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L’inchiesta tecnica relativa all’evento in questione, così come disposto dall’art. 827 del codi-

ce della navigazione, è stata condotta in conformità con quanto previsto dall’Annesso 13 alla

Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale, stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944,

approvata e resa esecutiva in Italia con decreto legislativo 6 marzo 1948, n. 616, ratificato con la

legge 17 aprile 1956, n. 561.

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) conduce le inchieste tecniche di sua

competenza con “il solo obiettivo di prevenire incidenti e inconvenienti, escludendo ogni valuta-

zione di colpa e responsabilità” (art. 3, comma 1, decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66).

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, per ciascuna inchiesta relativa ad un inciden-

te, redige una relazione, mentre, per ciascuna inchiesta relativa ad un inconveniente, redige un rap-

porto. Le relazioni ed i rapporti possono contenere  raccomandazioni di sicurezza, finalizzate alla

prevenzione di incidenti ed inconvenienti (art. 12, commi 1 e 2, decreto legislativo 25 febbraio

1999, n. 66).  

Nelle relazioni è salvaguardato il diritto alla riservatezza delle persone coinvolte nell’evento

e di quelle che hanno fornito informazioni nel corso dell’indagine; nei rapporti è altresì salvaguar-

dato l’anonimato delle persone coinvolte nell’evento (art. 12, comma 3, decreto legislativo 25 feb-

braio 1999, n. 66).  

“Le relazioni e i rapporti d’inchiesta e le raccomandazioni di sicurezza non riguardano in

alcun caso la determinazione di colpe e responsabilità” (art. 12, comma 4, decreto legislativo 25

febbraio 1999, n. 66).
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PREMESSA

L’inconveniente si è verificato sull’aeroporto di Napoli Capodichino il giorno 26 marzo

2003, alle ore 16.38 UTC.

Il velivolo Boeing MD-82, volo AZA 1213, marche I-DAFV, si muoveva dal parcheggio A1,

percorreva la TWY TS fino al punto attesa 24 della pista 06/24 e si allineava per il decollo. 

Contemporaneamente, il velivolo Fokker 100, volo ELG 324F, marche I-ALPL, dopo aver com-

pletato le operazioni di push-back, veniva autorizzato dal controllore GND a percorrere la TWY A,

ad entrare nella pista 06/24, sulla testata 06, per percorrerla in direzione NORD-EST, fino a rag-

giungere ed uscire dalla stessa pista sulla TWY B.  

Mentre l’aeromobile operante il volo ELG 324F stava percorrendo il tratto di pista compreso

tra la TWY A e la TWY B, il velivolo MD-82 operante il volo AZA 1213 era autorizzato al decollo. 

L’equipaggio del volo AZA 1213, intorno ai 100 nodi di velocità, si accorgeva della presen-

za dell’altro aereo sulla pista in direzione opposta ed interrompeva conseguentemente la corsa, arre-

stando l’aereo ad una distanza stimata di circa 1.500 metri dall’altro velivolo.
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GLOSSARIO

a/m, aa/mm: aeromobile, aeromobili
a/p, aa/pp: aeroporto, aeroporti
ACC: Area Control Centre, Centro di Controllo Regionale o Controllo di Regione
ACFT: aircraft, aeromobile
AGA: Aerodromes, air routes and Ground Aids, aeroporti, rotte aeree e aiuti a terra
AIP: Aeronautical Information Publication, pubblicazione delle informazioni aeronautiche 
APP: Approach control office or Approach control or Approach control service, Ufficio di controllo
di avvicinamento o Controllo di avvicinamento o Servizio di controllo di avvicinamento
APRON, APN: apron, piazzale di sosta degli aeromobili
AREA DI MANOVRA: parte dell’aeroporto utilizzata per il decollo, l’atterraggio ed il rullaggio
degli aeromobili, esclusa l’area di parcheggio
AREA DI MOVIMENTO: parte dell’aeroporto utilizzata per il decollo, l’atterraggio ed il rullaggio
degli aeromobili, compresa l’area di parcheggio
ATC: Air Traffic Control, Controllo del traffico aereo 
ATIS: Automatic Terminal Information Service, servizio automatico di informazioni meteorologiche
e operative di un aeroporto
ATPL (A): Airline Transport Pilot Licence (Aircraft), licenza di pilota di linea (di velivolo)
ATS: Air Traffic Services, Servizi del traffico aereo
BACK-TRACK: percorso di un aeromobile sulla pista attiva in senso inverso alla direzione in uso
CHECK LIST: lista dei controlli
COCKPIT: cabina di pilotaggio
CSO: Capo sala operativo 
CTA: Control Area, regione di controllo
CTR: Control Zone, zona di controllo 
CVR: Cockpit Voice Recorder, registratore delle comunicazioni, delle voci e dei rumori in cabina di
pilotaggio
DCA: Direzione di circoscrizione aeroportuale (organizzazione periferica dell’ENAC)
DGAC: Direzione generale dell’aviazione civile (organismo per l’aviazione civile già facente parte
del Ministero dei trasporti e della navigazione)
ENAC: Ente nazionale per l’aviazione civile 
ENAV SpA: Ente nazionale di assistenza al volo SpA (già AAAVTAG)
FDR: Flight Data Recorder, registratore analogico di dati di volo
FIC: Flight Information Center, Centro informazioni volo
FIR: Flight Information Region, Regione informazioni volo
FIS: Flight Information Service, Servizio informazioni volo
FL: Flight Level, livello di volo riferito alla regolazione isobarica standard
FT: feet/foot, piede/piedi (unità di misura lineare pari a 0,3048 metri)
GND: Ground Control, Controllo del traffico aeroportuale nell’aerea di movimento
GS: Ground Speed, velocità al suolo
ICAO: International Civil Aviation Organization, Organizzazione dell’aviazione civile internazionale
IFR: Instrument Flight Rules, regole del volo strumentale
ILS: Instrument Landing System, sistema di atterraggio strumentale
IMC: Instrument Meteorological Condition, condizioni meteorologiche di volo strumentale



