2/A/04 e ANSV-26/194-

3/A/04, tutte indirizzate alla FAA statunitense, ente di certificazione del motore. 

Relativamente al propulsore installato sull’aeromobile 5Y-QQQ, a seguito delle prime prove

effettuate sui materiali e sui campioni di olio lubrificante, si è potuto stabilire che la causa pri-

maria dell’avaria è da ricondurre ad un incendio originatosi all’interno del motore, in particola-

re nella zona dei cuscinetti n. 3, che ha poi interessato altre zone adiacenti, fra cui la tubazione

di ritorno dell’olio motore alla pompa di lubrificazione. E’ stato pertanto deciso di provvedere

alla spedizione del motore presso il costruttore dello stesso, per eseguirne, sotto la supervisione

dell’investigatore incaricato, lo smontaggio completo e quindi per localizzare esattamente il

punto di innesco dell’incendio. 

Sempre per quanto concerne l’aviazione commerciale, si segnala che nel 2004 c’è stata la per-

dita totale, senza vittime, di un MD-80 che, dopo l’atterraggio sull’aeroporto di Trieste-Ronchi

dei Legionari, mentre si dirigeva al parcheggio, è entrato in collisione con un automezzo pre-

sente sull’area di movimento. La relativa inchiesta è in corso.

E’ invece riconducibile al fattore umano la quasi totalità degli eventi occorsi in campo ATM (air-

prox e runway incursion), come documentato nel capitolo dedicato ai servizi di assistenza al volo. 
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Per quanto concerne invece l’aviazione d’affari, che per i punti di contatto con l’aviazione com-

merciale viene trattata in questo capitolo, si reitera la raccomandazione di prevedere l’installa-

zione obbligatoria di apparati CVR su tutti gli aeromobili eserciti da imprese con certificato di

operatore aereo (COA) o equivalente.  

Appare inoltre opportuna l’introduzione, fra la strumentazione di bordo, del T2CAS (sistema

integrato per segnalare ed evitare conflitti di traffico ed avvicinamenti inavvertiti al terreno), già

in corso di installazione sulla flotta business statunitense o, almeno (come raccomandato nel

corso dell’indagine per l’incidente occorso il 24 febbraio 2004 al Cessna Citation 500 marche

OE-FAN in fase di avvicinamento notturno a Cagliari), di un apparato GPWS.

Fra le inchieste significative del 2004 relative a questo settore, va ricordata quella  connessa

all’incidente, sopra citato, dell’aeromobile Cessna Citation 500, marche OE-FAN, in volo da

Roma Ciampino a Cagliari Elmas, con due piloti e quattro passeggeri a bordo, tutti deceduti. In

mancanza di dati ricavabili dai registratori di bordo (non installati sull’aeromobile in oggetto),

sono stati compiutamente analizzati i tracciati radar e l’insieme delle comunicazioni radio terra-

bordo-terra disponibili. Sono stati altresì effettuati un volo prova sulla stessa rotta e con lo stes-

so tipo di aereo nonché un esame approfondito delle disposizioni dell’AIP Italia relative all’ef-

fettuazione di visual approach notturni. I motori ed i sistemi strumentali dell’aeromobile sono

tuttora sottoposti ad una serie di accertamenti tecnici. 

Nel frattempo, l’Agenzia, in relazione a questo incidente, ha già indirizzato all’ENAC una serie

di raccomandazioni di sicurezza urgenti: la ANSV-21/28/4-1/A/04, la ANSV-22/28/4-2/A/04 e

la ANSV-23/28/4-3/A/04, tutte riportate in Allegato.

6. Il lavoro aereo

Per quanto concerne questo comparto, i problemi più rilevanti continuano ad essere riconducibili

all’attività con elicotteri, dove persistono segnali di criticità in materia di sicurezza del volo. 

