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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’incidente si è verificato il 3 maggio 2002 alle ore 13.39 UTC circa (15.39 ora locale) tra le loca-

lità Giogo ed Olmo, nel comune di Borgo San Lorenzo (Firenze), ed ha interessato un velivolo Robin

DR 400-180 R, marche di immatricolazione D-EFOV, con due persone a bordo (il pilota ed un pas-

seggero entrambi di nazionalità tedesca).

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) è stata informata dell’evento il giorno stesso

dell’incidente.

Le ricerche dell’aeromobile sono state avviate il giorno stesso da personale dell’Arma dei

Carabinieri e del soccorso alpino, con unità cinofile e l’ausilio di elicotteri; le pessime condizioni

meteorologiche presenti in zona non hanno tuttavia consentito la tempestiva localizzazione del relit-

to e degli occupanti.

In data 5 maggio 2002, a seguito del miglioramento delle condizioni meteorologiche, veniva loca-

lizzato il relitto dell’aeromobile completamente bruciato con i corpi carbonizzati dei due occupanti.

In data 6 maggio 2002 l’investigatore incaricato dell’ANSV, coadiuvato dal personale dei

Carabinieri di Borgo S. Lorenzo, si recava sul luogo dell’incidente per il sopralluogo operativo.

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, ai sensi del decreto legislativo 66/1999, 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’incidente si è verificato il 3 maggio 2002 alle ore 13.39 UTC circa tra le località Giogo ed

Olmo, nel comune di Borgo San Lorenzo (Firenze).

Il relitto è stato localizzato alle coordinate geografiche 43°52’40” Nord – 11°23’20”Est, a circa

800 metri di quota (2.624 piedi), in prossimità della cresta di rilievi tra il Monte Caldana ed il

Monte Giovi, al di là dei quali si apre la piana verso la città di Firenze e l’aeroporto di Peretola,

ed ha interessato un velivolo Robin DR 400-180 R, marche di immatricolazione D-EFOV, con

due persone a bordo (il pilota ed un passeggero entrambi di nazionalità tedesca).

Gli occupanti dell’aeromobile, che è risultato completamente distrutto, sono deceduti. 

1.1. STORIA DEL VOLO
L’aeromobile era partito dall’aeroporto di Venezia S. Nicolò alle ore 12.28 UTC del 3 maggio

2002 con piano di volo VFR (Visual Flight Rules), operato cioè secondo le regole  del volo a

vista, e destinazione Firenze Peretola. 

Il piano di volo prevedeva il sorvolo della città di Chioggia e dell’Appennino tosco-emiliano in

direzione dell’aeroporto di Firenze Peretola ove il pilota intendeva atterrare. 

Ciò premesso, va ricordato che il 3 maggio 2002, sull’Italia centrale, era presente una vasta per-

turbazione atmosferica caratterizzata da forti temporali, nubi basse particolarmente evidenti sui

rilievi montuosi appenninici e possibili formazioni di ghiaccio in quota.

Le previsioni meteo TAF valide nell’intervallo delle ore 12.00-21.00 del giorno 3 maggio 2002

su Peretola davano vento di intensità 7 nodi con direzione variabile, visibilità in orizzontale di

3.000 metri, pioggia, copertura di nubi oltre il 50% a 2.000 piedi, copertura completa del cielo

a 7.000 piedi (si veda l’Allegato A).

All’ora dell’incidente (13.39 UTC circa) veniva riportato vento di direzione variabile di inten-

sità 3 nodi, visibilità orizzontale di 4.000 metri (2.500 metri alle 12.50), pioggia, bruma, alcune

nubi a 2.500 piedi, nubi sparse a 3.500 piedi, cielo coperto a 6.000 piedi, la temperatura 17° C,

la temperatura di rugiada 15° C, 1010 hPa il valore della pressione al livello del mare.
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È presumibile che le condizioni nell’area dell’incidente, zona più montagnosa, fossero peggiori

e questo è confermato dalla dichiarazione di un costruttore e pilota di piccoli aeromobili  resa

all’investigatore ANSV, il quale ha affermato che alle 13.30 circa, nell’intervallo di tempo in cui

si colloca l’incidente, nella zona di Borgo San Lorenzo insisteva una fitta foschia e la visibilità

non era superiore a 500 metri. Lo stesso aveva inoltre intravisto la sagoma di un aereo da turi-

smo che dopo aver girato sull’area si era diretto verso Sud. 

