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1. I compiti dell’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo 

L’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo (ANSV) è stata istituita con il decreto legislativo

25 febbraio 1999, n. 66, in attuazione delle disposizioni contenute nella direttiva comunitaria

94/56/CE del Consiglio del 21 novembre 1994. Lo stesso decreto legislativo ha anche modificato

il codice della navigazione, limitatamente alla parte relativa alle inchieste sui sinistri aeronautici.

L’ANSV è una istituzione pubblica, caratterizzata da ampia autonomia, posta in posizione di ter-

zietà rispetto al sistema aviazione civile, a garanzia della obiettività del proprio operato, così come

richiesto dalla citata direttiva comunitaria 94/56/CE. Quest’ultima, peraltro, riprende estesamente

i principi contenuti nell’Annesso 13 alla Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale,

stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944, approvata e resa esecutiva con decreto legislativo 6 marzo

1948, n. 616, ratificato con la legge 17 aprile 1956, n. 561 (più noto come Annesso 13 ICAO

“Aircraft Accident and Incident Investigation”).

Per garantire la suddetta posizione di terzietà, l’ANSV è stata posta sotto la vigilanza della

Presidenza del Consiglio dei Ministri. Da sottolineare che è l’unica istituzione aeronautica non sot-

toposta alla vigilanza del Ministero dei trasporti.

L’ANSV ha due compiti principali:

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

dell’aviazione civile, con l’unico obiettivo di individuare le cause degli stessi a fini di preven-

zione, emanando, se necessario, le opportune raccomandazioni di sicurezza (esulano quindi dalla

sua competenza le inchieste sugli incidenti e sugli inconvenienti occorsi ad aeromobili di Stato);

b) svolgere attività di studio e di indagine per migliorare la sicurezza del volo, emanando, se

necessario, le opportune raccomandazioni di sicurezza.

Si tratta, pertanto, di una istituzione a connotazione prevalentemente investigativa, che non ha -

diversamente dalle altre istituzioni aeronautiche - compiti di regolazione, controllo e gestione del

sistema aviazione civile, conformemente a quanto stabilito dalla direttiva comunitaria 94/56/CE
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nonché dall’Annesso 13 ICAO.

Con il decreto legislativo 2 maggio 2006, n. 213, all’ANSV è stato attribuito anche il compito di

istituire e gestire, in attuazione della direttiva comunitaria 2003/42/CE, il Sistema di segnalazione

volontaria (voluntary report), organizzato per raccogliere ed analizzare, a fini di prevenzione, le

segnalazioni volontarie effettuate dagli operatori del settore aeronautico in ordine ad eventi che

rappresentino, o possano rappresentare, un rischio per la sicurezza della navigazione aerea. A

seguito del citato decreto legislativo n. 213/2006, l’ANSV, nei termini previsti per legge, ha isti-

tuito il Sistema di segnalazione volontaria, estesamente descritto nel Rapporto informativo 2006.

In sintesi, l’ANSV, attraverso l’assolvimento dei propri compiti di istituto, svolge un fondamenta-

le ruolo di prevenzione a tutela della pubblica incolumità, in ambito nazionale ed internazionale. 

2. Le novità più importanti introdotte dal decreto legislativo n. 66/1999

a) Le inchieste tecniche aeronautiche non vengono più svolte dal Ministero dei trasporti, ma da

una istituzione pubblica - l’ANSV - posta in posizione di terzietà rispetto al sistema aviazione

civile.

b) Mentre in passato le inchieste tecniche venivano svolte soltanto sugli incidenti (accident), oggi

vengono obbligatoriamente svolte anche sugli inconvenienti gravi o mancati incidenti (serious

incident).

c) Prima del decreto legislativo n. 66/1999, nel caso di incidenti aeronautici, c’erano due inchieste

tecniche: una sommaria, di competenza del direttore di aeroporto (organo periferico dell’allora

Ministero dei trasporti e della navigazione) ed una tecnica formale (lasciata alla discrezionalità

del Ministro dei trasporti e della navigazione), svolta da una commissione tecnico-amministra-

tiva di nomina ministeriale. Oggi, invece, c’è una sola inchiesta tecnica, quella di competenza

dell’ANSV, che viene coordinata e condotta da un investigatore incaricato. 

d) Le inchieste tecniche hanno come obiettivo l’accertamento delle cause degli incidenti e degli

inconvenienti in un’ottica esclusivamente di prevenzione, non quello dell’individuazione di even-

tuali colpe e responsabilità. Esse sono svolte secondo quanto previsto dall’Annesso 13 ICAO.
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e) Scompare la generica nozione di sinistro aeronautico, sostituita dai concetti di “incidente”,

“inconveniente grave” e “inconveniente”, di cui viene data precisa definizione nel decreto legi-

slativo n. 66/1999, il quale riprende, a sua volta, le definizioni contenute nella direttiva comuni-

taria 94/56/CE e nell’Annesso 13 ICAO.

f) Al fine dello svolgimento delle inchieste di propria competenza, l’ANSV ha accesso a tutti gli

elementi utili all’investigazione, può acquisire qualsiasi informazione in possesso di soggetti

pubblici e privati e procedere all’audizione delle persone informate sui fatti.

g) Le inchieste relative ad un incidente si concludono con una relazione, mentre quelle relative ad

un inconveniente si concludono con un rapporto. 

h) La diffusione delle relazioni di inchiesta non è più limitata, come era in passato, ad un ristretto

numero di addetti ai lavori: esse sono infatti messe a disposizione, nelle forme stabilite

dall’ANSV, di chiunque ne faccia richiesta. I rapporti sono invece messi a disposizione di quei

soggetti che dalle relative conclusioni possano trarre un vantaggio ai fini della sicurezza del volo. 

3. Ulteriori informazioni

L’ANSV è diventata operativa nell’ottobre 2000, facendosi però anche carico delle inchieste avvia-

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

Il presente Rapporto informativo - predisposto in ossequio al disposto di cui all’art. 6, comma 2,

lettera b, del decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66 - è stato deliberato dal Collegio dell’ANSV

e fa il punto sull’attività svolta dalla stessa ANSV nel periodo 1 gennaio-31 dicembre 2007.  

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

zativi ed economici dell’ANSV; la seconda, dedicata all’esame dell’attività istituzionale. 

A completamento del Rapporto informativo, in allegato allo stesso, sono prodotte le raccomanda-

zioni di sicurezza emanate dall’ANSV nel corso del 2007.
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PARTE PRIMA
La situazione organizzativa dell’ANSV
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1. Profili organizzativi ed economici

Nel periodo di riferimento del presente Rapporto informativo l’Agenzia Nazionale per la Sicurezza

del Volo ha operato con professionalità e continuità nel perseguimento, come per il passato, di due

obiettivi prioritari: 

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 sicu-

rezza 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 (istitu-

zioni, operatori, opinione pubblica e mass media) dei dati suddetti e delle analisi sui fatti accer-

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

nenti del sistema aviazione rappresenta, infatti, secondo l’ANSV, un presupposto fondamentale

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

importante che la cultura della sicurezza del volo si affermi anche a livello di opinione pubbli-

ca 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 problema-

tiche. Tale obiettivo, peraltro, è in linea con gli orientamenti del legislatore comunitario, secon-

do cui è necessario perseguire nei confronti degli utenti del trasporto aereo una politica traspa-

rente anche in ordine alle informazioni connesse alla sicurezza del volo.

Conformemente agli obiettivi perseguiti, e quindi in un’ottica di massima trasparenza, l’ANSV,

anche nel presente Rapporto informativo, continua la pubblicazione in maniera articolata, dopo

averli adeguatamente elaborati e catalogati, dei dati statistici relativi agli incidenti (accident), agli

inconvenienti gravi (serious incident) ed agli inconvenienti (incident) occorsi nel campo dell’avia-

zione civile italiana, così da consentire valutazioni obiettive in materia di sicurezza del volo non-

ché di raffronto con i dati degli anni precedenti. 

I dati pubblicati, relativi all’anno 2007, rappresentano, come quelli pubblicati nei Rapporti infor-

mativi precedenti, 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 del-

l’aviazione civile, fornendo utili elementi di riflessione e di analisi non soltanto agli addetti ai lavo-

ri (istituzioni ed operatori aeronautici), ma anche al legislatore, al mondo politico,  economico,

accademico, nonché agli stessi utenti del trasporto aereo.   
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Come già segnalato nei precedenti Rapporti informativi, si deve rappresentare che anche nel 2007

l’impegno profuso dall’ANSV nell’assolvimento dei propri compiti istituzionali non è stato ade-

guatamente supportato. 

In termini di bilancio, infatti, va segnalata l’ulteriore riduzione del contributo statale, passato dai

3.842.000 euro del 2006 ai 3.223.491 euro del 20071. In merito, va ricordato che l’ANSV non

dispone di fonti proprie di provento, diversamente da altri soggetti istituzionali aeronautici: l’uni-

ca entrata è infatti rappresentata dallo stanziamento dello Stato fissato nella tabella C allegata alla

legge finanziaria, che, peraltro, viene ridotto nel corso di ogni anno da provvedimenti in materia di

finanza pubblica successivi alla stessa legge finanziaria.   

Lo stanziamento attuale è ben lontano dall’importo di cui l’ANSV avrebbe effettivamente neces-

sità per soddisfare pienamente le proprie esigenze operative, tenuto peraltro conto che le attuali

risorse finanziarie, in assenza di entrate proprie, si vanno sempre più assottigliando, anche per effet-

to del contratto collettivo ENAC2, che trova applicazione, per legge, nei confronti dei dipendenti

dell’ANSV medesima. Le residue risorse disponibili per lo svolgimento dell’attività propriamente

istituzionale, nonché per gli investimenti tecnologici, sono pertanto decisamente insufficienti.  

In termini di organico, la situazione dell’ANSV continua ad essere fortemente critica. Tale criticità

trova le sue origini nelle varie leggi finanziarie, che, mentre l’ANSV era ancora in fase di primo

impianto, sono intervenute bloccando le assunzioni a tempo indeterminato nella pubblica ammini-

strazione, nonché ponendo anche limiti alle assunzioni a tempo determinato. Ciò ha impedito

all’ANSV di completare il proprio organico, con inevitabili criticità in termini di svolgimento di

una ancor più efficace azione di prevenzione.   

