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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’evento si è verificato il 23 dicembre 2000, intorno alle ore 13.15 UTC (ore 14.15 locali), in

Valpelline (AO), ai piedi del monte “Dents des Bouquetins”, ed ha interessato il velivolo Piper PA-

28 marche I-SUVE, appartenente all’Aero Club “Franco Bordoni Bisleri” di Milano.

Il mancato arrivo dell’aeromobile in questione all’aeroporto di destinazione è stato comunicato

all’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo il giorno stesso dell’evento da parte dell’ENAV. Il

ritrovamento del relitto del suddetto aeromobile, avvenuto alle 08.00 UTC del 24 dicembre 2000,

è stato comunicato alla stessa Agenzia dall’ENAC nel medesimo giorno.

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, ai sensi del decreto legislativo 66/99, ha condotto

l’inchiesta tecnica in conformità all’Annesso 13 alla Convenzione relativa all’aviazione civile inter-

nazionale (Chicago, 1944).

 



CAPITOLO I

INFORMAZIONE SUI FATTI

1. GENERALITA’

L’evento si è verificato il giorno 23 dicembre 2000, intorno alle ore 13.15 UTC, ai piedi del

monte “Dents des Bouquetins”, in Valpelline (AO), ed ha interessato il velivolo Piper PA-28-

180, marche I-SUVE, appartenente all’Aero Club “Franco Bordoni Bisleri” di Milano.

1.1. STORIA DEL VOLO

Alle ore 12.48 UTC del 23 dicembre 2000 il velivolo Piper PA-28 marche I-SUVE decollava

dall’aeroporto “Corrado Gex” di Aosta per rientrare a Bresso (MI), da dove era partito nella mat-

tinata dello stesso giorno.

Lasciata la zona Sud di Aosta, il pilota proseguiva il volo in direzione del Cervino, comunican-

dolo all’AFIS dell’aeroporto di Aosta.

Presumibilmente intorno alle 13.15 UTC l’aeromobile impattava sul ghiacciaio “Haut Glacier de

Tsa de Tsan”, ai piedi del monte Dents des Bouquetins, a circa 3.000 metri di altitudine.

I tre occupanti lasciavano illesi il velivolo, ma due di loro, nel tentativo di raggiungere il fondo-

valle, scivolavano in un canalone perdendo la vita.

1.2. LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE
(riportate non come conseguenza diretta dell’incidente) 
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1.3. DANNI RIPORTATI DALL’AEROMOBILE

L’aeromobile ha riportato danni gravi, che hanno interessato le due semiali, il carrello di atter-

raggio e parte della fusoliera.

1.4. ALTRI DANNI

Nessuno.

1.5. INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

1.5.1. Equipaggio di condotta

Pilota: maschio, nazionalità italiana, età 29 anni.

Titoli aeronautici: licenza pilota privato di velivolo conseguita nel 1999, in corso di validità.

Abilitazioni: Vm/a-SEP.

Controllo medico: in corso di validità.

1.5.2. Esperienza di volo

1.5.3. Equipaggio di cabina

N.p. (non pertinente)

1.5.4. Passeggeri

A bordo, oltre al pilota, si trovavano due persone. Un passeggero sedeva a fianco del pilota, men-

tre l’altro occupava uno dei posti posteriori.

Il passeggero seduto a fianco del pilota era in possesso di licenza commerciale di velivolo sca-

duta nel 1990; a quella data aveva maturato una esperienza di volo totale di 420 ore, di cui circa
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200 sul tipo di aeromobile incidentato. Quest’ultimo, nel luglio del 2000, aveva ripreso l’attività

di volo al fine di reintegrare i titoli scaduti ed agli inizi di ottobre dello stesso anno, avendo vola-

to per 17 ore e 28 minuti su velivolo tipo Piper PA-28, veniva dichiarato idoneo a sostenere gli

esami teorico–pratici previsti. 

1.6. INFORMAZIONI SULL’AEROMOBILE

1.6.1. Dati tecnico-amministrativi

Marche di registrazione: I-SUVE.