E’ opportuno evidenziare che il traffico aereo in avvicinamento all’aeroporto di Firenze Peretola

viene gestito da Pisa APP (Pisa Approach).

Il primo contatto con il velivolo DR 400 (nominativo radio D-EFOV) proveniente dall’aeropor-

to di Venezia S. Nicolò avveniva alle ore 13.33, con il quale D-EFOV comunicava a Pisa APP di

trovarsi su Borgo San Lorenzo a  2.500 piedi e di essere diretto a Firenze Peretola.

Pisa APP comunicava le condizioni su Peretola (5 chilometri di visibilità orizzontale) ed auto-

rizzava il pilota ad operare nella zona CTR3 di Pisa (Area di Peretola) secondo le regole del VFR

speciale, comunicandogli di riportare su Santa Brigida, punto di attesa e di riporto per gli aero-

mobili in VFR diretti a Peretola (si veda l’Allegato H).

Poco dopo lo stesso APP invitava il pilota, una volta raggiunta Santa Brigida, all’attesa, essen-

do in fase di atterraggio tre aeromobili in volo strumentale (IFR).

Alle 13.36.41 Pisa APP veniva informato da Firenze TWR (Firenze Tower) che l’aeromobile D-

EFOV non aveva richiesto alla partenza l’autorizzazione all’atterraggio su Firenze alla società di

handling Delta Aerotaxi, come previsto dalle AIP Italia AGA 2-17.3.3 e dal NOTAM in vigore

LIXX 1B0541/2002 05/02/2002 (si vedano gli Allegati C e D). Tale mancanza, alle 13.37.23,

veniva confermata a Pisa APP dal pilota stesso del D-EFOV.

A questo punto Pisa APP rappresentava a D-EFOV l’impossibilità di atterrare a Firenze Peretola;

tuttavia, a seguito della richiesta reiterata dallo stesso D-EFOV di atterrare a Firenze per le cat-

tive condizioni meteorologiche presenti nella zona, si attivava nel coordinare con Firenze TWR

l’autorizzazione all’atterraggio.  Contestualmente, sempre Pisa APP chiedeva a D-EFOV l’ora-

rio previsto di sorvolo di Santa Brigida ed inoltre se lo stesso fosse in grado di mantenere i rife-

rimenti visivi al suolo.

Alle 13.38.30 D-EFOV comunicava il raggiungimento di Santa Brigida alla quota di 2.500 piedi.

L’operatore di Pisa APP, osservando sullo schermo radar una traccia corrispondente al codice

transponder A2111 posizionata approssimativamente sulla radiale 052 di Peretola VOR ad una

distanza di 8 miglia nautiche DME, corrispondente a circa 2,5 miglia nautiche Nord-Ovest di

Santa Brigida, chiedeva al pilota conferma del codice transponder inserito ed inoltre se lo stes-

so fosse in grado di mantenere la presente posizione e le condizioni di volo a vista.  
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A questa comunicazione non veniva dava risposta e Pisa APP, nonostante le ripetute chiamate,

non riuscirà più a stabilire il contatto con D-EFOV.

E’ da ritenere quindi che l’urto dell’aeromobile con il terreno sia avvenuto dopo pochi secondi

da questa ultima trasmissione. 

L’impatto del velivolo, che al momento dell’incidente stava procedendo con prua Sud-Sud/Ovest

e ad una velocità al suolo stimata intorno ai 102 nodi (202 km/ora), è avvenuto a circa 800 metri

di altitudine (2.624 piedi), sul versante Nord in prossimità della cresta di rilievi tra il Monte

Caldana ed il Monte Giovi.