In sostanza, come rilevato anche autorevolmente dalla Corte dei Conti, la rigida applicazione di una

normativa generalizzata di blocco delle assunzioni a tempo indeterminato prevista dalle varie leggi

finanziarie e la limitazione delle assunzioni a tempo determinato hanno indotto una serie di condi-

zionamenti suscettibili, di fatto, di impedire ad un ente di nuova istituzione di dotarsi di tutte le

strutture oggettivamente e strettamente necessarie per poter operare a pieno regime.

L’attuale situazione di criticità sta peraltro avendo ripercussioni non soltanto sullo svolgimento del-

4RAPPORTO INFORMATIVO 2007

1 Andamento, in euro, del contributo definitivo dello Stato: 5.164.568 nel 2001, 4.931.709 nel 2002, 4.660.000 nel 2003, 4.374.000
nel 2004, 4.111.000 nel 2005, 3.842.000 nel 2006, 3.223.491 nel 2007.

2 Va incidentalmente osservato che l’ENAC, diversamente dall’ANSV, dispone di entrate proprie, per cui gli incrementi del costo
del lavoro possono essere assorbiti variando le tariffe per i servizi resi. 



l’attività di studio e di indagine a fini di prevenzione, ma anche sul tempestivo completamento delle

inchieste tecniche.  

In particolare, al 31 dicembre 2007, il personale in servizio presso l’ANSV ammontava complessi-

vamente a 22 unità, a fronte delle 52 previste dalla pianta organica. Le carenze più consistenti si

concentrano proprio nell’area preposta allo svolgimento delle inchieste tecniche e dell’attività di

studio a fini di prevenzione. 

Per risolvere la problematica della carenza di organico, l’ANSV ha intrapreso a livello istituziona-

le numerose iniziative, che hanno trovato un primo positivo riscontro nel nulla osta rilasciato dalla

Presidenza del Consiglio dei Ministri-Dipartimento della funzione pubblica all’avvio delle proce-

dure concorsuali per l’assunzione, con contratto di lavoro a tempo indeterminato, di personale con

la qualifica di tecnico investigatore e di tre dirigenti di seconda fascia. 

A seguito del citato nulla osta, l’ANSV, nel 2007, ha pubblicato nella Gazzetta Ufficiale i bandi di

concorso pubblico per il reclutamento di: n. 6 tecnici investigatori, n. 2 dirigenti tecnici di seconda

fascia, n. 1 dirigente amministrativo di seconda fascia. 

Inoltre, c’è da segnalare che con il dPR 29 novembre 2007 l’ANSV è stata autorizzata ad assume-

re una unità di personale amministrativo della categoria C1, idonea in una graduatoria di concorso

(già approvata) del Ministero dell’economia e delle finanze. 

Alla luce di quanto testé rappresentato, si pone l’assoluta necessità che l’ANSV venga tempestiva-

mente autorizzata all’assunzione del personale risultato vincitore nei suddetti concorsi pubblici,

così da consentirle di potenziare, almeno in parte, il proprio organico, per far fronte, in maniera più

adeguata, alla considerevole mole di lavoro.    

2. Il sistema di segnalazione volontaria 

In ottemperanza a quanto previsto dal decreto legislativo 2 maggio 2006, n. 213, l’ANSV ha isti-

tuito nel 2006 il «Sistema di segnalazione volontaria» (voluntary report), strutturato in modo tale

da tutelare la riservatezza di chi abbia effettuato la segnalazione. In un’ottica di trasparenza ed al

fine di favorire la raccolta del maggior numero possibile di segnalazioni volontarie (che potranno

essere fatte all’ANSV direttamente dai soggetti che abbiano conoscenza di un evento), è parso

opportuno pubblicare integralmente nel sito dell’ANSV il Regolamento che disciplina il tratta-

mento delle segnalazioni in questione. Nel sito viene pure resa disponibile la modulistica da utiliz-

zare per l’effettuazione delle segnalazioni volontarie.

5RAPPORTO INFORMATIVO 2007



Le segnalazioni volontarie riguardano quegli eventi che, a giudizio di chi effettui la segnalazione,

abbiano rappresentato o possano rappresentare un rischio per la sicurezza della navigazione aerea,

ma che non siano classificabili come incidenti o come inconvenienti gravi ai sensi dell’art. 2 del

decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66, e che non siano ricompresi tra gli eventi oggetto di

segnalazione obbligatoria all’ENAC ai sensi dell’art. 3, comma 1, del decreto legislativo n.

213/2006.

Il numero delle segnalazioni volontarie sino ad oggi pervenute all’ANSV non è considerevole; pro-

babilmente, rappresentando l’istituto del voluntary report una novità nel contesto aeronautico ita-

liano, che comporta anche una modifica di atteggiamenti culturali nel campo della sicurezza del

volo, è necessario, come per tutte le novità di un certo impatto, un periodo abbastanza lungo per-

ché se ne percepisca l’importanza a fini di prevenzione. E’ anche possibile che alcune componenti

del sistema aeronautico, nonostante le iniziative intraprese dall’ANSV, continuino ad ignorare l’e-

sistenza del sistema delle segnalazioni volontarie o non siano state adeguatamente sensibilizzate

dalle rispettive organizzazioni sull’importanza dello stesso. Al riguardo, l’ANSV sta esaminando le

ulteriori iniziative da intraprendere proprio al fine di rimuovere eventuali ostacoli all’affermazio-

ne, anche in Italia, del suddetto sistema.       

3. I rapporti con le altre istituzioni italiane 

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 S.p.A. nonché con

la maggior parte degli operatori del comparto aeronautico sono continuati anche nel 2007, fermi

restando i rispettivi ruoli istituzionali. La radicalizzazione ad ogni livello della cultura della sicu-

rezza del volo impone infatti - pur nel rispetto dei ruoli - la massima collaborazione tra tutti i sog-

getti che, a vario titolo, operano nel contesto aeronautico nazionale ed internazionale. 

Anche nel 2007 i protocolli di intesa a suo tempo conclusi dall’ANSV con l’ENAC, con l’ENAV

S.p.A. e con l’Aeronautica Militare, finalizzati a dare piena attuazione alle disposizioni del decre-

to legislativo n. 66/1999 in tema di segnalazioni degli eventi relativi alla sicurezza del volo, si sono

confermati come un importante strumento per favorire l’assolvimento dei compiti di istituto

dell’ANSV stessa. 

La piena attuazione delle previsioni contenute nei suddetti protocolli ed una crescente collabora-

zione degli operatori aeronautici hanno infatti consentito all’ANSV di acquisire, negli anni, un cre-

6RAPPORTO INFORMATIVO 2007



scente numero di eventi segnalati, che favorisce una più estesa conoscenza delle problematiche

relative alla sicurezza del volo. 

Da segnalare, nel 2007, anche l’avvio della fase di attuazione degli accordi di collaborazione scien-

tifica e didattica conclusi dall’ANSV con il Dipartimento di meccanica e aeronautica

dell’Università “La Sapienza” di Roma, con il Dipartimento di ingegneria aerospaziale del

Politecnico di Milano e con il Dipartimento di tecnologie ed infrastrutture aeronautiche

dell’Università di Palermo. Tali accordi puntano, tra l’altro, a dare attuazione a quanto previsto dal

decreto legislativo n. 66/1999, laddove è prevista la possibilità, per l’ANSV, di avvalersi, sulla base

di specifiche convenzioni, delle risorse in dotazione ad altri enti ed istituzioni, tra cui, appunto, le

Università. In particolare, i suddetti accordi mirano a favorire lo sviluppo di una diffusa cultura nel

campo della sicurezza del volo, nonché a contribuire alla formazione nel campo della prevenzione

di studenti e di neolaureati particolarmente qualificati. Essi mirano altresì a favorire lo sviluppo di

studi e ricerche finalizzati ad incrementare la sicurezza del volo nonché l’aggiornamento profes-

sionale del personale dell’Agenzia in specifici settori di interesse. 

A seguito della conclusione di uno specifico accordo, sono state inoltre gettate le premesse per una

positiva collaborazione tra l’ANSV ed il Dipartimento di medicina legale-Sezione aeromedica

forense dell’Università di Roma “La Sapienza”, al fine di dare piena attuazione, così come sancito

dall’art. 827 del codice della navigazione, alle previsioni normative contenute nell’Annesso 13

ICAO, in particolare per quanto concerne le previsioni 5.9 (Autopsy examinations) e 5.9.1 (Medical

examinations).

4. I rapporti con le istituzioni straniere 

Rapporti di collaborazione nell’interesse della sicurezza del volo sono stati mantenuti pressoché

quotidianamente anche con le Autorità dell’aviazione civile straniere nonché con quelle preposte

allo svolgimento delle inchieste tecniche, con le quali l’ANSV si è confrontata nell’ambito di

inchieste coinvolgenti aeromobili stranieri o aeromobili italiani incorsi in incidenti o in inconve-

nienti gravi all’estero. 

Per quanto concerne proprio i rapporti con le Autorità straniere preposte allo svolgimento delle

inchieste tecniche va tuttavia segnalato che, nel corso del 2007, a margine di una inchiesta condot-

ta dall’ANSV, sono sorti dei dubbi sulla coerenza di alcune previsioni relative ai diritti degli Stati

7RAPPORTO INFORMATIVO 2007
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stranieri contenute nella normativa ICAO inerente le investigazioni aeronautiche (Annesso 13

ICAO e relativi Doc.). 

Tale normativa prevede che le inchieste tecniche debbano essere condotte da un soggetto che dia

garanzie di terzietà rispetto al proprio sistema aviazione civile, da un soggetto, cioè, che sia, in

sostanza, al di sopra delle parti. Allo stesso tempo riconosce a determinati Stati, coinvolti a vario

titolo in un evento (in quanto Stati di immatricolazione, di progettazione, di costruzione dell’aero-

mobile o dell’operatore), di accreditare un proprio rappresentante nell’inchiesta condotta da un

altro Stato. 

Il problema è rappresentato dal fatto che non sempre i rappresentati accreditati degli Stati stranieri

danno effettive garanzie di terzietà: in molti Stati, infatti, le inchieste tecniche aeronautiche - come

peraltro avveniva in passato anche in Italia, prima della istituzione dell’ANSV - continuano ad

essere svolte dagli stessi organismi che sono preposti anche alla regolazione ed al controllo dei

rispettivi sistemi dell’aviazione civile. 