VIANSV RAPPORTO D’INCHIESTA 16/06/04 - N. I/1/04

IPI: Istruzioni permanenti interne (per i controllori del traffico aereo)
JAA: Joint Aviation Authorities, organizzazione aeronautica europea con competenze in materia di
regolamentazione tecnica
kt/kts: knot/knots, nodo/nodi, unità di misura della velocità, miglio nautico (1.852 metri) per ora
LDA: Landing Distance Available, distanza disponibile per l’atterraggio
LMT: Local Mean Time, orario locale
MET: meteorologico o meteorologia
METAR: Aviation routine weather report, messaggio di osservazione meteorologica
MHz: megaHertz
NOSIG: No Significant Change, senza variazioni significative 
NOTAM: Notices To Air Men, avvisi per il personale interessato alle operazioni di volo
ODS: Ordini di servizio
PANS: Procedure for Air Navigation Services
PF: Pilot Flying, pilota che aziona i comandi di volo
PIC: Pilot In Command, pilota con le funzioni di comandante
PLN: piano di volo
PNC: Personale navigante di cabina
PNT: Personale navigante tecnico
PNF: Pilot Not Flying, pilota che assiste il PF
PUNTO ATTESA: posizione di attesa in prossimità della pista attiva per gli aeromobili in procinto di
decollare
QNH: voce del codice Q per indicare la regolazione altimetrica che fornisce l’altitudine dell’aeromo-
bile e quando al suolo l’altitudine dell’aeroporto
RCL: Runway Centre Line, asse pista
READ-BACK: ripetizione delle parti significative di un messaggio radio ricevuto
ROGER: ricevuto, copiato
RWY: Runway, pista 
SCT: scattered, sparso, termine meteorologico convenzionale per indicare una copertura delle nubi
misurata in ottavi, da un minimo di 3/8 ad un massimo di 4/8
SIGMET: termine aeronautico per definire informazioni meteorologiche relative a fenomeni meteo-
rologici in rotta che possono influenzare la sicurezza delle operazioni di volo
SLOT: parola convenzionale per definire l’arco di tempo assegnato per il decollo di un volo pro-
grammato
SOGLIA: vedi THR
SWY: Stopway, zona di arresto
T/B/T: comunicazioni radio terra-bordo-terra
TAF: Terminal Aerodrome Forecast, previsione di aeroporto
TAS: True Air Speed, velocità vera all’aria
TDZ: Touch Down Zone, zona di contatto 
TEMPERATURA DI RUGIADA: termine meteorologico per definire la temperatura di riferimento
alla quale la massa d’aria in raffreddamento condensa (si veda Dew point)
TESTATA: termine aeronautico per identificare la parte iniziale di una pista
THR: Threshold, soglia  pista
TMA: Terminal Control Area, Regione terminale di controllo
TRANSPONDER: apparato di bordo che emette un codice identificativo assegnato all’aeromobile
TWR: Tower, torre di controllo dell’aeroporto
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TWY: Taxiway, via di circolazione all’interno di un aeroporto
TWYL: Taxiway Link, collegamento tra le vie di circolazione all’interno di un aeroporto
UCT: Ufficio Controllo Traffico (ora UOP o UOC)
UTC: Universal Time Coordinated, orario universale coordinato
VFR: Visual Flight Rules, regole del volo a vista
VHF: Very High Frequency, altissima frequenza (banda di frequenza compresa da 30 a 300 MHz)
VMC: Visual Meteorological Condition, condizioni meteorologiche di volo a vista
VOLMET: Meteorological Information for Aircraft in flight, informazioni meteorologiche per aero-
mobili in volo
VVF: vigili del fuoco
WIP: Work In Progress, lavori in corso
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CAPITOLO I

INFORMAZIONE SUI FATTI

1.1. STORIA DEL VOLO

Il giorno 26 marzo 2003, alle 16.14:40, il pilota del volo denominato AZA 1213 (a/m marche I-

DAFV), posizionato nel parcheggio denominato A1 nell’area dedicata agli aerei commerciali

dell’aeroporto di Napoli Capodichino (si veda l’Allegato A), sulla frequenza radio di Napoli

GND, 121.9 Mhz, chiedeva l’autorizzazione a mettere in moto per effettuare un volo con desti-

nazione Torino. Il volo era classificato come linea aerea regolare. Alle 16.15:51, il controllore

GND autorizzava il pilota alla messa in moto ed alle 16.27:27 lo autorizzava ad iniziare la mano-

vra di push-back. Il velivolo veniva spinto fuori dal suo parcheggio ed iniziava il rullaggio sulla

TWY TS, parallela alla pista 06/24, in direzione verso la testata della pista 24. 