In particolare, proprio con riferimento ad alcuni incidenti occorsi ad elicotteri a seguito di manca-

ta o tardiva identificazione di cavi e tralicci elettrici da parte degli equipaggi, si sollecita la neces-

sità di segnalazione e di evidenziazione dei cavi elettrici e dei tralicci portanti, previa emanazione

di una adeguata normativa in materia. 

Si rammenta altresì la necessità che tutte le persone presenti a bordo di elicotteri adibiti a lavoro

aereo ed incaricate dell’assolvimento di compiti connessi alla effettuazione della missione siano in
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possesso di specifica certificazione ovvero di abilitazione aeronautica. 

Si auspica infine che l’ENAC eserciti un adeguato controllo sul rispetto dei tempi di volo e di ser-

vizio degli equipaggi impiegati in questo settore, onde scoraggiare impieghi del personale contrari

alla sicurezza del volo sotto il profilo della fatica operazionale.  

7. L’aviazione turistico sportiva

Il settore dell’aviazione turistico sportiva (ricompreso nel comparto dell’aviazione generale) rima-

ne, come già rappresentato nei Rapporti informativi 2001, 2002 e 2003 ad elevata criticità, con un

numero di incidenti sensibilmente elevato.

Dalle analisi effettuate dall’Agenzia viene confermato anche per il 2004 che i fattori causali dei pre-

detti incidenti sono ricorrenti e riguardano sia i piloti (che tendono a sottovalutare la pianificazio-

ne del volo, l’analisi delle informazioni meteorologiche e l’esecuzione dei necessari e puntuali con-

trolli, o non osservano anche elementari norme di prudenza operativa), sia l’organizzazione a terra,

dove non è infrequente trovare professionalità insufficienti e strutture addestrative, operative e

manutentive non adeguate.

In particolare, la mancanza di addestramento specifico è apparsa evidente in alcuni eventi occorsi

a seguito di voli pianificati secondo le regole VFR, che hanno incontrato situazioni meteorologiche

deteriorate e si sono risolti in incidenti.

In questo settore si impongono pertanto ulteriori sforzi da parte delle Istituzioni competenti (ENAC

ed Aero Club d’Italia), delle Federazioni sportive  e degli operatori al fine di migliorare i livelli di

sicurezza del volo. 

E’ ritornato elevato, nell’ambito del comparto in questione, il numero di incidenti e di inconvenienti

gravi occorsi ad alianti, con un totale di 18 eventi contro i 9 del 2003, i 15 del 2002 ed i 12 del 2001.

Cinque eventi (4 incidenti e 1 inconveniente grave) riguardano motoalianti. 

Dei predetti 18 eventi, 16 riguardano incidenti (con un totale di 3 vittime e 2 feriti), mentre 2 sono

riferiti ad inconvenienti gravi.

Nel corso di alcune indagini per incidenti occorsi ad aeromobili dell’aviazione turistico sportiva è

stato riscontrato che la mancanza a bordo dell’ELT (Emergency Locator Transmitter, apparato fina-

lizzato alla localizzazione dell’aeromobile in caso di incidente) ha impedito il tempestivo soccorso
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degli occupanti degli stessi aeromobili, ovvero ha tenuto mobilitato, anche per più giorni, un impo-

nente dispiegamento di soccorritori per la localizzazione del relitto.

Al riguardo – visti i modesti costi degli apparati in questione e la possibilità di collocarli a rotazio-

ne sugli aeromobili effettivamente impiegati in attività di volo – si sollecita l’ENAC affinché modi-

fichi l’attuale normativa, rendendo obbligatoria l’installazione dell’ELT a bordo di tutti gli aero-

mobili del comparto in esame. 

Al fine di migliorare la sicurezza del volo nel predetto settore, l’Agenzia ha programmato per il

2005 una serie di incontri istituzionali con l’Aero Club d’Italia, finalizzati a confrontarsi sulle pro-

blematiche del comparto stesso e ad individuare le modalità più incisive per incrementare i livelli

di sicurezza del volo.