Pertanto, può succedere che nell’inchiesta tecnica condotta da una Autorità investigativa indipen-

dente (come è ad esempio l’ANSV) siano accreditati, in virtù della richiamata normativa ICAO,

rappresentanti dello stesso organismo straniero che ha certificato l’operatore il cui aeromobile sia

stato coinvolto nell’evento oggetto di indagine. 

Questa situazione anomala, che può incidere negativamente sull’attività di prevenzione, va corret-

ta, per evitare che Autorità investigative indipendenti siano costrette, in virtù della citata normati-

va ICAO, a confrontarsi con soggetti investigativi che non presentino quei requisiti di terzietà

necessari ad assicurare una obiettiva analisi dei fatti e delle cause di un incidente. Si impone quin-

di, a livello ICAO, una riflessione sulla opportunità di modificare la normativa relativa alle inchie-

ste tecniche, contemplando la possibilità, per lo Stato che conduce una inchiesta, di non accettare

l’accreditamento di rappresentanti designati da altri Stati quando tali rappresentanti non diano -

sulla base del rispettivo ordinamento giuridico - le garanzie di terzietà necessarie ad assicurare una

obiettiva analisi dei fatti e delle cause di un incidente. Fermo restando, per tali Stati, l’obbligo di

fornire ugualmente tutte le informazioni richieste dallo Stato che conduce l’inchiesta. E’ una rifles-

sione che l’ANSV intende approfondire e portare con determinazione all’attenzione dell’ICAO.  

Nel 2007, come già anticipato nel Rapporto informativo 2006, l’ANSV ha aderito all’ECAC Code

of Conduct on cooperation in the field of civil aviation accident and incident investigations. Tale

codice di condotta ha lo scopo di ottimizzare le risorse di cui dispongono gli Stati ECAC (European

Civil Aviation Conference) per lo svolgimento delle inchieste tecniche aeronautiche, al fine di
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migliorare, sotto il profilo operativo, la collaborazione tra gli stessi Stati nel rispetto di quanto pre-

visto dall’Annesso 13 ICAO e dalla direttiva comunitaria 94/56/CE. Tale accordo, in particolare,

favorisce una maggiore integrazione, in ambito europeo, tra le Autorità investigative nazionali, con-

sentendo anche scambi di esperienze professionali e supporto tecnico, laddove richiesto, nello svol-

gimento delle inchieste aeronautiche. 

5. I rapporti con l’Autorità giudiziaria

L’ICAO, nel 2006, a seguito dell’audit3 condotto al sistema aviazione civile italiano, aveva evi-

denziato alcune criticità presenti nell’ordinamento italiano. In particolare, aveva evidenziato le

limitazioni che all’inchiesta tecnica dell’ANSV possono derivare dall’inchiesta dell’Autorità giu-

diziaria, laddove, su uno stesso evento (ove siano ravvisabili gli estremi di reato), indaghino sia

l’ANSV sia la stessa Autorità giudiziaria. Inoltre, aveva evidenziato - tra l’altro - la non coerenza

del suddetto ordinamento con le previsioni contenute nell’Annesso 13 ICAO relative alla protezio-

ne ed alla non diffusione dei dati contenuti nel CVR4.

Le criticità rappresentate in materia dall’ICAO sono ampiamente condivise dall’ANSV, che anche

nel 2007 ha in più sedi rappresentato i limiti posti soprattutto dal codice di procedura penale all’at-

tività di prevenzione. In certi casi, l’ANSV non ha infatti avuto tempestivo accesso ad alcuni dati

importanti per le proprie inchieste ed anche i diritti degli Stati stranieri sono stati condizionati dalle

norme del codice di procedura penale. Ciò ha fortemente penalizzato l’efficace e tempestivo svol-

gimento proprio dell’attività di prevenzione. 

Alla luce di quanto sopra rappresentato e delle problematiche in tal senso manifestatesi nel corso

di una complessa inchiesta di rilevanza internazionale5, l’ANSV ha ritenuto opportuno emanare nel

2007, per la prima volta da quando è stata istituita, tre raccomandazioni di sicurezza in materia indi-

rizzate al Ministero della giustizia italiano, oltre che a quello dei trasporti (riportate integralmente

in allegato al presente Rapporto informativo). 

La prima raccomandazione - prendendo lo spunto dal fatto che, sulla base del vigente ordinamen-

to, l’Autorità giudiziaria può impedire o ritardare l’acquisizione da parte dell’ANSV di elementi

fondamentali per lo svolgimento dell’inchiesta tecnica, con gravi ripercussioni in termini di pre-

3 Per una più ampia disamina dei risultati dell’audit in questione si rinvia al Rapporto informativo 2006.

4 CVR (Cockpit Voice Recorder): la “scatola nera” che registra le voci ed i suoni nella cabina di pilotaggio.

5 Si tratta dell’inchiesta relativa all’incidente occorso in data 6 agosto 2005, al largo di Palermo, all’ATR 72 marche TS-LBB.
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venzione nell’interesse della sicurezza del volo - invita ad intraprendere le necessarie iniziative

legislative per garantire la possibilità all’ANSV, pur in pendenza dell’inchiesta dell’Autorità giudi-

ziaria, di avere immediato ed incondizionato accesso a tutti gli elementi necessari (in primis, ai dati

contenuti nei registratori di bordo di un aeromobile) allo svolgimento dell’inchiesta tecnica. 

La seconda raccomandazione invita ad intraprendere le necessarie iniziative legislative tese a

garantire, in Italia, ai rappresentanti accreditati ed ai relativi consulenti degli enti stranieri preposti

allo svolgimento delle inchieste tecniche, il tempestivo riconoscimento dei diritti contemplati

dall’Annesso 13 ICAO, anche in presenza dell’inchiesta dell’Autorità giudiziaria. 

La terza raccomandazione riguarda invece un problema che, per la sua delicatezza, è particolar-

mente sentito dall’ANSV: si tratta dell’utilizzazione del contenuto del CVR per finalità diverse

dalla prevenzione. In merito, la raccomandazione dell’ANSV invita ad intraprendere le necessarie

iniziative legislative per modificare il vigente ordinamento italiano, rendendolo coerente con le pre-

visioni 5.12 e 5.12.1 dell’Annesso 13 ICAO. In particolare, tali iniziative legislative dovrebbero

puntare a stabilire il principio secondo cui le registrazioni contenute nel CVR, le registrazioni radio

relative alle comunicazioni tra gli aeromobili in volo, tra gli aeromobili ed i competenti enti di con-

trollo del traffico aereo, nonché le registrazioni telefoniche intercorse tra questi ultimi possano

essere utilizzate nell’ambito di procedimenti giudiziari limitatamente a quelle parti che assumano

particolare rilevanza nella ricostruzione dell’evento indagato, mentre non possano essere rese

disponibili e rimangano quindi permanentemente segretate quelle parti che non rilevino ai fini del-

l’analisi dell’evento.

L’ANSV - al fine di una positiva soluzione dei problemi sopra rappresentati (che peraltro sono

comuni anche ad altri Paesi con ordinamenti simili a quello italiano) e per garantire la piena confor-

mità dell’ordinamento interno alla normativa ICAO in materia - ha dato la propria disponibilità a

collaborare con i Dicasteri competenti per individuare le soluzioni normative  percorribili per assi-

curare il raggiungimento dei citati obiettivi, nell’interesse della sicurezza del volo e quindi della

tutela della pubblica incolumità. Del problema in questione è stata interessata anche la Presidenza

del Consiglio dei Ministri, per le iniziative di competenza. 



PARTE SECONDA
L’attività istituzionale
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1. Eventi segnalati ed inchieste

Considerazioni introduttive

Il numero di segnalazioni di eventi aeronautici pervenute all’ANSV nel 2007 è leggermente

aumentato (+7,33%) rispetto all’anno precedente, confermando la crescita costante fatta registrare

a partire dal 2002.

Il numero di inchieste aperte per incidente ed inconveniente grave è invece significativamente dimi-

nuito rispetto all’anno precedente (dalle 142 del 2006 alle 99 del 2007, pari ad una diminuzione del

30,28%); tale diminuzione è in buona parte ascrivibile alla forte contrazione dell’attività di volo nel

comparto dell’aviazione turistico-sportiva, più che al miglioramento dei livelli di sicurezza.

Si ritiene utile precisare, in ordine ai dati numerici riportati nel presente Rapporto informativo e

riferiti agli anni passati, che gli stessi possono differire anche sensibilmente da quelli pubblicati nei

precedenti Rapporti. Tale differenza può derivare sia dalla riclassificazione degli eventi effettuata

in una fase successiva delle indagini, sulla base delle ulteriori informazioni acquisite, sia dall’a-

dozione, a partire dal 2006, di un sistema di classificazione degli eventi per tipo di operazione pie-

namente coerente con la tassonomia ECCAIRS ed ICAO.

Dati statistici

Nel 2007 l’ANSV ha ricevuto 1128 segnalazioni di eventi afferenti la sicurezza del volo ed ha

complessivamente aperto 99 inchieste per incidenti ed inconvenienti gravi.

L’Agenzia ha accreditato propri investigatori in 23 inchieste (18 incidenti e 5 inconvenienti gravi)

condotte da Autorità investigative straniere a seguito di incidenti o inconvenienti gravi occorsi

all’estero, che hanno coinvolto aeromobili di immatricolazione o costruzione nazionale o eserciti

da operatori aerei italiani.
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Nello specifico, delle 99 inchieste:

- 69 riguardano eventi in cui sono stati coinvolti velivoli (46 incidenti e 23 inconvenienti gravi);

- 13 riguardano eventi in cui sono stati coinvolti elicotteri (11 incidenti e 2 inconvenienti gravi);

- 17 riguardano eventi in cui sono stati coinvolti alianti (16 incidenti e 1 inconveniente grave).

Le tabelle che seguono riportano la suddivisione degli eventi oggetto di inchiesta per tipo di aero-

mobile e di operazione di volo. 

Ai fini di una migliore comprensione dei dati numerici presentati successivamente si ritiene opportu-

no precisare che nelle operazioni di volo commerciale sono comprese le operazioni di trasporto pub-

blico passeggeri e merci (linea e charter), aerotaxi, Emergency Medical Service (EMS) e off-shore.