1.2. LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE

1.3. DANNI RIPORTATI DALL’AEROMOBILE
Completamente distrutto. 

1.4. ALTRI DANNI
N.p. (non pertinente)

1.5. INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

1.5.1.  Equipaggio di condotta 

Pilota: maschio di anni 38, di nazionalità tedesca, era titolare della licenza di pilotaggio che gli

consentiva di condurre velivoli monomotore con peso massimo al decollo di 2.000 chilogram-

mi, in corso di validità.

Il controllo medico era stato effettuato nel marzo 2001 con validità 24 mesi.

Abilitazioni: l’abilitazione al volo notturno era scaduta dal mese di giugno1999, il pilota inoltre

non era abilitato a volare secondo le regole del volo strumentale (IFR). 
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1.5.2. Esperienza di volo

Esperienza su motoaliante: 384,40 ore.

Esperienza di volo sul velivolo Robin DR 400-180R non nota.

1.5.3. Equipaggio di cabina
N.p. 

1.5.4. Passeggeri

A bordo era presente un passeggero. 

1.6. INFORMAZIONI SULL’AEROMOBILE

1.6.1.  Dati tecnici generali a/m D-EFOV
Costruttore: Avions Pierre Robin

Tipo: Robin DR 400-180

Modello: DR 400-180R

Nome commerciale: Remorqueur

Anno di costruzione: 1982

Ore totali: 3.942 alla data del 14.8.2001

Peso massimo al decollo: Kg 1.000

Peso a vuoto: Kg 576

Numero di posti: 4

Motore: Lycoming 0360–A3A

Potenza: 180 cv

Elica: Bipala metallica a passo fisso

Carrello: triciclo fisso

Configurazione dell’ala: bassa

Materiale di costruzione: legno e tela

Velocità di crociera: 124 nodi

VNE (velocità da non superare): 160 nodi

Tangenza: 4.000 metri

Ausilio alla navigazione: GPS modello Garmin 155 XL

L’aeromobile Robin DR 400-180R D-EFOV, alla luce di quanto riportato sul suo certificato di

navigabilità, non era idoneo a volare secondo le regole IFR. 
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1.6.2. Dati tecnico–amministrativi  

Proprietario ed esercente: Aero Club FSV Wächtersberg e. V.

Immatricolazione: giugno 1982

Numero di serie: 1571

Certificato di navigabilità: in corso di validità

Marche: D-EFOV

1.7. INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

Il giorno 3 maggio 2002, sull’Italia settentrionale e centrale, era presente una vasta perturbazio-

ne meteorologica, caratterizzata da forti temporali, nubi basse particolarmente evidenti sui rilie-

vi montuosi appenninici e possibili formazioni di ghiaccio in quota.

Le condizioni meteorologiche nell’area dell’incidente rivestono un’importanza fondamentale,

anche in relazione all’orografia del luogo. Questa è caratterizzata da un’ampia conca (nella quale

si trova Borgo S. Lorenzo) circondata da rilievi di 1.000 metri circa; al di là del crinale, in dire-

zione Sud, si apre la piana di Firenze con l’aeroporto di Peretola.

Le previsioni meteo TAF valide nell’intervallo 12.00-21.00 del giorno 3 maggio 2002 su

Peretola davano vento di intensità 7 nodi con direzione variabile, visibilità orizzontale di 3.000

metri, pioggia, copertura di nubi oltre il 50% a 2.000 piedi, copertura completa del cielo a 7.000

piedi.

Le condizioni sull’aeroporto di Peretola (LIRQ) delle ore 13.50 riportavano vento di direzione

variabile di intensità 3 nodi, visibilità orizzontale di 4.000 metri (2.500 metri alle 12.50), piog-

gia, bruma, alcune nubi a 2.500 piedi, nubi sparse a 3.500 piedi, cielo coperto a 6.000 piedi, la

temperatura esterna 17° C, la temperatura di rugiada 15° C, 1010 hPa il valore della  pressione

al livello del mare.