8. Il volo da diporto o sportivo

Fra i compiti che il d.lgs. n. 66/1999 ha assegnato all’Agenzia c’è anche quello di monitorare gli

incidenti occorsi agli apparecchi per il volo da diporto o sportivo, a quei mezzi, cioè, individuati

dalla legge 25 marzo 1985, n. 106 (deltaplani, ultraleggeri, parapendio, ecc.).

Come già rappresentato nei precedenti Rapporti informativi, avere un quadro completo ed esatto della

situazione della sicurezza del volo nel settore in questione non è agevole per molteplici ragioni, fra

le quali si segnala la mancanza di una specifica previsione di legge che imponga un obbligo genera-

lizzato di denuncia degli incidenti e degli inconvenienti alle autorità aeronautiche competenti.

La difficoltà di una raccolta capillare dei dati è dovuta anche al fatto che tale attività si svolge al di

fuori degli aeroporti, in aree o campi di volo difficilmente assoggettabili ad una vigilanza di tipo

istituzionale.

Gli unici eventi di cui pertanto è possibile venire a conoscenza sono di solito quelli che abbiano

comportato decessi o lesioni gravi.

Per avere comunque un quadro indicativo, anche se parziale, della situazione, vengono di seguito

riportati i dati forniti all’Agenzia, in un’ottica di collaborazione, dalla FIVU (Federazione Italiana

Volo Ultraleggero) per quanto concerne gli apparecchi provvisti di motore e dalla FIVL

(Federazione Italiana Volo Libero) per quanto concerne invece quelli sprovvisti di motore.
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Limitatamente agli apparecchi per il volo da diporto o sportivo provvisti di motore, la FIVU ha rac-

colto nel 2004 la segnalazione di 27 incidenti (rispetto ai 28 del 2003), con 11 vittime (8 nel 2003).

Il dato, per quanto non ottimale, va comunque parametrato con il numero delle ore volate, che nel

2004 si stima essere stato del 10% superiore a quello del 2003, nonché con il numero dei piloti pra-

ticanti questo tipo di attività, che attualmente, in Italia, supera le 10.000 unità, con una media sti-

mata di 50 ore volate procapite.  

Per quanto concerne le cause degli eventi su riportati, si segnalano come cause ricorrenti l’impatto

contro linee aeree del telefono o dell’alta tensione ed i cedimenti strutturali derivanti dall’invec-

chiamento del parco macchine (soprattutto deltaplani a motore).   

Relativamente agli apparecchi per il volo da diporto o sportivo sprovvisti di motore, la FIVL ha for-

nito i seguenti dati relativi al 2004: 9 incidenti mortali (12 nel 2003), 31 incidenti gravi (21 nel

2003), 18 incidenti lievi (22 nel 2003), 48 inconvenienti (24 nel 2003), per un totale di 106 eventi. 

Sulla base degli accordi presi a livello europeo, la FIVL considera:

- incidenti mortali quelli in cui il decesso sia avvenuto entro 30 giorni dall’incidente in conse-

guenza dello stesso;

- incidenti gravi quelli in presenza di fratture (ad esclusione delle fratture alle dita delle mani, dei

piedi e al naso), ricovero ospedaliero superiore alle 48 ore, emorragie, lesioni muscolari, tendinee

o al sistema nervoso, lesioni agli organi interni, ustioni di 2° e 3° grado;

- incidenti lievi quelli in cui ricorrano presupposti di entità inferiore a quelli richiesti per gli inci-

denti gravi.

Nel fornire le suddette statistiche, la FIVL - che stima essere in attività nel settore di propria perti-

nenza oltre 8.000 piloti - precisa che per quanto concerne i dati relativi agli incidenti mortali si ha

una copertura stimata del 100%, per quanto concerne i dati relativi agli incidenti gravi del 45%, per

quanto concerne i dati relativi agli incidenti lievi del 35%. Risulta invece difficile fare stime in rela-

zione agli inconvenienti. 