Il lavoro aereo (commerciale o non) include operazioni quali l’attività anti-incendio boschivo

(AIB), il trasporto di materiali al gancio, la ricerca e soccorso (SAR), lo spargimento di sostanze,

la fotografia aerea, la pubblicità aerea, il traino alianti ed il lancio paracadutisti.

L’aviazione generale comprende l’attività delle scuole di volo, quella turistico-sportiva e attività

varie, quali voli prova e sperimentali, voli dimostrativi e quelli svolti nell’ambito di competizio-

ni o manifestazioni aeree.
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Nel 2007 le vittime di incidenti aerei sono state 27. La tabella seguente riporta il confronto con

gli anni precedenti (l’incidente occorso l’8 ottobre 2001 a Milano Linate ha provocato 118 vitti-

me, quello occorso il 6 agosto 2005 al largo di Palermo 16 vittime).

La successiva tabella riporta, invece, il numero di incidenti mortali distinti per settore di attività.
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Inchieste aperte nel 2007: suddivisione per settore operativo
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Confronto periodo 2001-2007

Nel corso del 2007 l’Agenzia ha deliberato 29 relazioni d’inchiesta per incidente (tra cui quella

relativa all’incidente occorso in data 6 agosto 2005, al largo di Palermo, all’ATR 72 marche TS-

LBB) e 5 rapporti d’inchiesta per inconveniente grave. Sono stati altresì deliberati 5 preliminary

report (relazioni/rapporti preliminari d’inchiesta). 

Nello stesso anno, l’Agenzia ha emanato – a fini di prevenzione – 39 raccomandazioni di sicurez-

za, che sono prodotte in allegato al presente Rapporto informativo.
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1.1.L’aviazione commerciale

1.1.1. Inchieste tecniche di particolare interesse

In questa sede si segnalano alcune inchieste di particolare interesse.

a) Incidente occorso il 6 agosto 2005, al largo di Capo Gallo (Palermo), all’aeromobile ATR 72

marche di immatricolazione TS-LBB.

Nel 2007 si è conclusa la complessa inchiesta tecnica relativa all’incidente occorso all’aeromobi-

le ATR 72 marche TS-LBB, che il 6 agosto 2005 ammarò al largo della costa siciliana.

Nell’incidente perirono 16 persone (14 cittadini italiani e 2 cittadini tunisini).

L’aeromobile era decollato da Bari il pomeriggio del 6 agosto 2005, con 39 persone a bordo (4

membri di equipaggio, 1 tecnico della compagnia e 34 passeggeri). 

Durante la fase di crociera, circa 50 minuti dopo il decollo, si verificava l’arresto del motore destro

(n. 2) e dopo circa 100 secondi si verificava anche l’arresto del motore sinistro (n. 1). L’equipaggio

di condotta decideva di dirigersi verso l’aeroporto di Palermo Punta Raisi. 

Al termine di una lunga planata durata circa 16 minuti, durante la quale sono stati effettuati alcu-

ni tentativi di riaccensione dei motori, ma senza successo, l’aeromobile ammarava davanti alla

costa siciliana. L’evento, come confermato dai dati acquisiti, è occorso in acque italiane.

L’ATR 72 marche TS-LBB fotografato poco dopo l’ammaraggio.
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L’incidente in esame, come nel caso della maggior parte degli incidenti aeronautici, è stato deter-

minato da una serie di eventi tra loro concatenati, che hanno portato all’atto definitivo dell’amma-

raggio. L’ammaraggio è stato determinato dallo spegnimento dei due motori a causa della man-

canza di carburante. 

La sostituzione errata dell’indicatore di carburante (FQI) è stata considerata come uno dei fattori

contributivi, che ha portato, in modo irrimediabile, all’accadimento dell’incidente.

L’ANSV ha accertato che la causa dell’incidente è quindi riconducibile, in primo luogo, all’errata

procedura utilizzata per la sostituzione del FQI da parte del personale manutentivo dell’operatore

coinvolto nell’evento. Ciò è da considerarsi come l’elemento scatenante, che ha portato poi allo

spegnimento dei motori per mancanza di carburante ed al conseguente ammaraggio.  

Ricostruzione animata con dati di volo del FDR:
l’aeromobile nella fase di discesa, con entrambi i motori spenti.
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L’analisi dei vari fattori che hanno contributo all’evento è stata effettuata secondo il modello del

cosiddetto “Incidente organizzativo” (Organizational accident), prendendo in considerazione gli

errori attivi e quelli latenti. 

Gli errori attivi, che hanno innescato l’incidente, sono stati quelli commessi sia dai meccanici/tec-

nici a terra il giorno prima dell’evento, nella ricerca e sostituzione dell’indicatore di carburante, sia

dall’equipaggio di volo, che non ha verificato e compilato in modo completo e puntuale la docu-

mentazione di volo, attraverso la quale si sarebbe potuto intuire l’esistenza di una situazione ano-

mala riguardante la quantità di carburante.

Gli errori latenti, invece, sono rimasti nascosti nel sistema organizzativo dell’operatore, fino a

quando, combinandosi con altri elementi, non è stato commesso un errore attivo (o più), che ha

superato le barriere difensive del sistema, dando luogo all’incidente.

Sequenza eventi di interesse incidente ATR 72 TS-LBB.
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Dall’analisi degli errori latenti e attivi riconducibili a diversi soggetti, a vario titolo coinvolti nel-

l’evento, è emerso chiaramente che essi si sono trovati ad operare in un sistema organizzativo

potenzialmente fallace. Quando gli errori latenti permangono in un sistema senza essere identifi-

cati ed eliminati, aumenta la possibilità che possano interagire maggiormente tra di loro, predi-

sponendo il sistema stesso all’errore attivo, o non mettendo in grado il sistema, in caso di errore,

di prevenirlo.

Gli errori attivi si sono inseriti in un contesto caratterizzato da numerose carenze organizzative e

manutentive.

L’errore che ha dato luogo all’incidente è stato compiuto dai meccanici, che hanno ricercato e

sostituito il FQI, ma questo errore è accaduto in uno scenario organizzativo nel quale, se tutti aves-

sero operato correttamente, l’incidente, molto probabilmente, non si sarebbe verificato.

L’equipaggio di volo ed i meccanici/tecnici di manutenzione coinvolti nell’evento, nel momento

in cui hanno fatto scelte ed azioni non corrette, contrarie alle procedure standard previste, non

hanno comunque avuto dal sistema un aiuto sufficientemente efficace a far sì che si potesse evita-

re l’errore.

Già nel corso dell’inchiesta sono state emesse tre raccomandazioni di sicurezza, altre quindici a

conclusione della stessa (pubblicate in allegato al presente Rapporto informativo).

Traiettoria ATR 72 TS-LBB ricavata dai dati del FDR.
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b) Incidente occorso il 13 agosto 2006, alla periferia di Piacenza, all’aeromobile Lockheed L-

100-30 marche di immatricolazione 7T-VHG. 

L’aeromobile – come già riferito nel Rapporto informativo 2006 – è precipitato alle porte di

Piacenza mentre stava effettuando un volo di trasferimento da Algeri a Francoforte per operare un

successivo volo cargo. I tre componenti dell’equipaggio, di nazionalità algerina, sono deceduti a

seguito dell’evento. 

L’attività investigativa relativa a questo incidente è stata particolarmente intensa nel corso del 2007

e si è avvalsa della fattiva collaborazione dei rappresentanti accreditati dell’Algeria (Stato dell’ope-

ratore e di immatricolazione dell’aeromobile) e degli Stati Uniti d’America (Stato del costruttore).

La complessa dinamica dell’incidente e la totale frammentazione dell’aeromobile a seguito del

violento impatto con il terreno hanno costituito un limite oggettivo ad un agevole e rapido svilup-

po delle indagini. 

Parte dei resti dell’aeromobile fotografati dopo il recupero.
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L’inchiesta tecnica per la determinazione della causa e di eventuali fattori contributivi è stata  rivol-

ta a tutti gli elementi, anche marginali, che avrebbero potuto aiutare a costruire un quadro del mosai-

co quanto più completo possibile; nello specifico, l’investigazione ha riguardato i seguenti punti:

- determinazione della traiettoria dell’aeromobile nelle ultime fasi di volo, a partire da uno studio

di affidabilità dei dati radar disponibili;

- analisi delle informazioni ricavate dalla decodifica del registratore delle voci, suoni e rumori in

cabina di pilotaggio (CVR) e relativa analisi spettrale;

- analisi dei fermo immagine del filmato acquisito da una videocamera di sorveglianza e relativo

alla fase ultima di caduta con impatto al suolo dell’aeromobile;

- analisi di dettaglio dei dati meteorologici acquisiti, con particolare riferimento all’eventuale for-

mazione di ghiaccio;

- indagini frattografiche della parte superiore della deriva e delle estremità degli equilibratori;

- esami di laboratorio degli attuatori delle superfici mobili e dell’aileron damper bracket;

- analisi della documentazione manutentiva, con particolare riferimento all’applicazione dei

Service Bulletin alla sostituzione dell’aileron damper bracket;

- analisi dei possibili modi di avaria dell’autopilota e del suo disinserimento;

- analisi di laboratorio sull’olio idraulico utilizzato;

- studio dei dati storici relativi ad incidenti simili;

- determinazione dello stato di pressurizzazione dell’aeromobile all’impatto.

Le indicazioni scaturite dalle risposte ottenute a questa vasta gamma di indagini hanno portato alla

formulazione di specifici quesiti rivolti al costruttore.

c) Incidente occorso il 25 giugno 2007, sull’aeroporto di Treviso S. Angelo, al B737 marche di

immatricolazione EI-CSN. Distacco ruota carrello anteriore.

Nel 2007 si è ripresentato il problema del distacco della ruota del carrello anteriore di un B737.  Il

25 giugno 2007, l’aeromobile B737 marche di immatricolazione EI-CSN, operante il volo FR 9513

da Gerona (Spagna) a Treviso S. Angelo, durante la corsa di decelerazione successiva all’atterrag-

gio, ad una velocità di circa 100 nodi, subiva il distacco della ruota sinistra del carrello anteriore. 
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L’aeromobile continuava la sua corsa senza ulteriori problemi. Una volta giunto al parcheggio, i

tecnici della manutenzione riscontravano l’assenza della ruota in questione, che è stata rinvenuta

nel sedime aeroportuale il giorno successivo da parte degli addetti della società di gestione del-

l’aeroporto di Treviso.