Nelle ore precedenti - bollettini delle 11.50 e 12.50 - le condizioni sull’aeroporto di Peretola

erano simili, se non peggiori in termini di visibilità; è da rilevare che queste confermavano le

previsioni TAF.

Nell’area dell’incidente, zona più montagnosa, le condizioni erano verosimilmente peggiori;

questa ipotesi è confermata dalla comunicazione radio del pilota a Pisa APP, dalla dichiarazio-

ne resa all’investigatore dell’ANSV da un testimone che nell’intervallo di tempo in cui si collo-

ca l’incidente si trovava sull’aviosuperficie di Borgo S.Lorenzo e dal pilota dell’elicottero AS

365 con nominativo I-DDVE, che ha effettuato una ricognizione aerea (come si vedrà nel capi-

tolo 1.15. Aspetti relativi alla sopravvivenza) nell’area interessata dall’evento.
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1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

Il pilota dell’aeromobile D-EFOV operava con piano di volo VFR.

Con riferimento allo spazio aereo interessato dal volo in questione, classificato “D”, le regole del

volo a vista riportate nella pubblicazione ufficiale AIP Italia parte RAC (si vedano le norme AIP

Italia in Allegato B) prevedono, per quote di volo inferiori a FL 100 (10.000 piedi), condizioni

meteorologiche tali da consentire il rispetto dei seguenti parametri essenziali per la sicurezza del

volo:

• visibilità non inferiore a 5.000 metri;

• distanza verticale dalle nubi non inferiore a 300 metri; 

• distanza orizzontale dalle nubi non inferiore a 1.500 metri.  

1.9. COMUNICAZIONI

Le ultime comunicazioni radio avvenute tra l’aeromobile D-EFOV e Pisa APP, verosimilmente,

a causa delle perturbazioni atmosferiche e della bassa quota del velivolo in relazione agli osta-

coli montuosi circostanti, sono state poco chiare e caratterizzate da un forte rumore di fondo  (si

veda lo stralcio delle comunicazioni T-B-T in Allegato E). 

1.10. INFORMAZIONI SULL’AEROPORTO

Le disposizioni contenute nell’AIP Italia, nella parte AGA 2-17.3.3 prevedevano per il traffico

di aviazione generale diretto all’aeroporto di Firenze Peretola, eccetto per aeromobili di base, l’i-

noltro della richiesta di atterraggio PPR, con un minimo di due ore di anticipo sull’orario previ-

sto, all’agente handling Delta Aerotaxi; detta disposizione era confermata dal NOTAM LIXX

1B0541/2002 05/02/2002.

1.11. REGISTRATORI DI VOLO

Il velivolo non era provvisto di apparati di registrazione dei dati di volo (FDR) e dei suoni cabi-

na (CVR), in quanto non obbligatori per il tipo di aeromobile. 

1.12. ESAME DEL RELITTO 

I rottami del velivolo erano concentrati in un’area ristretta, mentre il tipo di deformazione e di

rottura delle pale dell’elica è risultato tipico dell’impatto del velivolo con propulsore in eroga-

zione di potenza.
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1.13. INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che il pilota abbia avuto un malore al momen-

to dell’incidente.

1.14. INCENDIO

A seguito dell’incidente l’aeromobile prendeva fuoco, andando pressoché completamente distrutto

1.15. ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA

Pisa APP, dopo aver cercato ripetutamente di stabilire il contatto radio con D-EFOV sia sulla fre-

quenza 126.075 MHz che su quella di emergenza 121.5 MHz senza esito positivo, dopo 7 minu-

ti dall’ultimo contatto radio, alle ore 13.45, ha dato disposizioni al locale Ufficio ARO di ema-

nare il messaggio di INCERFA.