Certificato di immatricolazione: n° 6001.

Certificato di navigabilità: n. 8645/a, scadenza 26.6.2003.

Nome ed indirizzo del proprietario: Aero Club “Franco Bordoni Bisleri”, aeroporto di

Bresso (Milano).  

Nome ed indirizzo dell’esercente: Aero Club “Franco Bordoni Bisleri”, aeroporto di

Bresso (Milano).  

Categoria dell’aeromobile: velivolo.  

Tipo: Piper. 

Modello: PA-28.

Versione: -180.

Nome commerciale: Cherokee Archer.

Numero di costruzione: 28-7105163.

Anno di costruzione: 1971.

Programma di manutenzione: programma del costruttore.

Ultima ispezione eseguita: “50 ore” in data 2.12.2000.

Ore di volo totali: 1.168h 13’.

MTOW (kg): 1.110. 

Numero di persone: pilota più tre.

VNE: 171 Mph.

Velocità di crociera: 129 Mph.

Pressurizzato: no. 

Configurazione dell’ala: bassa.

Materiale di costruzione: metallico.

Categoria del carrello d’atterraggio: triciclo.
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Numero di motori: uno.

Categoria: alternativo.

Costruttore: Lycoming.

Modello: O-360-A2A.

Potenza: 180 HP.

1.7. INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

Al momento dell’evento le condizioni meteorologiche risultavano essere in generale buone.

1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

N.p. 

1.9. COMUNICAZIONI

Le comunicazioni radio terra-bordo-terra (T-B-T) sono intercorse con l’AFIS di Aosta dal

momento della richiesta di rullaggio fino a quello in cui l’aeromobile ha lasciato la zona.

Non risultano altre comunicazioni radio e non sono state segnalate anomalie o malfunzionamenti

durante le comunicazioni T-B-T.

1.10. INFORMAZIONI SUL LUOGO DELL’EVENTO

L’ incidente è avvenuto alla fine della Valpelline, sul ghiacciaio “Haut Glacier de Tsa de Tsan”,

ai piedi del monte Dents des Bouquetins, ad una altitudine di circa 3.000 metri.

1.11. REGISTRATORI DI VOLO

La normativa in vigore non prevede l’installazione di registratori di volo sulla tipologia di veli-

voli in questione.

Per alcune informazioni relative al volo ci si è basati sulle dichiarazioni del passeggero soprav-

vissuto.
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1.12. ESAME DEL RELITTO

L’aeromobile non è stato esaminato sul luogo dell’incidente, ma dopo il suo recupero, avvenuto

a mezzo elicottero. Prima della rimozione venivano effettuati alcuni rilievi fotografici per docu-

mentare lo stato dell’aeromobile e della sua strumentazione. Dopo la rimozione, il relitto è stato

trasportato all’aeroporto di Bresso, presso l’Aero Club di Milano, ove si provvedeva a rimuove-

re il motore per farlo esaminare presso una ditta certificata.

1.13. INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

A carico dell’equipaggio non sono state rilevate patologie mediche o anomalie fisiche tali da

generare dubbi sulla efficienza fisica al momento dell’evento.

1.14. INCENDIO

N.p. 

1.15. ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA

Dopo l’arresto dell’aeromobile sul ghiacciaio, le tre persone presenti a bordo, che non avevano

riportato alcun danno, decidevano di scendere a valle. Lungo il percorso, due di loro scivolava-

no in un canalone, perdendo la vita. La decisione di abbandonare l’aeromobile era stata presa

sulla base dei seguenti fattori:

- il pilota non era riuscito a comunicare via radio l’incidente occorso;

- il telefono mobile non era utilizzabile in quella zona per mancanza di campo;

- l’aeromobile non era dotato di sistemi di trasmissione di allarme;  

- gli occupanti non erano sicuri dell’arrivo dei soccorsi prima che calasse la notte;

- l’aeromobile era sprovvisto di equipaggiamento di sopravvivenza;

- gli occupanti temevano di non resistere ad una quota così elevata ed a quelle temperature non

avendo idoneo equipaggiamento.
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Alle ore 15.30 UTC il vicepresidente dell’Aero Club al quale apparteneva l’aeromobile, infor-

mato dal direttore della scuola di volo dell’Aero Club stesso che il velivolo I-SUVE non era rien-

trato malgrado il sopraggiungere dell’oscurità, dava l’allarme agli enti preposti.