Un evento simile era già occorso ad un altro Boeing 737 (marche EI-COI), il 15 giugno 2006, che

aveva perso una ruota del carrello anteriore (anche in quel caso la sinistra) in fase di decollo dal-

l’aeroporto di Catania. A seguito di quell’evento, l’ANSV aveva emesso tre raccomandazioni di

sicurezza, di cui due indirizzate all’EASA (European Aviation Safety Agency) ed una alla FAA

(Federal Aviation Administration). In particolare, quella indirizzata alla FAA riguardava la possi-

bilità di modificare le istruzioni manutentive previste per la gamba del carrello anteriore per gli

aeromobili B737, suggerendo di rimuovere il distanziatore (spacer) sull’assale durante le ispezio-

ni visive, al fine di individuare eventuali fenomeni di corrosione, specie nella posizione ad ore 6.

Tale raccomandazione è stata accolta dalla FAA, che ha imposto alla casa costruttrice di modifi-

care le istruzioni manutentive secondo le indicazioni riportate nella stessa raccomandazione. Tali

modifiche sono state rese effettive a partire dal mese di ottobre 2007. La Boeing ha infatti svilup-

pato un programma di revisione di tutta la documentazione manutentiva (MRBR, MPD, AMM e

Task Card associate) applicabile ai diversi modelli esistenti di B737, finalizzato ad implementare

le modifiche suggerite dall’ANSV. Con questa azione la FAA ha ritenuto quindi formalmente chiu-

so il processo di recepimento della raccomandazione ANSV in questione.

B737 EI-CSN al parcheggio. Notare l’assenza della ruota sinistra del carrello anteriore.



26RAPPORTO INFORMATIVO 2007

Nel caso dell’evento avvenuto nel 2007, sulla base delle prime verifiche visive, si è determinato

che la separazione del ruotino è avvenuta per cedimento strutturale dell’assale, a causa della pre-

senza di corrosione,  non rilevata durante l’ultima revisione del componente (avvenuta il 6 giugno

2006) per la presenza del distanziatore (spacer) che, secondo la procedura allora in vigore previ-

sta dal costruttore dell’aeromobile (Task Card n. P32-00-01), non doveva essere rimosso.

Schema dell’assale B737.

Particolare assale del ruotino anteriore B737.
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I risultati delle indagini frattografiche e metallurgiche eseguite hanno confermato come tensocorro-

sione (Stress Corrosion Cracking, SCC) il meccanismo di rottura progressiva che ha portato al cedi-

mento dell’assale, senza che venisse rilevata alcuna anomalia di tipo composizionale o microstruttu-

rale a carico del componente stesso. In analogia, pertanto, a quanto già occorso all’aeromobile mar-

che EI-COI, il meccanismo si è innescato a partire da un fenomeno di corrosione generalizzata, con

sviluppo di corrosione puntiforme (pitting) a carico della superficie esterna del componente. 

Sulla base delle considerazioni sopra esposte ed in attesa che la nuova procedura di manutenzione

relativamente alle ispezioni visive della gamba carrello anteriore diventasse effettiva, l’ANSV,

sempre in un’ottica di prevenzione, ha raccomandato all’EASA ed alla FAA di far effettuare agli

operatori di B737 un’ispezione visiva una tantum degli assali del carrello anteriore, rimuovendo i

distanziatori che, di fatto, impediscono di verificare la presenza di corrosione. Tale corrosione, in

effetti, se non rimossa adeguatamente, può facilmente portare al prematuro cedimento dell’assale

della gamba carrello anteriore. 

1.1.2. Aspetti di specifico interesse

Di seguito vengono elencati alcuni aspetti operativi di specifico interesse, cui l’ANSV sta dedi-

cando particolare attenzione:

- fenomeno del birdstrike;

- operazioni di soccorso in mare in caso di incidente aereo;

- fenomeno del wind shear.

Vista dell’assale con indicazione della zona con presenza di corrosione.
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1.1.2.1. Fenomeno del birdstrike

Il fenomeno del birdstrike (collisione tra aeromobili e volatili) rappresenta un problema significa-

tivo per la sicurezza del volo, meritevole quindi di costante approfondimento. 

In particolare, è noto che circa il 90% degli impatti con volatili si realizzi all’interno o nelle vici-

nanze degli aeroporti, soprattutto durante le fasi di decollo e di atterraggio. Gli aeroporti costitui-

scono, infatti, un habitat ideale per molte specie di uccelli, tra cui gabbiani, pavoncelle, uccelli

rapaci e storni, che, peraltro, sono tra le specie più pericolose in assoluto per la navigazione aerea.

In Italia la problematica del birdstrike è abbastanza diffusa a livello aeroportuale ed interessa, in

particolare, gli aeroporti localizzati in prossimità della costa. Un significativo ruolo nel monito-

raggio del rischio birdstrike è oggi affidato al gestore aeroportuale. 

Nel caso di segnalazione relativa ad un birdstrike, l’ANSV acquisisce ulteriori informazioni sugli

eventuali danni subiti dall’aeromobile (struttura e motori) e su come l’evento sia stato gestito da

un punto di vista operativo da parte degli equipaggi coinvolti. Ciò allo scopo di accertare se sussi-

stano effettivamente i presupposti per l’apertura dell’inchiesta tecnica. Nel caso in cui l’evento si

verifichi durante le fasi di decollo/atterraggio, vengono inoltre richieste informazioni al gestore

aeroportuale in ordine alla tipologia di avifauna interessata. 

Birdstrike che ha coinvolto un velivolo dopo il decollo da Roma Fiumicino.
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La situazione dell’aeroporto di Roma Fiumicino. 

Con riferimento alla problematica rappresentata, va segnalato che nel 2007 l’ANSV ha aperto

un’inchiesta tecnica per inconveniente grave a seguito di un birdstrike che ha interessato l’aero-

mobile B767 marche di immatricolazione N834MH, in decollo dall’aeroporto di Roma Fiumicino

il 7 luglio 2007. L’investigazione condotta sull’evento in oggetto - avvenuto per ingestione in

decollo di circa 30 gabbiani reali e che ha provocato ingenti danni ad entrambi i motori dell’aero-

mobile, causando un’emergenza conclusasi con il rientro allo scalo di partenza del B767 in que-

stione - ha consentito di mettere in luce taluni aspetti connessi a questa problematica.

In particolare, le analisi eseguite a partire dalle ricerche naturalistico-ambientali annualmente com-

missionate dalla società di gestione Aeroporti di Roma in ottemperanza alla circolare ENAC APT-

01 del maggio 1999 (aggiornata dalla APT-01A del maggio 2007) hanno consentito di determina-

re che l’andamento delle stime della frequenza del numero di impatti su questo aeroporto ha

mostrato un incremento lineare nel corso degli ultimi anni, caratterizzato da un tasso di crescita di

circa il 15% annuo (si veda figura). Nello specifico, gli ultimi dati disponibili, relativi al 2006, pre-

sentano un aumento di circa il 77% se riferiti a quelli del 2002.

Stima del numero di impatti a Roma Fiumicino nel periodo 2000-2006.



30RAPPORTO INFORMATIVO 2007

Tale circostanza, seppur contenuta all’interno della soglia di allarme individuata a livello naziona-

le dal Bird Italian Strike Committee in 5 impatti/10.000 movimenti, induce a non sottovalutare i

fattori di rischio che sottendono al trend osservato.

In particolare, come rilevato nel piano di azione integrato per la riduzione degli eventi di birdstrike

all’interno dell’aeroporto di Roma Fiumicino, messo a punto da esperti ornitologi successivamen-

te all’evento in argomento, sono emersi i seguenti elementi critici:

- insufficiente manutenzione dei canali di drenaggio delle acque;

- depressione di talune aree del sedime aeroportuale;

- ampia movimentazione di terra a causa di lavori industriali nelle immediate vicinanze dell’ae-

roporto.

I primi due elementi favoriscono i ristagni d’acqua e la formazione di laghetti di acqua dolce, agen-

do così da elemento di richiamo per l’avifauna. Il terzo, che agisce anch’esso in tal senso, costi-

tuisce, in aggiunta, attraverso la formazione di cumuli di terra, una ulteriore attrattiva (soprattutto

per i gabbiani reali) come luogo di sosta e posatoio.

Tale situazione impone l’adozione di più stringenti iniziative, atte a creare sull’aeroporto in que-

stione un habitat quanto più possibile inospitale per l’avifauna, considerata l’elevata intensità del

traffico aereo e della conseguente rilevanza che il fenomeno del birdstrike assume su un aeropor-

to quale appunto quello di Roma Fiumicino. Si concorda inoltre sulla necessità - in linea con quan-

to già previsto dalla citata circolare ENAC APT-01A, paragrafo 6 - di costituire un servizio di Bird

Control Unit (BCU), strutturato seguendo l’esempio riportato nella circolare stessa o secondo più

specifiche caratteristiche aeroportuali, al quale assegnare esclusivamente compiti di controllo e

allontanamento dei volatili.

Più in generale - onde ottemperare a quanto già specificato nelle Best Practices pubblicate

dall’International Birdstrike Committee, al fine di poter attivare in maniera più congruente e pun-

tuale una valutazione effettiva del rischio associato al fenomeno (indispensabile per mettere in atto

una corretta gestione delle misure di contrasto e poterne monitorare l’efficacia) - pare opportuno

transitare dall’attuale stima della sola frequenza di impatto alla costituzione di una vera e propria

matrice di rischio, che tenga conto anche dell’entità dei danni prodotti e delle specie di uccelli

coinvolte. In tale contesto, si impone altresì la necessità di sensibilizzare le varie componenti del

sistema aviazione civile sulla necessità di potenziare e migliorare l’attività di segnalazione dei casi

di birdstrike, affinché le attuali stime si trasformino in dati effettivi ed affidabili. Al riguardo, pro-
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prio con riferimento all’attività di reporting, si evidenzia la necessità di colmare una lacuna nel cir-

cuito di segnalazione degli eventi di birdstrike, includendo in maniera sistematica anche l’ANSV

nell’elenco dei destinatari di tali informazioni.