Alle 16.20:30 dello stesso giorno il pilota del volo denominato ELG 324F (a/m marche I-ALPL),

posizionato nel parcheggio denominato E3, sulla stessa frequenza radio di Napoli GND 121.9

Mhz, chiedeva l’autorizzazione a mettere in moto per effettuare un volo con destinazione

Catania. Anche questo volo era classificato come linea aerea regolare. 

Alle 16.30:01 il pilota, pur non avendo ancora ricevuto l’autorizzazione a mettere in moto, chie-

deva il push-back dal parcheggio E3. 

Il controllore GND lo autorizzava a seguire le istruzioni del parcheggiatore, confermandogli con

questa istruzione, implicitamente, anche l’autorizzazione a mettere in moto.

ELG 324F: Napoli ELG 324F, E3, request push-back.

ELG 324F: Napoli ELG 324F, (parcheggio)E3, chiede di effettuare  la manovra di push-back.

GND: Marshall instructions.

GND: (seguire) le istruzioni del parcheggiatore.

Mentre questo velivolo era spinto fuori dal parcheggio E3, il controllore GND comunicava

all’altro aeromobile, quello operante il volo AZA 1213, che in quel momento stava percorrendo

la TWY TS, le istruzioni per il decollo e per la salita iniziale, da seguire secondo le regole del

volo strumentale. Alla fine di questa comunicazione il controllore GND istruiva il pilota

dell’AZA 1213 a cambiare frequenza radio ed a contattare la TWR sulla 118.5 Mhz, mentre il

volo ELG 324F rimaneva sintonizzato sulla frequenza Napoli GND, 121.9 Mhz. 



Alle 16.36:29 il pilota del volo ELG 324F chiedeva al controllore GND l’autorizzazione a rullare. 

ELG 324F: Napoli ELG 324F request taxi.

ELG 324F: Napoli ELG 324F chiede di rullare.

GND: 324F Napoli stand by one.

GND: 324F Napoli rimanga in attesa.

ELG 324F: Stand by ELG 324F.

ELG 324F: Rimaniamo in attesa ELG 324F.

Il pilota del volo ELG 324F, subito dopo, comunicava al controllore la sua disponibilità a decol-

lare dalla pista 06.

ELG 324F: We are able to take off for RWY 06, if there is no problem, ELG 324F.

ELG 324F: Siamo disponibili a decollare dalla pista 06, se non ci sono problemi, ELG 324F.

Il controllore GND rispondeva che per la pista 06 era previsto molto ritardo e quindi comunica-

va al pilota il percorso da seguire per raggiungere la pista 24.

GND: Much delay for RWY 06, please continue your taxy, take intersection “A” and expe-

dite  your taxy and leave RWY at intersection “B”.

GND: Molto ritardo per la pista 06, per favore continuate il vostro rullaggio, prendete l’inter-

sezione “A”, accelerate il vostro rullaggio  e liberate la pista dall’intersezione “B”.

Il pilota ripeteva le istruzioni relative alle intersezioni A e B.

ELG 324F: “A” and then “B” ELG 324F.

ELG 324F: “A” e quindi “B” ELG 324F.

Il controllore GND ribadiva inoltre la posizione del traffico in avvicinamento.

GND: There is traffic 14 NM on final RWY 24.

GND: C’è un traffico a 14 miglia in finale per la pista 24.

ELG 324F: Expediting 324F.

ELG 324F: Acceleriamo 324F.
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All’interno dell’area di parcheggio denominata “Apron 1” erano in atto dei lavori di manuten-

zione (si veda l’Allegato B) per riparare una parte della pavimentazione deteriorata, segnalati dal

NOTAM n. 1596  del 24.03.03:

DUE TO WIP ON APRON 1 … TKOF FM RWY 24 FOR ACFT DEPARTING FM … E3

… PERMITTED FROM LINK A VIA RWY AND LINK B.

A causa di lavori in corso sull’apron 1 … nel caso di decolli per pista 24 gli aeromobili in par-

tenza dai parcheggi … E3 … debbono entrare in pista utilizzando l’intersezione “A”, percorre-

re un tratto della pista [in direzione 057°, NordEst] ed uscire dalla medesima utilizzando l’in-

tersezione “B” (si veda l’Allegato C).

Le istruzioni di rullaggio comunicate dal

controllore GND al pilota del volo ELG

324F erano coerenti con le informazioni

del predetto NOTAM ed il pilota confer-

mava di aver ricevuto la comunicazione

ripetendo correttamente le istruzioni

ricevute.

Il controllore GND inoltre informava il

pilota di ELG 324F che c’era un altro

aereo, in avvicinamento per la pista 24, a

14 miglia nautiche di distanza dall’inizio

della pista, ma non faceva menzione del-

l’aereo operante il volo AZA 1213 che in

quel momento stava entrando nella pista

06/24 dalla testata 24. 

Alle 16.37:22 il controllore TWR, sulla

frequenza 118.5 Mhz, autorizzava il

pilota del volo AZA 1213 al decollo,

dalla pista 24 (direzione 237°).