La ricerca del velivolo si è estesa presso tutti gli Enti ATS limitrofi e le aviosuperfici presenti

nelle immediate vicinanze per sapere se il mancato contatto radio fosse dovuto all’atterraggio

dello stesso, ma ogni tentativo risultava vano.

L’operatore dell’aviosuperficie di Borgo S. Lorenzo contattato da Firenze TWR dichiarava che

alle 13.30 circa un velivolo aveva compiuto un paio di giri sulla verticale del campo senza chia-

mare la radio locale e si era successivamente diretto verso Sud. A causa della bassa visibilità pre-

sente in zona, circa 500 metri, non era stato in grado di descrivere dettagliatamente il velivolo.

In considerazione dell’orario di avvistamento, corrispondente al tempo di sorvolo di Borgo S.

Lorenzo riportato dal pilota e della rotta seguita, si ritiene che si trattasse del velivolo D-EFOV.

Alle ore 14.34 è stato emanato il messaggio di ALERFA e successivamente, allo scadere del-

l’autonomia riportata sul piano di volo (3 ore dal decollo), il messaggio di DETRESFA alle ore

15.28.

Un elicottero AS 365 con nominativo I-DDVE, decollato dalla Località di Candeli, ha effettua-

to una ricognizione aerea nell’area interessata dall’evento (radiale 052/8 DME PRT VOR) con

esito negativo a causa della bassa visibilità presente in zona.

Le ricerche sono continuate per l’intero pomeriggio fino al sopraggiungere dell’oscurità. 

Le operazioni di ricerca e soccorso sono continuate nella giornata di sabato 4 maggio senza

alcun esito.

I resti del velivolo sono stati ritrovati il giorno successivo alle ore 09.15 UTC con entrambi gli

occupanti del velivolo deceduti. 
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1.16. PROVE E RICERCHE EFFETTUATE

L’investigatore incaricato dell’ANSV si recava il 6 maggio 2002 presso la stazione dei

Carabinieri di Borgo S. Lorenzo e veniva accompagnato sul luogo del ritrovamento localizzato

a 43°52’40”N-11°23’20” E a quota 800 metri circa, in prossimità della cresta di rilievi tra il

Monte Caldana e il Monte Giovi.

Veniva effettuato il sopralluogo della zona dell’incidente, i resti del velivolo erano già stati

rimossi il giorno precedente (giorno del ritrovamento), così come le parti metalliche importanti,

quali il sistema propulsivo (motore ed elica) e alcuni strumenti, comunque inservibili ai fini del-

l’indagine in quanto fortemente danneggiati; le rimanenti parti del velivolo in legno, in plastica

e similari erano quasi totalmente combuste.

Dall’esame visivo delle tracce lasciate dall’aeromobile sulla vegetazione si poteva ipotizzare

fondatamente che il pilota, proveniente da Nord e diretto verso Sud-Sud/Ovest, si sia trovato

improvvisamente di fronte al terreno in ascesa e abbia tentato con una manovra a salire di supe-

rare l’ostacolo, purtroppo senza successo, andando ad impattare negli alberi di alto fusto. I segni

dell’impatto e la deformazione dell’elica fanno ritenere che il velivolo possedesse piena poten-

za al momento dell’incidente; sembra quindi potersi escludere come causa o concausa un gua-

sto meccanico dell’aeromobile e del resto il pilota - come vedremo successivamente - non ha mai

comunicato per radio inconvenienti di alcun genere.

Veniva inoltre raccolta la testimonianza di una persona che si trovava presso l’aviosuperficie di

Borgo S. Lorenzo sorvolata dal Robin DR 400 poco prima dell’impatto.

1.17. INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI
N.p.       

1.18. INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI
N.p.

1.19. TECNICHE DI INDAGINE UTILI O EFFICACI
N.p. 
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CAPITOLO II

ANALISI

2. ANALISI

2.1. GENERALITA’

Sulla base degli elementi raccolti durante il sopralluogo, le verifiche effettuate sulle parti del

relitto, l’analisi della documentazione pervenuta dal DTSB e dall’ENAV SpA nonché delle testi-

monianze raccolte è stata ricostruita la dinamica dell’evento. 