1.1.2.2. Operazioni di soccorso in mare in caso di incidente aereo

Come già anticipato nel Rapporto informativo 2006, l’ANSV, prendendo lo spunto dall’incidente

occorso all’aeromobile ATR 72 marche TS-LBB, ammarato al largo di Palermo il 6 agosto 2005,

ha approfondito, in collaborazione con il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto,

le problematiche relative alle operazioni di soccorso a mare nel caso di incidente aereo.

L’approfondimento di tali problematiche induce a rappresentare l’esigenza che il dispositivo ope-

rativo del Corpo delle Capitanerie di Porto sia potenziato, al fine di consentire una risposta opera-

tiva più adeguata alle specificità del settore aeronautico.  

Organizzazione e compiti del Corpo delle Capitanerie di Porto.

Il Corpo delle Capitanerie di Porto è un Corpo della Marina Militare, che svolge compiti e funzioni

connesse all’uso del mare con dipendenza funzionale da vari Ministeri, primo fra tutti il Ministero

dei Trasporti, che ha mutuato, nel 1994, dall’allora Ministero della Marina Mercantile, la maggior

parte delle funzioni collegate all’uso del mare per attività connesse alla navigazione commerciale

e da diporto e sul cui bilancio gravano le spese di funzionamento. Le principali linee di attività del

Corpo sono le seguenti:

- ricerca e soccorso in mare, con tutta l’organizzazione di coordinamento, controllo, scoperta e

comunicazioni attiva nelle 24 ore;

- sicurezza della navigazione, in termini di safety e di security;

- protezione dell’ambiente marino, in rapporto di dipendenza funzionale dal Ministero

dell’Ambiente e della Tutela del Territorio, utilizzando sinergicamente a tal fine anche risorse

(centrali operative, mezzi aeronavali, sistemi di controllo del traffico navale) già attivati per

compiti di soccorso, sicurezza della navigazione e di polizia marittima; 

- controllo sulla pesca marittima, in rapporto di dipendenza funzionale con il Ministero per le

Politiche Agricole e Forestali; 

- amministrazione periferica, attraverso il Comando dei Porti e l’amministrazione delle funzioni

statali in materia di formazione del personale marittimo, di iscrizione del naviglio mercantile e

da pesca, di diporto nautico, di contenzioso per i reati marittimi depenalizzati.

31
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Ulteriori funzioni sono svolte in materia di archeologia subacquea per il Ministero dei Beni

Culturali e Ambientali, in materia di immigrazione per il Ministero degli Interni, in materia di poli-

zia giudiziaria per il Ministero della Giustizia, in materia di concorso nelle emergenze di prote-

zione civile per il Dipartimento della Protezione Civile, tutte aventi come denominatore comune il

mare e la navigazione. 

Il Corpo si configura come una struttura altamente specialistica, sia sotto il profilo amministrativo

che tecnico-operativo, per l’espletamento di funzioni pubbliche statali che si svolgono negli spazi

marittimi di interesse nazionale. Tali spazi comprendono 155.000 kmq di acque marittime, interne

e territoriali, che sono a tutti gli effetti parte del territorio dello Stato, nonché ulteriori 350.000 kmq

di acque sulle quali l’Italia ha diritti esclusivi (sfruttamento delle risorse dei fondali) o doveri (soc-

corso in mare e protezione dell’ambiente marino): si tratta, in sostanza, di un complesso di aree

marine di estensione quasi doppia rispetto all’intero territorio nazionale che, com’è noto, ammon-

ta a 301.000 kmq. 

Per l’assolvimento dei suddetti compiti, il Corpo dispone attualmente di un organico complessivo

di circa 11.000 unità tra ufficiali, sottufficiali e truppa. Oltre al Comando Generale sito a Roma

presso la sede del Ministero dei Trasporti, lungo gli 8000 km di costa sono ubicati 292 Uffici

Marittimi periferici, di cui 14 Direzioni Marittime, l’Autorità Marittima dello Stretto di Messina,

53 Capitanerie di Porto, 48 Uffici Circondariali Marittimi, 128 Uffici Locali Marittimi e 48

Delegazioni di Spiaggia. La componente navale del Corpo è dislocata presso 113 porti. La com-

ponente aerea è invece rischierata presso 3 Nuclei Aerei, siti rispettivamente a Sarzana, Pescara e

Catania. La componente subacquea del Corpo è infine articolata su 3 Nuclei Subacquei, attual-

mente dislocati a San Benedetto del Tronto, Napoli e Messina.

Operazioni di soccorso in mare agli aeromobili incidentati.

Con il decreto legislativo 9 maggio 2005, n. 96, è stato modificato l’art. 830 del codice della navi-

gazione, che nella versione novellata prevede quanto segue: «Qualora si verifichi un incidente

ovvero un inconveniente aeronautico in mare, l’autorità che ne ha notizia informa immediatamen-

te l’autorità marittima, sede di organismo preposto al soccorso marittimo ai sensi del decreto del

Presidente della Repubblica 28 settembre 1994, n. 662, l’ENAC e l’Agenzia nazionale per la sicu-

rezza del volo. L’organismo preposto al soccorso marittimo provvede, ai sensi e secondo le moda-

lità del decreto del Presidente della Repubblica 28 settembre 1994, n. 662, alle operazioni di ricer-

ca e salvataggio delle persone ed invia apposito rapporto sugli interventi effettuati e sui soccorsi

prestati, nonché ogni utile elemento, all’ENAC e all’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo

per i relativi accertamenti e le incombenze di competenza». 
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In sostanza, il nuovo art. 830 finisce per ricondurre la responsabilità del soccorso ad aeromobile inci-

dentato in mare sotto l’organismo istituzionale più indicato a garantire la migliore risposta sul piano

tecnico-operativo, cioè al Corpo delle Capitanerie di Porto. All’indomani della riforma, il Comando

Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto ha attivato un gruppo di lavoro con l’ENAC e con

l’ENAV S.p.A. per adeguare tempestivamente il quadro tecnico-operativo a quello giuridico. Gli esiti

di questo gruppo di lavoro hanno consentito l’effettuazione delle seguenti attività.

A livello centrale:

- è stata aggiornata la parte SAR (Search and Rescue) della pubblicazione “AIP Italia”;

- è stata notificata all’ICAO la nuova responsabilità assunta dall’organizzazione SAR marittima

nazionale in materia di soccorso ad aeromobile incidentato in mare;

- è stato realizzato un collegamento telefonico ed in rete AFTN tra i quattro ACC (Area Control

Center) di Milano, Padova, Roma e Brindisi e l’IMRCC (Italian Maritime Rescue Coordination

Center)6 per lo scambio delle informazioni di allarme;

- sono state impartite delle linee guida agli MRSC (Maritime Rescue Sub Center)7 per l’elabora-

zione di uno specifico piano di emergenza per il soccorso ad aeromobile incidentato in mare

(pubblicazione IMRCC 006);

- sono state impartite delle linee guida a tutti gli elementi dell’organizzazione SAR marittima nazio-

nale per l’intervento di soccorso ad aeromobile incidentato in mare (pubblicazione IMRCC 007);

- è stato elaborato, di concerto con una compagnia aerea nazionale, un prontuario tecnico degli

aeromobili della stessa compagnia, in versione “handbook”, per una pronta e rapida consulta-

zione da parte degli equipaggi delle unità aeronavali e degli operatori subacquei;

- è stata pianificata, per l’anno 2008, l’effettuazione di 14 esercitazioni di soccorso ad aeromobi-

le incidentato in mare, una per ogni MRSC, di tipo “ammaraggio forzato” o “crash” di aereo di

linea da trasporto pubblico passeggeri in ambito notturno;

- è stata annualmente pianificata la somministrazione di un corso di formazione specialistica in

materia di operazioni di soccorso ad aeromobile incidentato in mare a favore degli equipaggi

delle unità aeronavali e degli operatori subacquei.

6 Il centro nazionale di coordinamento di soccorso marittimo (IMRCC, Italian Maritime Rescue Coordination Center) si identifica con
il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto. Quest’ultimo assicura l’organizzazione generale dei servizi marittimi di
ricerca e salvataggio, coordina le operazioni di ricerca e salvataggio nell’ambito dell’intera regione d’interesse italiano sul mare e tiene
i contatti con i centri di coordinamento del soccorso degli altri Stati.

7 I centri secondari di soccorso marittimo (MRSC, Maritime Rescue Sub Center) si identificano con le Direzioni Marittime. Queste ulti-
me assicurano il coordinamento delle operazioni marittime di ricerca e salvataggio, secondo le direttive specifiche e le deleghe del cen-
tro nazionale, nel proprio settore di competenza delimitato da coordinate geografiche definite nel dPR 28 settembre 1994, n. 662
“Regolamento di attuazione della legge 3 aprile 1989, n. 147, di adesione alla Convenzione di Amburgo del 1979”.
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A livello periferico:

- ogni MRSC ha elaborato, provato ed approvato il piano di emergenza per il soccorso ad aero-

mobile incidentato in mare nell’ambito del proprio settore di competenza SAR. Tale piano è già

in corso di revisione per l’applicazione delle azioni correttive scaturite dalla disamina congiun-

ta dei 14 piani effettuata nel corso di un “workshop operativo” con i responsabili operativi dei

14 MRSC.

Il gruppo di lavoro congiunto costituito dal Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di

Porto, dall’ENAC e dall’ENAV S.p.A. è stato successivamente integrato con la presenza

dell’ANSV, anche al fine di fornire al personale del Corpo delle Capitanerie di Porto le necessarie

istruzioni comportamentali per la conservazione, laddove possibile, dei reperti necessari all’accer-

tamento delle cause di un evento da parte della stessa ANSV.  

A seguito della positiva collaborazione instauratasi tra il Comando Generale del Corpo delle

Capitanerie di Porto e l’ANSV, è stato deciso di mettere a punto un protocollo di intesa tra le due

Istituzioni, da firmarsi nel corso del 2008.  

Potenziamento del dispositivo operativo del Corpo delle Capitanerie di Porto. 

Nel corso del 2007 al Corpo delle Capitanerie di Porto sono pervenute 152 segnalazioni (la mag-

gior parte delle quali relative ad aeromobili civili) di emergenza aeronautica/aeroportuale, che

hanno visto l’allertamento e l’impiego di 74 unità navali e di due aeromobili dello stesso Corpo. 