Alle 16.37:45 il pilota del volo ELG 324F

comunicava al controllore GND sulla fre-

quenza 121.9 Mhz che stava entrando in pista dall’intersezione “A” e alle 16.38:35, dopo aver per-

corso il breve tratto di pista tra le due intersezioni in direzione 056°, comunicava che stava uscen-

do dalla stessa pista utilizzando l’intersezione “B”. 
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Movimenti dei due aeromobili 
nell’area di movimento.



16.37:22 Sulla Freq. 118.5 TWR

TWR: AZA 1213 cleared for take off RWY 24, wind 280°, 7 Kts.

TWR: AZA 1213 autorizzato al decollo pista 24, vento da 280°, 7 nodi”.

16.37:45 Sulla Freq. 121.9 GND

ELG 324F: Taking the active 324F.

ELG 324F: entra in pista 324F.

L’equipaggio del volo AZA 1213 iniziava la manovra di decollo, ma, durante la fase di accele-

razione, ad una velocità di circa 100 nodi, il copilota vedeva i fari accesi del velivolo ELG 324F

che procedeva in pista verso di loro. La manovra di decollo veniva interrotta. 

Il controllore TWR chiedeva al pilota se aveva interrotto il decollo e dopo essersi scusato per il

cattivo coordinamento lo istruiva a liberare la pista. 
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Percorsi dei due aeromobili sulla pista 06/24.



16.38:19

AZA 1213: Napoli la 1213.

TWR: Sì … ha abortito?

AZA 1213: Affermativo … c’è un altro aeromobile in pista.

TWR: Ehm … scusi eh! Scusi c’è stato un cattivo coordinamento con la Ground. Pardon …

liberi il secondo a sinistra.

AZA 1213: Secondo a sinistra 1213.

TWR: … c’è stato un cattivo coordinamento, cioè mi avevano chiesto di un traffico a quan-

te miglia stava in finale per far entrare uno in pista, io non ho capito che loro mi chiedevano

la distanza dell’aereo per fare entrare questo aereo, per farlo poi liberare. 

Alle 16.39:50 il pilota del volo AZA 1213 chiedeva di rientrare al parcheggio ed il controllore

TWR lo istruiva a contattare di nuovo la GND sulla frequenza 121.9 Mhz per ricevere le istru-

zioni di rullaggio.

Sulla frequenza GND avveniva uno scambio di comunicazioni, comprensibilmente alterate,

durante le quali il pilota del velivolo AZA 1213 chiedeva al controllore di rientrare al parcheg-

gio per effettuare dei controlli tecnici e denunciava inoltre uno stato di agitazione, probabilmente

creatosi per l’evidente situazione di potenziale pericolo, evidenziata dalla sua convinzione che

l’altro aeromobile fosse in fase di decollo dalla pista opposta. Dopo una breve sosta, lo stesso

equipaggio ripartiva per il volo programmato.

AZA 1213 … in ogni caso stiamo rientrando al parcheggio per fare i controlli tecnici e anche

perché siamo un attimo agitati …

Il controllore GND, pur riconoscendo la responsabilità dell’inconveniente (si veda l’Allegato D)

puntualizzava che il velivolo che si trovava in pista in senso opposto non era in fase di decollo,

ma in rullaggio.

Il velivolo AZA 1213, seguendo le istruzioni del controllore, usciva quindi di pista utilizzando

la TWY “C” e raggiungeva il parcheggio A3 (si veda l’Allegato E).

La comunicazione effettuata dalla TWR subito dopo l’evento conferma che il velivolo operante

il volo AZA 1213 si era arrestato poco prima dell’intersezione della TWY “D”, ad una distanza
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di circa 1500 metri dall’altro velivolo (volo ELG 324F).

TWR: … liberi il secondo a sinistra.

AZA 1213: secondo a sinistra 1213.

L’altro velivolo, quello operante il volo ELG 324F coinvolto a sua insaputa nell’evento, conti-

nuava a rullare lungo la TWY TS. 

Raggiunto il punto attesa della pista 24, l’ELG 324F, sempre ignaro del passato potenziale con-

flitto, dopo circa 15 minuti di attesa per traffico aereo decollava regolarmente verso Catania.

1.2. LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE

Nessuna.

1.3. DANNI RIPORTATI DAGLI AEROMOBILI

Nessuno.

1.4. ALTRI DANNI

Nessuno.

1.5. INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

1.5.1. Equipaggio del volo AZA 1213

Comandante: maschio, anni 39, nazionalità italiana.

Titoli aeronautici: ATPL (licenza di pilota di linea).

Abilitazioni: A-300, MD-11, DC-9 MD-80 series. 

Visita medica I classe, scadenza 4 settembre 2003.

Controllo professionale: 11 febbraio 2003.

Esperienza di volo: 9. 000h.

Sull’aeromobile: 5.852h.

Ultimi 90 giorni: 118,26h.

Ultime 24 h: 01,10h.
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Orario di servizio

Riposo prima del volo: 17,45h.

Inizio servizio: ore 16.30.

Copilota: maschio, anni  33, nazionalità italiana.

Titoli aeronautici: CPL (licenza di pilota commerciale).