2.2 . FATTORE UMANO

Con riferimento allo spazio aereo interessato dal volo in questione, classificato “D”, le regole del

volo a vista (VFR) riportate nella pubblicazione ufficiale AIP Italia prevedevano, per quote di

volo inferiori a FL 100 condizioni meteorologiche tali da consentire il rispetto dei parametri

essenziali per la sicurezza del volo.

A questo proposito è opportuno rilevare che in base al certificato di navigabilità dell’aeromobi-

le D-EFOV ed alla licenza del pilota entrambi non erano qualificati ed idonei ad operare in con-

dizioni di scarsa visibilità secondo le regole del volo strumentale (IFR).

La ricostruzione dell’ultima parte del volo evidenzia che il pilota, al peggioramento delle con-

dizioni meteorologiche di visibilità, non ha adottato una condotta del volo adeguata per conti-

nuare ad operare nel rispetto delle regole VFR.

L’analisi dei dati forniti dal sistema MRT (Multi Radar Tracking) relativi alla traccia radar asso-

ciata al codice SSR 2111 dell’aeromobile D-EFOW evidenzia ripetute variazioni di quota del-

l’aeromobile; nell’ultima parte del tracciato, alle ore 13.27.43, inizia una progressiva discesa da

4.400 piedi fino a 2.500 piedi, come comunicato a Pisa APP durante il sorvolo di Borgo S.

Lorenzo alle 13.33.17.

L’impatto del velivolo è avvenuto a 800 metri circa di quota (2.624 piedi).

Si può quindi ragionevolmente supporre che il pilota, dopo il contatto radio con Pisa APP, abbia

continuato a volare in condizioni di visibilità ridotta, malgrado la presenza di ostacoli montuosi

completamente ricoperti dalle nubi e senza una adeguata consapevolezza degli altri che rimane-
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vano ancora da sorvolare; trovatosi improvvisamente di fronte al terreno in ripida ascesa, lo stes-

so pilota avrebbe applicato la piena potenza al motore, confermato dal tipo di deformazione del-

l’elica, ed effettuata una manovra a salire nell’estremo tentativo di superare l’ostacolo, purtroppo

senza successo, andando ad impattare contro gli alberi di alto fusto e poi contro il terreno. 

2.3. FATTORE TECNICO

In base alla documentazione pervenuta, il certificato di navigabilità dell’aeromobile era in corso

di validità.

Non sono emersi elementi tali da sollevare dubbi sullo stato di efficienza dell’aeromobile e per-

tanto si può escludere il fattore tecnico come causa e/o fattore causale dell’evento.

2.4. FATTORE AMBIENTALE

Il giorno 3 maggio 2002 era presente sull’Italia settentrionale e centrale una vasta perturbazione

atmosferica, caratterizzata da forti temporali, nubi basse particolarmente evidenti sui rilievi

montuosi appenninici e possibili formazioni di ghiaccio in quota. 

Dalla testimonianza di una persona che si trovava nella zona sorvolata da D-EFOV poco prima

dell’impatto si è avuta conferma che le condizioni meteorologiche al momento dell’evento si

caratterizzavano per la presenza di nubi basse e la visibilità al suolo nell’area prossima all’im-

patto non superava i 500 metri.

Dette condizioni meteorologiche non consentivano al pilota una adeguata separazione dagli osta-

coli ed il proseguimento del volo secondo le regole del volo a vista.
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CAPITOLO III

CONCLUSIONI

3. CONCLUSIONI

3.1. EVIDENZE

• Il pilota, maschio di anni 38, era titolare di licenza di pilotaggio in corso di validità, che gli

consentiva di condurre velivoli monomotore con peso massimo al decollo di 2.000 chilo-

grammi. Il controllo medico era stato effettuato nel marzo 2001 ed era in corso di validità.