Una unità della classe -830, equipaggiata per il soccorso ad aeromobile incidentato in mare.
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Alla luce delle specifiche esigenze del settore aeronautico e della necessità di migliorare il dispo-

sitivo del Corpo soprattutto a favore di quegli aeroporti ubicati in prossimità del mare, anche al

fine di istituire, laddove non già disponibile, un servizio di soccorso dedicato aeroportuale,

l’ANSV ed il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto hanno convenuto sulla

necessità di potenziare l’attuale componente navale del Corpo medesimo e di migliorare il sistema

di scambio delle informazioni di allarme.  

In particolare, per quanto concerne la componente navale, si impone la necessità di poter disporre

- in ciascuno dei 22 porti situati in prossimità degli aeroporti costieri - di almeno una unità navale

specificatamente progettata ed equipaggiata per il soccorso ad aeromobile incidentato in mare.

Allo stato attuale, infatti, il Corpo delle Capitanerie di Porto dispone di unità navali specializzate

nel soccorso ad aeromobile incidentato in mare soltanto nei porti di Fiumicino, Genova, Terrasini

(Palermo), Napoli e Bari. L’auspicato potenziamento in termini di unità navali specializzate richie-

derebbe tuttavia anche un potenziamento del personale, al fine di disporre degli equipaggi neces-

sari ad assicurare il servizio di allarme nelle 24 ore. 

Per quanto concerne lo scambio delle informazioni di allarme tra gli ACC e l’IMRCC, nonché tra

gli APP (Approach Control)/TWR (Aerodrome Control Tower) e gli UCG (Unità Costiere di

Guardia)8, è auspicabile la realizzazione di sistemi telematici di trasmissione delle informazioni di

allarme per la standardizzazione delle procedure.

Nel contesto di potenziamento del dispositivo del Corpo delle Capitanerie di Porto asservito alle esi-

genze del settore aeronautico, si inquadra anche la necessità di perfezionare la formazione speciali-

stica (peraltro già avviata) degli equipaggi delle unità aeronavali e degli operatori subacquei nel

campo delle operazioni di soccorso ad aeromobile incidentato in mare. A tale formazione contribuirà

anche l’ANSV, nell’ambito della collaborazione avviata con il Corpo delle Capitanerie di Porto. 

1.1.2.3. Fenomeno del wind shear

Come già avvenuto nel corso del 2006, anche nel 2007 l’ANSV ha continuato a seguire con atten-

zione le problematiche connesse con il fenomeno del wind shear9, che rappresenta uno degli aspet-

ti certamente più critici per le operazioni di volo. 

8 Le Unità Costiere di Guardia si identificano con i Comandi di Porto (Capitanerie di Porto, Uffici Circondariali Marittimi
ed Uffici Locali Marittimi) e dispongono l’intervento delle unità di soccorso marittimo dislocate nelle rispettive giurisdi-
zioni.

9 Il wind shear è causato dal moto di masse d’aria con differente velocità che vengono a contatto tra loro, ovvero da diver-
se accelerazioni di masse d’aria vicine; l’orografia del luogo può essere determinante. Le sorgenti significative del wind
shear sono principalmente tre: correnti d’aria a basso livello (low level jet); zone frontali di transizione a scala sinottica
(synoptic scale frontal zone); raffiche da fronti temporaleschi (thunderstorm gust front).
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In tale contesto, l’ANSV - nell’ambito della propria attività di studio e di indagine ed al fine di

valutare le iniziative di propria competenza eventualmente da intraprendere - ha anche partecipa-

to ad una serie di riunioni congiunte con l’ENAC e con l’ENAV S.p.A. finalizzate alla verifica

dello stato di realizzazione del sistema di rilevamento wind shear sull’aeroporto di Palermo Punta

Raisi, che rappresenta, a livello italiano, lo scalo più critico in termini di frequenza e di intensità

del fenomeno in questione, come confermano anche i seguenti dati di fonte ENAV S.p.A. 

Nel 2007, sull’aeroporto di Palermo Punta Raisi, ci sono stati infatti 209 riporti di wind shear (160

nel 2006), rispetto ai 41 di Milano Malpensa, ai 21 di Napoli Capodichino, ai 17 di Firenze

Peretola, ai 32 di Milano Linate, ai 21 di Bari, su un totale complessivo di 470 riporti di wind shear

acquisiti dall’ENAV S.p.A.

In merito, vi è da rilevare che alla fine del 2007 il “Palermo Wind Shear Detection System

(PWDS)” non era ancora pienamente operativo, a causa di alcune problematiche autorizzative rela-

tive all’installazione, nell’ambito del Comune di Isola delle Femmine, di una delle sue componenti

principali, il radar meteorologico, che costituisce un sensore di importanza cruciale per una effi-

cace rilevazione del wind shear lungo i sentieri di avvicinamento e di partenza.   

1.2.L’aviazione turistico-sportiva

Il settore dell’aviazione turistico-sportiva rimane, come già rappresentato nei precedenti Rapporti

informativi dell’ANSV, ad elevata criticità, con un numero di eventi sensibilmente elevato. Si trat-

ta di criticità ricorrenti, riconducibili, in sintesi, ad una generalizzata carenza di cultura della sicu-

rezza del volo, riscontrabile sia a livello di piloti, sia di organizzazioni a terra.

Nel 2007 l’ANSV ha moltiplicato, per quanto di competenza, le iniziative tese a ridurre il livello di

incidentistica in questo comparto, sensibilizzando le istituzioni e gli operatori su specifici aspetti.

Volo a vela. 

Particolare attenzione, nel 2007, è stata dedicata all’attività di volo a vela, in quanto nel corso del-

l’anno c’è stato un notevole aumento rispetto al 2006 del numero assoluto degli incidenti che

hanno coinvolto alianti e motoalianti. Già alla fine del mese di maggio 2007 il numero degli inci-

denti verificatisi aveva infatti superato quello del 2006 (nei soli mesi di aprile e di maggio, cioè

all’inizio della stagione volovelistica, si erano già verificati 9 incidenti).
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In un’ottica non solo reattiva, ma soprattutto proattiva, l’ANSV ha promosso un incontro con

l’ENAC e con l’Aero Club d’Italia per esaminare lo stato della sicurezza del volo nel comparto in

questione, prendendo proprio spunto dagli incidenti verificatisi all’inizio della stagione voloveli-

stica. Nel corso di tale incontro, l’ANSV ha messo a fuoco le criticità che maggiormente contri-

buiscono all’accadimento degli incidenti nel settore del volo a vela. 

In particolare, tra i fattori maggiormente ricorrenti all’origine degli incidenti si segnalano i seguenti:

- perdita di controllo in volo dell’aliante, dovuta a stallo in virata (tendenza a stringere le virate per

restare all’interno della termica ed in virata base in fase di atterraggio in prossimità del suolo),

scarsa conoscenza delle prestazioni aerodinamiche dell’aliante e degli elementi base di meccani-

ca del volo, tendenza a volare troppo vicino ai costoni montani in condizioni non ottimali;

- atterraggi fuori campo con danni all’aliante, dovuti a scarsa pianificazione del volo, scarsa

conoscenza dei fenomeni microclimatici locali, non familiarità con la zona di veleggiamento. 

Più in generale, dagli incidenti indagati dall’ANSV è emersa una inadeguata valutazione del

rischio da parte dei piloti, riscontrata non soltanto in soggetti con limitata esperienza di volo, ma

anche in quelli con consolidata esperienza. In sostanza, in questo settore, non esiste una diffusa

cultura della sicurezza del volo, orientata alla prevenzione. 

Relitto di un aliante incidentato.
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Da qui la necessità di focalizzare l’attenzione sulla formazione dei piloti e soprattutto su quella

degli istruttori di volo a vela, nella convinzione che già a livello di scuole di pilotaggio si debba-

no acquisire, accanto alle tecniche di base, anche le metodiche e la mentalità necessarie per pre-

venire l’accadimento degli incidenti di volo. 

Sono state pertanto congiuntamente individuate - in un positivo spirito collaborativo tra istituzio-

ni - alcune possibili iniziative, nell’ambito delle rispettive competenze, al fine di ridurre i livelli di

incidentistica del settore.

L’ANSV, in particolare, per quanto di competenza, ha focalizzato l’attenzione sulla formazione dei

piloti e soprattutto su quella degli istruttori di volo a vela, che devono rappresentare un elemento di

riferimento importante ed autorevole per tutti i piloti che pratichino questa attività. Ciò partendo dal

presupposto che la formazione dei piloti passa inizialmente attraverso le scuole ed i rispettivi istrut-

tori, che devono, per primi, gettare le basi per una diffusa cultura della sicurezza del volo e della

prevenzione, evidenziando adeguatamente i rischi che si possono incontrare durante l’attività di

volo. In quest’ottica, l’ANSV ha emanato quattro raccomandazioni di sicurezza, con destinatario

l’ENAC e per conoscenza l’Aero Club d’Italia (in allegato al presente Rapporto informativo).

A tali raccomandazioni l’ENAC ha dato un positivo riscontro, comunicando che nel nuovo

“Regolamento per il conseguimento dell’abilitazione di istruttore di volo su aliante” si è tenuto

adeguatamente conto delle citate raccomandazioni, che sono state ivi recepite in massima parte.

Aeromobili stranieri operanti in Italia.

Sempre per quanto concerne il comparto dell’aviazione turistico sportiva, c’è da segnalare che

l’ANSV, nel 2007, ha emesso due raccomandazioni di sicurezza a seguito di alcuni eventi (un

inconveniente grave e tre incidenti) che hanno interessato aeromobili con marche di immatricola-

zione russe contraddistinte dalla presenza della lettera “K” dopo il gruppo alfanumerico di sei

caratteri. Gli aeromobili coinvolti negli eventi in questione (impiegati principalmente in attività

acrobatica dimostrativa) operavano stabilmente sul territorio nazionale, in quanto di proprietà di

soggetti italiani. Due dei tre incidenti citati sono stati determinati da avarie al motore ed uno di

questi si è verificato durante un’esibizione acrobatica nel corso di una manifestazione aerea.