Abilitazioni: DC-9 MD-80 series, in qualità di copilota. 

Visita medica 19 marzo 2003.

Controllo professionale: 15 novembre 2002.

Esperienza di volo: 2.950h.

Sull’aeromobile 1.403h.

Ultimi 90 giorni: 147,39h.

Ultime 24 ore: 01,10h. 

Orario di servizio

Riposo prima del volo: 17,45h.

Inizio servizio: ore 16.30.

1.5.2. I controllori del traffico aereo

I turni di servizio della TWR del CAAV di Napoli sono articolati su due periodi di lavoro di otto

ore ciascuno con la seguente sequenza:

- mattina: 07.00-15.00;

- pomeriggio: 15.00-23.00;

- 2 giorni di riposo.

Al momento dell’evento nella TWR erano in servizio tre controllori, che svolgevano le seguen-

ti mansioni previste dalle IPI in vigore.

- Il controllore che operava sulla postazione GND (frequenza 121.9 Mhz) doveva coordinare il

flusso del traffico in ingresso ed in uscita dal piazzale secondo un ordine di priorità dovuto alle

esigenze ATC e coordinare la gestione/assegnazione dei parcheggi.

- Il controllore che operava sulla postazione TWR (frequenza 119.5 Mhz) doveva coordinare

tutto il traffico IFR e VFR nel CTR; doveva applicare tutte le norme che regolavano il servizio

di controllo del traffico aereo; doveva inoltre attenersi alle particolari disposizioni riguardanti

la separazione tra traffico in decollo e traffico in atterraggio in funzione delle condizioni ope-
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rative del Radar di avvicinamento e doveva provvedere alla separazione tra uscite strumentali e

traffico VFR. 

- Il controllore COO (coordinatore) doveva assicurare il coordinamento tra le posizioni operati-

ve; coordinare con l’APP/RDR gli aeromobili con piano di volo IFR in arrivo ed in partenza ed

il traffico VFR; sorvegliare l’agibilità dell’area di movimento. 

Controllore del traffico aereo GND: maschio, anni 56, nazionalità italiana.

Titoli aeronautici: controllore del traffico aereo;

controllore di TWR;

controllore di avvicinamento.

Visita medica: 27 febbraio 2003, in corso di validità.

Esperienza professionale: -

Orario di servizio

Riposo prima del servizio: 16h.

Inizio servizio: ore 15.00 del 26 marzo 2003.

Controllore del traffico aereo TWR: maschio, anni 57, nazionalità italiana.

Titoli aeronautici: controllore del traffico aereo;

controllore di TWR;

controllore di avvicinamento.

Visita medica: 7 gennaio 2003, in corso di validità.

Esperienza professionale: -

Orario di servizio

Riposo prima del servizio: 24h.

Inizio servizio: ore 15.00 del 26 marzo 2003.

Controllore del traffico aereo COO: maschio, anni 54, nazionalità italiana.

Titoli aeronautici: controllore del traffico aereo;

controllore di TWR;

controllore di avvicinamento.
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Visita medica: 20 maggio 2002, in corso di validità.

Esperienza professionale: -

Orario di servizio

Riposo prima del servizio: 24h.

Inizio servizio: ore 15.00 del 26 marzo 2003.

1.6. INFORMAZIONI SUGLI AEROMOBILI

n.p.

1.7. INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

1.7.1. I METAR

Il bollettino METAR delle 16.20 riportava:

26004 KT CAVOK, 15/06, QNH 1020.

vento proveniente da 260° intensità 4 nodi, CAVOK, temperatura al suolo 15°/temperatura di 

rugiada 06°, QNH 1020.

Il bollettino METAR delle 16.50 riportava:

28006 KT, CAVOK, 14/06, QNH 1020.

vento proveniente da 280° intensità 6 nodi, CAVOK, temperatura al suolo 14°/temperatura di

rugiada 06°, QNH 1020. 

(Si veda l’Allegato F).

1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

Non rilevante.
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1.9. COMUNICAZIONI

La trascrizione delle comunicazioni radio T/B/T registrate dalla frequenza GND 121.9 iniziano

alle ore 16.14:40 e terminano alle 16.45:00; la trascrizione delle comunicazioni radio T/B/T regi-

strate dalla frequenza TWR 118.5 iniziano alle 16.34:28. e terminano alle 16.40:39 (si veda

l’Allegato G).

1.10. INFORMAZIONI SULL’AEROPORTO

1.10.1. Aeroporto di Napoli Capodichino

Tutte le informazioni operative riguardanti l’aeroporto di Napoli Capodichino sono contenute

nella documentazione dell’AIP Italia (AGA 2-29) in vigore il giorno dell’evento ed allegata al

presente rapporto (si veda l’Allegato A).

La pista, orientata per 06/24, presenta delle aree di parcheggio sia a Nord che a Sud della stes-

sa. Gli aeromobili parcheggiati nelle aree a Nord della pista 06/24, pur essendo di norma in

numero molto limitato, per poter decollare sia dalla testata 06 che dalla testata 24 debbono prima

attraversare la pista stessa. 