• Il pilota non era abilitato a volare in condizioni di bassa visibilità secondo le regole IFR.

• Il certificato di navigabilità dell’aeromobile era in corso di validità. 

• L’aeromobile D-EFOV non era idoneo al volo in nube ed in condizioni favorevoli alle forma-

zioni di ghiaccio. 

• Il giorno 3 maggio 2002 era presente, sull’Italia settentrionale e centrale, una vasta perturba-

zione atmosferica, caratterizzata da forti temporali, nubi basse particolarmente evidenti sui

rilievi montuosi appenninici e possibili formazioni di ghiaccio in quota.

• In base alla testimonianza rilasciata da una persona che si trovava nella zona sorvolata dal-

l’aeromobile poco prima dell’impatto, la visibilità al suolo era ridotta e non superava i 500

metri. Tali condizioni non consentivano al pilota di continuare il volo secondo le regole del

volo a vista.

• Il certificato di navigabilità dell’aeromobile D-EFOV e le abilitazioni del pilota non consen-

tivano operazioni di volo in condizioni di scarsa visibilità secondo le regole IFR.

• Pisa APP, essendo in fase atterraggio alcuni aeromobili operanti voli commerciali in IFR,

aveva istruito D-EFOV ad orbitare sul punto di attesa per i voli in arrivo con piano di volo VFR

denominato Santa Brigida.

• Le disposizioni contenute nell’AIP Italia prevedevano per il traffico di aviazione generale

diretto all’aeroporto di Firenze Peretola l’inoltro della richiesta di atterraggio alla società di

handling Delta Aerotaxi; detta disposizione era confermata da un NOTAM.

• Pisa APP inizialmente aveva comunicato al pilota la non autorizzazione all’atterraggio sul-

l’aeroporto di Peretola.
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• A seguito della richiesta reiterata dal pilota del D-EFOV di atterrare a Firenze a causa delle

cattive condizioni meteorologiche, Pisa APP si attivava nel coordinare con Firenze TWR l’au-

torizzazione all’atterraggio.

• Il pilota ha dichiarato di volare a 2.500 piedi: detta quota di volo era inferiore all’elevazione

dei rilievi montuosi che il pilota doveva ancora sorvolare.

• L’esame dei resti del relitto relativamente al loro stato e distribuzione sul luogo dell’inciden-

te nonché la quota di impatto fanno ritenere verosimile l’ipotesi che non si sia trattato di ava-

ria strutturale in volo né di perdita di potenza del propulsore.

• Non sono emersi elementi che possano far ritenere che il pilota abbiano avuto un malore nel

momento dell’incidente. 

3.2. CAUSE

3.2.1. Causa dell’incidente

Dall’esame di tutti gli elementi in possesso di questa Agenzia si può ragionevolmente afferma-

re che la causa dell’incidente sia riconducibile ad un impatto non intenzionale in volo controlla-

to contro il terreno (Controlled Flight Into Terrain – CFIT).

3.2.2. Fattori causali

Dall’analisi delle evidenze disponibili si ritiene di poter identificare i seguenti fattori contributi-

vi al verificarsi dell’incidente in argomento.

- Presenza di avverse condizioni meteorologiche. 

- Non idoneità del pilota e del velivolo ad operare secondo le regole del volo strumentale.

- Inosservanza da parte del pilota delle regole del volo vista.

- Scarsa conoscenza da parte del pilota del contesto orografico in cui stava operando. 
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CAPITOLO IV

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

4. RACCOMANDAZIONI

Date la causa dell’incidente e le circostanze in cui si è verificato non è parso necessario emette-

re particolari raccomandazioni di sicurezza.
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Gli allegati sopra elencati sono una copia conforme dei documenti originali in possesso dell’Agenzia
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nimato delle persone coinvolte nell’evento, in ossequio alle disposizioni del decreto legislativo 25 feb-

braio 1999, n. 66.
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Allegato  I

Foto 1

Luogo dell’incidente con in pimo piano il relitto dell’aeromobile.

 