Il Comando della Compagnia Carabinieri di Aosta apprendeva alle 16.00 UTC che un aeromo-

bile tipo Piper PA-28 con a bordo tre persone risultava disperso.

Il velivolo veniva avvistato il mattino successivo sul ghiacciaio “Haut Glacier de Tsa Tsan” ai

piedi del monte Dents des Bouquetins, sito in Valpelline (AO), ad una quota di circa 3.000 metri.

I soccorritori individuavano il superstite in stato di assideramento per la notte trascorsa all’ad-

diaccio e lo trasportavano presso l’ospedale regionale per le cure del caso, mentre le salme dei

due deceduti venivano traslate all’aeroporto di Aosta.

1.16. PROVE E RICERCHE EFFETTUATE

A seguito della testimonianza rilasciata dal sopravvissuto, si è ritenuto necessario effettuare delle

verifiche sul motore del velivolo.

1.17. INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI

N.p.

1.18. INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI

Nessuna.

1.19. TECNICHE DI INDAGINE UTILI O EFFICACI

N.p.
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CAPITOLO II

ANALISI

2. ANALISI

2.1. GENERALITA’

Al fine della individuazione delle cause o dei fattori causali che hanno concorso all’insorgere

dell’evento, viene di seguito effettuata una ricostruzione della dinamica dell’incidente in base

alle evidenze ed agli elementi certi emersi nel corso dell’inchiesta.

Una successiva analisi degli stessi elementi viene inoltre effettuata nel contesto delle  principa-

li aree di localizzazione dei fattori causali che, normalmente, concorrono all’insorgere di un inci-

dente di volo. 

2.2. DINAMICA DELL’EVENTO

Il giorno 23 dicembre 2000, alle ore 08.15 UTC, il velivolo Piper PA-28, marche I-SUVE,

decollava da Bresso (MI) alla volta di Aosta con a bordo un pilota e 2 passeggeri, di cui uno

già titolare di licenza di pilota commerciale di velivolo non in corso di validità, come riporta-

to al punto 1.5.4.

Il volo per Aosta avveniva regolarmente, seguendo la rotta pianificata.

Alle 12.10 UTC il pilota dell’aeromobile presentava all’AFIS di Aosta un piano di volo con

destinazione Milano Bresso, che riportava i seguenti dati: partenza alle 12.40; rotta

Aosta–Macugnaga–Verbania–SRN–Milano Bresso; regole del volo a vista; durata del volo 1h

00’; autonomia 2h 40’. 

Dopo il decollo che avveniva alle 12.48 UTC, il velivolo si dirigeva, risalendo la Valpelline,

verso il Cervino.

Al termine della valle, nel tentativo di superare il ghiacciaio a bassa quota, i piloti si sono tro-

vati di fronte la corona rocciosa che lo delimita.
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Rendendosi conto di non avere sufficiente quota per superare la parete del ghiacciaio, il passeg-

gero che occupava il posto anteriore destro e che, come detto precedentemente, era titolare di

licenza commerciale di velivolo non in corso di validità, prendeva i comandi. Egli decideva d’in-

vertire la rotta, effettuava una virata a sinistra e tentava di applicare tutta la potenza disponibile.

Il motore, secondo le dichiarazioni del sopravvissuto, non rispondeva ai comandi ed il pilota

esclamava: “Ha piantato il motore”. Subito dopo, l’aeroplano, perdendo quota, urtava con l’ala

sinistra sul ghiacciaio e rovinava al suolo. L’orario presumibile dell’impatto (13.15 UTC) è stato

ricostruito anche sulla base dei dati del contaore presente a bordo dell’aeromobile.