In ordine alle TWY va rappresentato quanto segue:

a) la via di rullaggio denominata TS corre parallela a Sud della pista 06/24;

b) la via di rullaggio TN corre parallela a Nord della pista 06/24;

c) le TWY A, B, C, D, E, F, G collegano la pista 06/24 con le aree a Sud della stessa;

d) le TWY H, L collegano la pista 06/24 con le aree a Nord della stessa.

Relativamente alle TWY che collegano la pista 06/24 con le aree a Sud della stessa va precisa-

to quanto segue:

a) le TWY A e B collegano direttamente la pista 06/24 con l’area di parcheggio (APRON 1);

b) le TWY C, D, E, F, G collegano la pista 06/24 con la TWY TS. 

Relativamente alle TWY che collegano la pista 06/24 con le aree a Nord della stessa va precisa-

to quanto segue:

a) la TWY H collega direttamente la pista 06/24 con l’area di parcheggio (APRON MIL 1);

b) la TWY L è la continuazione della TWY TN che cambia nomenclatura nella porzione finale;

c) tra le TWY che collegano la pista 06/24 con le aree a Nord (H-L) manca la TWY denominata “I”.

E’ necessario rilevare inoltre che nello stesso mese di marzo 2003 una serie di lavori di manu-

tenzione hanno interessato l’area di manovra dell’aeroporto, condizionando la movimentazione
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degli aeromobili a terra.

In particolare: il 14 marzo è stato chiuso il raccordo F; il 19 marzo è stato chiuso il raccordo E;

il 25 marzo è stato chiuso il raccordo D; il 24 marzo sono stati fatti lavori sull’Apron 1.  Alcuni

di questi lavori obbligavano gli aeromobili ad utilizzare tratti di pista per il rullaggio (si veda

l’Allegato H).

La documentazione AIP Italia, nella parte AGA 2-29 (2-29.3.3), in ordine all’uso preferenziale

delle piste riporta quanto segue.

Uso preferenziale delle piste.

La pista preferenziale per i decolli è la pista 06.

Gli aeromobili impossibilitati ad utilizzare la pista in uso, a causa delle procedure antiru-

more o per ragioni di sicurezza, potranno essere soggetti a ritardi.

I decolli per altra pista, potranno essere approvati dall’ENTE ATC in relazione alle condi-

zioni di traffico.

1.10.2. Organizzazione del controllo del traffico aereo

L’aeroporto di Napoli Capodichino è soggetto a traffico commerciale, traffico di aviazione gene-

rale e traffico militare. 

Le IPI, nella variante del 27 dicembre 2002 (si veda l’Allegato I), riportavano:

RACCOMANDAZIONI

a) Il CTA/TWR trasferisce il traffico al CTA/GND dopo aver avuto conferma, da parte 

del Pilota, dell’istruzione per liberare la pista.

b) Se necessario il CTA/TWR attenderà il riporto, o l’osservazione, di pista libera prima

di trasferire il traffico al CTA/GND.

c) Il CTA/GND trasferisce il traffico al CTA/TWR quando questo ha raggiunto il punto

attesa per la pista dalla quale dovrà decollare.

d) In nessun caso il CTA/GND potrà autorizzare/istruire il traffico sotto il proprio con-

trollo ad impegnare la pista.

e) Parimenti, per l’impegno della pista da parte di veicoli si dovrà ottenere una specifica

autorizzazione da parte CTA/TWR.
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1.11. REGISTRATORI DI VOLO

Non rilevante.

1.12. ESAME DEL RELITTO

n.p.

1.13. INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che i piloti e/o i controllori del traffico aereo

abbiano avuto malori prima o al momento dell’inconveniente grave.

1.14. INCENDIO

n.p.

1.15. ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA

n.p.

1.16. PROVE E RICERCHE EFETTUATE

n.p.

1.17. INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI

La Torre di controllo è collocata in una struttura di recente costruzione e al momento dell’even-

to era ancora in una fase di sperimentazione e di valutazione operativa. 

La visibilità esterna è buona, ma durante lo svolgimento dell’inchiesta è emerso che la colloca-

zione della postazione GND era orientata verso NordOvest, quindi con quasi tutta l’area di par-

cheggio in vista, tranne una piccola porzione dell’Apron 1, che rimaneva nascosta dalla struttu-

ra stessa, ma con la testata 24 della pista alle spalle dell’operatore.

Nel corso dei colloqui effettuati è emerso inoltre che i tre controllori erano molto affiatati, lavo-

ravano spesso nello stesso team e nutrivano grande fiducia l’uno nell’altro.

L’atmosfera di lavoro era rilassata ed al momento dell’evento non c’erano situazioni operative

particolarmente complicate;  in particolare, il coordinamento tra i controllori GND e TWR avve-

niva verbalmente o a semplici cenni d’intesa.
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1.18. INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI

Si riportano le runway incursion sull’aeroporto di Napoli Capodichino che l’ANSV ha registra-

to dall’inizio della sua attività.

a) 26 aprile 1999: il velivolo operante il volo ELG E8180 atterrava sulla pista 24, mentre con-

temporaneamente un velivolo MD-80 Alitalia si allineava sulla opposta pista 06.

b) 14 agosto 2001: il velivolo operante il volo ELG E8450 si allineava sulla pista 06, mentre il veli-

volo operante il volo EEU 1450 decollava dalla opposta pista 24, sorvolando l’altro aeromobile.

c) 24 marzo 2002: il velivolo operante il volo AZA 1704 entrava in pista dal raccordo R3  (attua-

le C), mentre l’aeromobile operante il volo AZA 1297 era in avvicinamento (riattaccata a 800 piedi).

d) 26 marzo 2003: evento oggetto del presente rapporto.

e) 29 maggio 2003: volo EGL 3242 autorizzato ad entrare in pista 06, mentre era in atto un

decollo dalla opposta pista 24.