Nell’ambito dei citati 106 eventi, 92 hanno riguardato parapendii, 13 deltaplani ed uno un mezzo

non specificato. 
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9. L’attività dei laboratori tecnici dell’Agenzia

Come già riportato nel Rapporto informativo 2003, ha preso avvio l’attività dei laboratori tecnici

dell’Agenzia intesa all’analisi dei dati provenienti dai registratori di bordo degli aeromobili (FDR

e CVR). 

Nel corso del 2004 il sistema adottato dall’Agenzia è stato adeguato per rendere più agevole e tem-

pestiva la lettura dei dati, nonché la ricostruzione animata delle fasi di volo e delle presentazioni

strumentali giudicate interessanti. Tale processo di adeguamento continuerà nel 2005 e 2006, com-

patibilmente con le risorse di bilancio.

Il software del sistema utilizzato dall’Agenzia, oltre ad essere lo stesso adottato dalle più importanti

Autorità investigative straniere, è stato prescelto anche da Boeing ed Airbus, i due più importanti

costruttori di aeromobili presenti a livello mondiale. Ciò ha favorito un crescente scambio di infor-

mazioni operative, a tutto vantaggio del patrimonio conoscitivo dell’Agenzia e delle sue azioni di

sicurezza preventiva. 

Sempre nel 2004 sono state apportate migliorie alla sala insonorizzata predisposta per l’ascolto

delle registrazioni dei CVR. 

Per quanto concerne l’attività operativa dei laboratori, si segnalano alcuni eventi che hanno visto

l’Agenzia impegnata nell’estrazione ed analisi dei dati degli FDR e dei CVR.

a) B767, marche EI-CXO, incendio al motore destro in fase di decollo dall’aeroporto di Roma

Fiumicino, 16 luglio 2004.

La decodifica e l’analisi dei dati dell’FDR è stata effettuata immediatamente dopo l’evento, con-

sentendo di stabilire tempestivamente che l’avaria era localizzata esternamente al motore stesso,

in una zona  dove sono allocate tubazioni idrauliche, condotte di carburante ed olio lubrificante,

oltre che tutti gli accessori quali pompe, scatola ingranaggi, serbatoi, valvole, ecc.

In relazione alla predetta indagine è stata altresì effettuata la ricostruzione animata in 3D della

dinamica dell’incidente, integrandola, dopo la necessaria sincronizzazione, con le voci ed i

rumori provenienti dalla cabina di pilotaggio e registrati dal CVR, onde consentire una miglio-

re e completa analisi dell’evento.
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b) B767, marche 5Y-QQQ, incendio al motore sinistro subito dopo il decollo dall’aeroporto di

Roma Fiumicino, 28 luglio 2004.

L’immediata decodifica e analisi dei dati dell’FDR dell’aeromobile interessato ha consentito di

individuare, anche in questo caso, l’esatta origine dell’avaria, indirizzando le indagini verso la

identificazione di eventuali precursori.

c) B737, marche TC-SKC, urto della parte posteriore dell’aeromobile sulla pista durante il decol-

lo dall’aeroporto di Roma Fiumicino, 22 novembre 2004.

L’Agenzia ha aperto l’inchiesta per incidente a seguito dell’evento relativo al B737 marche TC-

SKC, che, appena iniziata la corsa di decollo, ad una velocità di circa 50 nodi, ha improvvisa-

mente alzato il muso portando la coda a strisciare sulla pista. Dopo l’interruzione del decollo,

l’aereo è ritornato al gate, dove l’esame visivo della parte posteriore e inferiore dell’aeromobile

ha evidenziato danni alla zona pressurizzata.

La decodifica e l’analisi dell’FDR e del CVR è stata effettuata con immediatezza nei laborato-

ri dell’Agenzia, consentendo di indirizzare le indagini nella maniera più opportuna.
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