I tre occupanti, illesi, dopo aver tentato di mettersi in contatto radio e telefonico per chiedere

soccorso e dopo aver preso tutto il materiale disponibile a bordo utile ad affrontare le basse tem-

perature ambientali, decidevano di abbandonare il velivolo e di incamminarsi verso valle.  

2.3. FATTORE UMANO

Il responsabile del volo risultava avere una modesta esperienza di volo in genere e specifica sul

tipo di velivolo utilizzato, così dicasi per il volo in montagna.

Ciò nonostante, lo stesso pilota responsabile del volo decideva di rientrare a Milano Bresso

seguendo una rotta diversa rispetto a quella dell’andata, senza peraltro averla pianificata, che lo

portava a sorvolare il gruppo del Cervino. La pianificazione trovata all’interno dell’aeromobile

prevedeva infatti che la rotta di rientro fosse quella dell’andata fatta in senso inverso e non quel-

la effettivamente seguita. 

Il pilota si è così avventurato a bassa quota (bassissima quota nella parte finale del volo secon-

do quanto riferito dall’unico sopravvissuto) su per la valle fino alle pendici delle montagne che

facevano da cornice al ghiacciaio a più di 3.000 metri di altitudine, senza alcuna preparazione.

La conoscenza delle prestazioni del velivolo (con particolare riferimento alla potenza disponibi-

le al variare della quota ed all’aumento della velocità di stallo in funzione della inclinazione

alare) è essenziale; come pure è essenziale conoscere i fenomeni che frequentemente s’incon-

trano in ambienti con orografia complessa, quali improvvisi cambiamenti di direzione e inten-

sità del vento o correnti ascendenti alternate a pericolose correnti discendenti. 

Il volo in montagna comporta infatti delle difficoltà e soltanto un addestramento specifico con-

sente al pilota una gestione corretta ed una condotta sicura del volo stesso.
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2.4. FATTORE TECNICO

La documentazione del velivolo analizzata dimostra che l’aeromobile risultava essere efficiente

ed idoneo al tipo di volo da effettuare.

L’aeromobile era stato sottoposto ai previsti controlli periodici e dopo l’ultima ispezione pro-

grammata non aveva riportato avarie/malfunzionamenti sostanziali e/o tali da pregiudicarne l’ae-

ronavigabilità.

Dopo l’evento, il motore è stato sottoposto ad indagine presso una ditta certificata; tale indagi-

ne - svoltasi alla presenza di personale dell’Agenzia – farebbe ritenere che lo stesso fosse effi-

ciente al momento dell’incidente. Infatti, alla prova al banco, il motore funzionava normalmen-

te; le candele ed i cablaggi si presentavano in condizioni normali; il carburatore non presentava

anomalie; la pompa carburante, al banco, funzionava normalmente; il filtro dell’olio era pulito;

cilindri, pistoni e treno di valvole non presentavano anomalie o usure; lo stesso dicasi per il treno

ingranaggi di distribuzione e la pompa dell’olio.  

2.5. FATTORE ORGANIZZATIVO

L’analisi delle procedure previste dall’esercente nella gestione dei velivoli non ha evidenziato

carenze, incongruenze od omissioni tali da essere considerate fattori causali dell’incidente. 

Va segnalato che dopo l’incidente l’Aero Club esercente l’aeromobile in questione ha adottato i

seguenti provvedimenti:

a) organizzazione di una serie di lezioni, tenute da piloti con esperienza professionale in opera-

zioni di ricerca e soccorso, relative alle tecniche di sopravvivenza in ambienti ostili, in parti-

colar modo in montagna;

b) installazione su tutti gli aeromobili di apparati ELT fissi (non portatili da imbarcare su richie-

sta del pilota);

c) installazione a bordo di ogni aeromobile di kit di sopravvivenza.
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2.6. FATTORE AMBIENTALE

L’area in cui si è verificato l’evento, a causa dell’orografia del terreno e della quota, presentava

una situazione di rischio da ritenersi critica per piloti con limitata esperienza, per di più non

addestrati al volo in montagna.
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CAPITOLO III

CONCLUSIONI

3. CONCLUSIONI

3.1. EVIDENZE 

Il volo di andata si era svolto regolarmente; quello di ritorno si è svolto seguendo una rotta diver-

sa rispetto a quella dell’andata.