1.19. TECNICHE DI INDAGINI UTILI O EFFICACI

n.p.
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CAPITOLO II

ANALISI

2. ANALISI

2.1. GENERALITÀ

Nella determinazione della causa più probabile che ha determinato il presente evento sono stati

debitamente considerati tutti e tre i fattori: quello umano, quello ambientale e quello tecnico.

La dinamica dell’evento è stata ricostruita tenendo conto delle testimonianze, della documenta-

zione tecnica disponibile, delle registrazioni T/B/T. 

2.2. ANALISI DEL FATTORE UMANO

I tre controllori presenti in TWR avevano iniziato il loro turno di servizio alle 15.00 e l’incon-

veniente grave si è verificato alle 16.38, dopo circa un’ora e mezza dal loro inizio servizio. 

Si può quindi affermare che l’accumulo della stanchezza fosse ancora nella fase iniziale e

comunque non tale da influenzare la regolarità operativa.

2.2.1.  Esperienze dei controllori

I controllori in servizio al momento dell’evento, oltre ad essere coetanei, avevano maturato quasi

la stessa esperienza di lavoro, possedevano le stesse abilitazioni e potevano svolgere tutte le atti-

vità di TWR e APP. Le loro posizioni di lavoro venivano assegnate in sede di programmazione. 

I tre controllori, come dichiarato nelle interviste, avevano un buon rapporto di amicizia tra loro,

spesso lavoravano nello stesso team e l’atmosfera di lavoro, il giorno dell’evento, era rilassata e

tranquilla. La reciproca stima e fiducia, a volte, consentiva loro di coordinare il lavoro anche al

di fuori delle regole scritte. 

L’evento in oggetto rappresenta un tipico esempio di questa abitudine. Il controllore GND, nono-

stante la raccomandazione contenuta nelle IPI che gli vietava di autorizzare l’ingresso di un



16ANSV RAPPORTO D’INCHIESTA 16/06/04 - N. I/1/04

aeromobile in pista, per non aggravare il collega di servizio sulla frequenza di TWR si assume-

va direttamente la responsabilità di autorizzare il volo  ELG 324F ad entrare in pista.

Normalmente, il coordinamento tra il controllore GND ed il controllore TWR, come gli stessi

hanno testualmente dichiarato, avveniva con un’intesa sperimentata nel tempo, che consentiva

loro di capirsi al volo. Probabilmente, in questo caso, il malinteso è nato proprio a causa di que-

sta fiducia consolidata. Ambedue avevano creduto che non fosse necessario ricordare al collega

il movimento dell’aeromobile che stavano rispettivamente seguendo. Inoltre, il controllore TWR

dava probabilmente per scontato che il collega GND conoscesse o vedesse la posizione del veli-

volo in decollo sulla pista 24, per cui gli forniva solamente l’informazione relativa al successivo

aeromobile in avvicinamento a 14 miglia di distanza.

In accordo alle disposizioni emanate con il NOTAM in vigore, ma trasgredendo alle raccoman-

dazioni contenute nelle IPI, il controllore GND autorizzava il pilota del volo ELG 324F ad entra-

re in pista dalla TWY A per percorrere il breve tratto di pista fino alla TWY B. 

Contemporaneamente, il collega controllore TWR, che si trovava alle sue spalle e manteneva la

sua attenzione verso la testata della pista 24, ignorando che il collega aveva autorizzato il volo

ELG 324F ad entrare in pista, autorizzava al decollo l’AZA 1213. 

2.2.2. Analisi del fattore ambientale

Il fattore ambientale ha contribuito marginalmente alla determinazione dell’evento in esame. 

In particolare si evidenzia quanto segue.

a) La frequenza dei lavori di manutenzione della pavimentazione dell’apron condizionava spes-

so i controllori, che dovevano seguire gli aeromobili su percorsi alternativi, spesso diversi e

che a volte interessavano l’uso della pista.   

b) La nota riportata nell’AIP Italia (AGA 2-29.3.3) sull’uso preferenziale delle piste contribui-

va a volte a complicare ulteriormente la gestione del traffico. La pista strumentale per l’at-

terraggio era la 24, per cui i controllori dovevano conciliare l’uso preferenziale della pista 06

con gli avvicinamenti strumentali contemporanei per la pista opposta.

c) La postazione in Torre del controllore GND può aver ulteriormente favorito l’evento in

oggetto. Infatti, dalla sua postazione di lavoro, orientata verso la testata pista 06, poteva facil-

mente seguire i movimenti sul piazzale sottostante e sulla porzione di pista relativa, ma non

vedeva la testata della pista 24, che era quasi alle sue spalle (si veda la foto sottostante) . 
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2.2.3. Fattore tecnico

Non risulta alcuna anomalia tecnica che possa in qualche modo aver avuto influenza sull’e-

vento in oggetto.

Interno della Torre di controllo di Napoli Capodichino.
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CAPITOLO III

CONCLUSIONI

3. CONCLUSIONI

3.1. EVIDENZE
1) Il velivolo operante ELG 324F è entrato in pista alle 16.37.02, percorrendo la TWY A,

autorizzato alla manovra dal controllore GND sulla frequenza 121.9 Mhz.

2) Il velivolo operante il volo AZA 1213 ha iniziato il decollo alle 16.37.20, autorizzato alla

manovra dal controllore TWR sulla frequenza 118.5 Mhz.

3) Il NOTAM 1A1596/2003 emesso il 24.3.2003 alle ore 12.31 riportava la situazione dei

lavori sul piazzale e descriveva la manovra di rullaggio che dovevano effettuare gli aeromobili

parcheggiati all’E3.

4) Le condizioni meteorologiche al momento dell’evento erano buone, riportando una visibi-

lità superiore a 10 km.

5) Il controllore GND non ha applicato la raccomandazione riportata nella raccolta delle IPI

presente nella Torre di controllo: “In nessun caso il CTA/GND potrà autorizzare/istruire

il traffico sotto il proprio controllo ad impegnare la pista”.

6) Il velivolo operante il volo AZA 1213 si è fermato in pista ed il controllore TWR lo ha

istruito ad uscire dalla pista stessa percorrendo la TWY C (“liberi il secondo a sinistra”:

questo dimostra che l’aeromobile AZA 1213 si era portato alla velocità di rullaggio prima

ancora di essere all’altezza della intersezione della TWY D.

7) Il controllore TWR ha dichiarato in frequenza “c’è stato un cattivo coordinamento con la

Ground”.

8) Il pilota del velivolo AZA 1213, subito dopo aver abortito il decollo, mentre l’aeromobile

tornava al parcheggi, ha dichiarato “siamo un attimo agitati”.

3.2. CAUSE
Le evidenze emerse dalle analisi dei fatti dimostrano in modo evidente che l’evento è scaturito

all’interno della sfera del fattore umano, che il fattore ambientale è stato interessato solo mar-

ginalmente e che il fattore tecnico è stato completamente assente.

La causa dell’inconveniente grave che ha causato l’episodio di runway incursion è rappresen-

tata dall’ingresso in pista del velivolo operante il volo ELG 324F, autorizzato dal controllore

GND, mentre il velivolo operante il volo AZA 1213 era stato autorizzato  al decollo dal con-

trollore TWR.
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In particolare, non è stata applicata la raccomandazione per la quale il controllore GND dove-

va far contattare la TWR dal volo ELG 324F per l’autorizzazione all’ingresso in pista.

Lo scambio di informazioni tra i controllori GND e TWR sul traffico che rullava in pista  e sul

traffico in avvicinamento a 14 miglia ha contribuito a creare un malinteso tra i due controllori.

La postazione di lavoro del controllore GND nella sala di controllo della Torre di Napoli ha

contribuito a facilitare il predetto malinteso.

La eccessiva confidenza, la conoscenza e la stima esistenti tra i controllori presenti in Torre al

momento dell’evento hanno portato ad una mancanza di approfondimento del coordinamento

verbale relativo al traffico interessante la pista 06/24 durante il rullaggio.
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CAPITOLO IV

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

4. RACCOMANDAZIONI

4.1. RACCOMANDAZIONE ANSV-20/66/3-1/I/04

Motivazione: mancato rispetto delle IPI (Istruzioni permanenti interne).

Destinatari: ENAV SpA

Testo: con riferimento alle evidenze emerse nel corso dell’inchiesta ed alle cause

all’origine dell’evento in questione, si raccomanda di sensibilizzare il per-

sonale preposto ai servizi di assistenza al volo sulla necessità di attenersi

scrupolosamente alle disposizioni contenute nelle IPI.
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ELENCO ALLEGATI

ALLEGATO A: documentazione AIP in vigore il giorno dell’evento

ALLEGATO B: documentazione relativa ai lavori di manutenzione sul piazzale  

ALLEGATO C: NOTAM in vigore il 26 marzo 2003 

ALLEGATO D: relazione dei controllori in servizio al momento dell’evento

ALLEGATO E: relazione del comandante del volo AZA 1213

ALLEGATO F: bollettini meteorologici

ALLEGATO G: trascrizioni delle comunicazioni radio T/B/T

ALLEGATO H: elenco dei lavori di manutenzione nell’area di manovra dal 14 al 26 marzo 2003

ALLEGATO I: raccomandazioni contenute nelle IPI-Napoli

Gli allegati sopra elencati sono una copia conforme dei documenti originali in possesso dell’Agenzia

nazionale per la sicurezza del volo. Nei documenti riprodotti in allegato è stato salvaguardato l’ano-

nimato delle persone coinvolte nell’evento, in ossequio alle disposizioni del decreto legislativo 25 feb-

braio 1999, n. 66.
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Allegato  A
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Allegato  B
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Allegato  C
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Allegato  D
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Allegato  E
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Allegato  F
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Allegato  G
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Allegato  H
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Allegato  I