Il volo di ritorno secondo la rotta effettivamente seguita dal pilota non risulta pianificato. 

Il velivolo era in regola con gli interventi manutentivi e le norme di aeronavigabilità previste e

quindi da ritenersi efficiente ed idoneo al volo.

Il pilota responsabile del volo aveva una limitata esperienza di volo, sia in generale sia sul tipo

di velivolo utilizzato; inoltre, non risulta aver ricevuto un adeguato addestramento per il volo in

montagna.

Sulla base dell’indagine condotta sul motore si ritiene che lo stesso fosse efficiente al momento

dell’incidente e che la manetta del motore fosse al massimo della sua escursione in avanti.

Il volo, effettuato seguendo la valle fino al sorvolo del ghiacciaio, era avvenuto nella parte fina-

le a bassissima quota.

Il luogo in cui è avvenuto l’incidente, situato a 3.000 metri di altitudine su di un ghiacciaio ai

piedi di montagne alte fino a 4.000 metri, presentava situazioni di rischio non compatibili sia con

la limitata esperienza del pilota nella gestione del volo sia con le prestazioni dell’aeromobile.

Uno dei passeggeri, anch’egli pilota, quando è risultato evidente che il velivolo non avrebbe

potuto superare gli ostacoli, ha preso i comandi ed ha impostato una virata a sinistra per inver-

tire la rotta; dopo pochi istanti l’aeromobile rovinava al suolo.

Il velivolo non era equipaggiato con kit per la sopravvivenza in montagna ed inoltre a bordo non

era presente alcun trasmettitore di emergenza.
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3.2. CAUSE

3.2.1. Causa dell’incidente

La causa probabile dell’incidente è da ricercare nello stallo del velivolo provocato da una bru-

sca manovra di scampo a sinistra, effettuata al limite delle prestazioni del velivolo stesso, nella

impossibilità di superare la parete del ghiacciaio.

3.2.2. Fattori causali

Alla determinazione dell’evento hanno contribuito i seguenti fattori causali:

- inadeguata conoscenza delle prestazioni del velivolo; 

- mancata pianificazione del volo;

- mancanza di addestramento specifico per il volo in montagna; 

- inadeguata gestione del volo.  
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CAPITOLO IV

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

4. RACCOMANDAZIONI

Considerate le modalità dell’incidente non è parso opportuno emanare raccomandazioni di sicu-

rezza. Si auspica tuttavia che le iniziative intraprese a seguito dell’incidente dall’Aero Club inte-

ressato dall’evento vengano adottate anche da altri Aero Club. 

 



14ANSV RELAZIONE D’INCHIESTA - N. A/13/03

 



15ANSV RELAZIONE D’INCHIESTA - N. A/13/03

ELENCO ALLEGATI

ALLEGATO A: cartina della zona dell’incidente. 

ALLEGATO B: documentazione meteorologica.

ALLEGATO C: copia trascrizione comunicazioni radio T-B-T.

ALLEGATO D: stralcio delle dichiarazioni del passeggero superstite.

ALLEGATO E: copia del piano di volo presentato all’AFIS di Aosta.

ALLEGATO F: copia pianificazione volo Bresso-Aosta-Bresso.  

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

CARTINA DELLA ZONA

Località dell’incidente
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Allegato  B

DOCUMENTAZIONE METEOROLOGICA
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Allegato  B
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Allegato  B
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Allegato  B
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Allegato  C
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Allegato  C
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Allegato  D

STRALCIO DICHIARAZIONI PASSEGGERO SUPERSTITE
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Allegato  E
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Allegato  F

25
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