Dall’analisi preliminare della documentazione tecnico/amministrativa acquisita nel corso delle

relative inchieste tecniche è emersa la non conformità dei certificati di navigabilità degli aeromo-

bili coinvolti alle previsioni dell’Annesso 8 ICAO, sia in termini di informazioni in essi contenu-

te, sia in relazione alle autorità aeronautiche che li avevano rilasciati. Infatti, a seguito di specifi-

ca richiesta in merito da parte dell’ANSV, la Interstate Aviation Committee (Autorità per l’avia-
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zione civile della Federazione russa ed altre nazioni ex URSS), per tramite del Department of the

Flight Safety Inspection of the Federal Authority for Transport Oversight, ha comunicato che gli

identificativi contraddistinti da una “K” finale sono gestiti dalla Federation of Aviation Amateurs

of Russia (FLA Russia), che, sulla base della vigente legislazione federale russa, è delegata alla

immatricolazione di particolari tipi di aeromobili civili, anche di derivazione militare, valevole sol-

tanto nell’ambito dello stesso Stato di immatricolazione.

A fronte di identica problematica, l’Autorità per l’aviazione civile del Regno Unito (CAA UK)

aveva emanato, in data 13 maggio 2002, una specifica direttiva (DIR/05/2002/RA), la quale disci-

plina l’utilizzo di detti aeromobili nell’ambito del proprio territorio nazionale. In particolare, la

citata direttiva prevede, per tali aeromobili, l’effettuazione di specifici controlli e verifiche perio-

diche, da cui possano derivare le eventuali e particolari autorizzazioni per il regolare utilizzo nel-

l’ambito del proprio territorio nazionale.

L’ANSV ha preso positivamente atto che l’ENAC - nel recepire le raccomandazioni in questione

- ha subito iniziato un’attività di verifica della presenza sul territorio italiano di aeromobili con il

certificato di aeronavigabilità non conforme al modello standard ICAO ed ha definito, nel con-

tempo, uno specifico regolamento in via di emanazione finalizzato a disciplinare la navigazione

dei suddetti aeromobili nel territorio italiano.  

Operazioni su aviosuperfici. 

Un altro aspetto sul quale si è concentrata l’attenzione dell’ANSV, a seguito di alcuni incidenti

oggetto di inchiesta tecnica, riguarda le operazioni su aviosuperfici. 

In merito va ricordato che il decreto 1 febbraio 2006 del Ministero delle infrastrutture e dei tra-

sporti “Norme di attuazione della legge 2 aprile 1968, n. 518, concernente la liberalizzazione del-

l’uso delle aree di atterraggio” prevede, all’art. 3, comma 1, quanto segue: «[omissis] l’aviosuper-

ficie è gestita da persone fisiche o giuridiche le quali sono responsabili della sua rispondenza ai

requisiti previsti dal presente decreto, della sua agibilità in condizioni di sicurezza anche in rela-

zione agli ostacoli presenti lungo le traiettorie di decollo e atterraggio e dell’efficienza delle attrez-

zature tecniche e operative installate.». 

Il decreto ministeriale sopra citato, in sostanza, pone in capo al gestore la responsabilità della

rispondenza dell’aviosuperficie ai requisiti previsti, ivi compresi quelli relativi alla segnaletica. 

Nel corso di alcune inchieste relative ad eventi occorsi su aviosuperfici sono emersi degli elemen-

ti attinenti alla gestione, all’uso, alle caratteristiche fisiche ed alla segnaletica delle stesse che

hanno indotto l’ANSV ad emettere delle specifiche raccomandazioni di sicurezza. In particolare,
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l’ANSV ha raccomandato all’ENAC di sensibilizzare i gestori delle aviosuperfici affinché effet-

tuino  sistematicamente una valutazione delle problematiche operative che possano derivare dalla

presenza di ostacoli lungo i sentieri di decollo e di atterraggio nonché da particolari condizioni oro-

grafiche e ambientali, e di individuare eventuali attrezzature tecniche ritenute necessarie ad inte-

grazione di quelle già previste dal citato decreto.

In alcuni casi, tra i fattori che hanno contribuito all’accadimento di eventi, vi è stata la non confor-

mità della lunghezza della pista ai valori pubblicati dall’ENAC nel proprio sito web istituzionale.

Alla luce di tale constatazione, l’ANSV riterrebbe pertanto auspicabile che l’ENAC verificasse la

rispondenza delle reali caratteristiche delle piste rispetto a quanto dichiarato dai gestori, prima

della pubblicazione di tali dati nel sito web ufficiale dell’Ente. 

Incidente che ha coinvolto un PA-34 in atterraggio su una aviosuperficie.
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L’ANSV prende comunque atto positivamente delle azioni effettuate dall’ENAC che, nel recepire

una precedente raccomandazione di sicurezza relativa ai controlli sulle aviosuperfici, ha inviato a

tutti i gestori una lettera circolare per ribadire le loro responsabilità, chiedendo un’azione di veri-

fica generale sullo stato delle rispettive infrastrutture. 

1.3. Il lavoro aereo

Nell’ambito di questo comparto l’ANSV è stata impegnata soprattutto sul fronte elicotteristico e

su quello relativo all’attività di spegnimento incendi effettuata con velivoli.

Insieme al comparto dell’aviazione turistico-sportiva, quello relativo agli elicotteri rappresenta,

infatti, uno dei segmenti dell’aviazione civile ove si è riscontrato il maggior numero di incidenti di

una certa gravità. Va comunque precisato che la situazione italiana, per quanto riguarda gli inci-

denti del comparto elicotteri, non si discosta sostanzialmente da quella di altri Paesi aeronautica-

mente significativi. 

Il problema di fondo è che stante la complessità e l’eterogeneità del comparto elicotteri, dove si

riscontra una generalizzata carenza di standardizzazione (diversamente da altri settori dell’avia-

zione civile) si stenta ad avere un miglioramento della sicurezza del volo, nonostante le iniziative

intraprese, anche in campo internazionale, in un’ottica di prevenzione. 

L’ANSV, per quanto di competenza, sta monitorando con attenzione il settore del lavoro aereo,

dove sono più elevati i fattori di rischio. Il livello di rischio delle operazioni di lavoro aereo impo-

ne, comunque, un maggiore sforzo per il controllo del comparto, con particolare attenzione all’at-

tività svolta con elicotteri, al fine di garantire l’osservanza delle normative di impiego dei piloti

relativamente al rispetto degli orari massimi di servizio e dei periodi minimi di riposo.

Come già ribadito nei precedenti Rapporti informativi dell’ANSV, il quadro normativo che disci-

plina il settore delle operazioni di volo con elicotteri (e specificatamente proprio il lavoro aereo)

presenta, in effetti, delle carenze. In particolare, non sono state emanate delle norme operative di

carattere generale per i servizi di lavoro aereo. 
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Non essendoci una base comune di riferimento a livello nazionale, che favorisca il raggiungimen-

to di soddisfacenti livelli di sicurezza del volo, gli equipaggi, nell’effettuare le diverse operazioni

di lavoro aereo, devono pertanto attenersi alle procedure e metodologie di addestramento definite

dagli operatori nei propri manuali operativi. Queste procedure sono talvolta diverse per ogni ope-

ratore e non si basano su valutazioni del rischio effettuate in modo oggettivo e sistematico.  

L’ANSV continua comunque a sottolineare l’importanza:

- per gli equipaggi di volo, di attenersi scrupolosamente alle limitazioni riportate nei rispettivi

manuali operativi;

- per gli operatori di elicotteri, di integrare, nell’ambito delle attività di lavoro aereo, le  informa-

zioni operative, in modo che tengano conto di valutazioni del rischio associate alle diverse ope-

razioni di volo.

Sempre per quanto concerne l’attività con elicotteri, va segnalato che una delle inchieste concluse

nel 2007 ha riguardato l’incidente occorso ad un elicottero impegnato in attività antincendio

boschivo. In particolare, durante lo svolgimento di tale attività, l’elicottero collideva contro un

Elicottero impegnato in attività di antincendio. Fase di sgancio acqua.
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cavo metallico sospeso, che determinava la rottura del plexiglas della cabina di pilotaggio, il dan-

neggiamento del montante anteriore centrale e quello del montante della portiera d’accesso cabina

sinistra.

La causa dell’incidente in questione è stata attribuita alla collisione contro un cavo sospeso lungo

un pendio montano, sprovvisto di qualunque tipo di segnalazione e reso invisibile al pilota da una

particolare condizione ambientale caratterizzata da una mancanza di contrasti luminosi.

Tale evento impone di richiamare nuovamente l’attenzione sulla problematica - già nota e già ripe-

tutamente evidenziata dall’ANSV - relativa alla segnalazione, spesso assente o inadeguata, dei cavi

sospesi e degli ostacoli alla navigazione aerea. 

In tale contesto, va segnalata soprattutto la pericolosità per la navigazione aerea a bassa quota

(come nel caso appunto di attività antincendio) della presenza di palorci o fili a sbalzo (costituiti

da cavi di acciaio), tesi fra due punti di diverso livello, utilizzati per il trasporto a gravità, in disce-

sa libera, di carichi di peso modesto, sospesi a ganci o carrucole che scorrono lungo lo stesso filo.

Tali sistemi sono utilizzati principalmente per l’esbosco. In merito, l’ANSV nel 2007 ha avviato

una ricognizione normativa relativa all’installazione dei palorci (impianti funicolari non soggetti

ad obblighi di licenza), finalizzata ad individuare ulteriori iniziative - con il coinvolgimento anche

del Corpo Forestale dello Stato - per favorire il censimento dei sistemi in questione a garanzia della

sicurezza dell’attività di volo.  

Parte anteriore sinistra elicottero danneggiata dalla collisione contro un cavo metallico.
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1.3.1. Inchiesta tecnica di particolare interesse

Nell’ambito del comparto del lavoro aereo, l’ANSV è stata impegnata anche sul fronte di eventi

occorsi ad aeromobili ad ala fissa tipo Canadair, impegnati in attività di spegnimento incendi. 

A fini di prevenzione - ancorché l’inchiesta sia ancora in corso - pare opportuno riportare, alla luce

delle evidenze acquisite, una breve descrizione dell’incidente occorso il 23 luglio 2007, in località

Acciano (AQ), al CL-415 marche di immatricolazione I-DPCX. L’incidente si è verificato nel-

l’ambito di un’intensa attività di spegnimento di incendi boschivi sviluppatisi da qualche giorno

nell’area montana, in prossimità del confine orientale del parco naturale Sirente-Velino.

L’aeromobile, dopo la sostituzione dell’equipaggio per scadenza dei limiti di impiego dello stesso,

decollava dall’aeroporto di Pescara per effettuare inizialmente il rifornimento di acqua al largo di

Pescara e dirigere poi verso Roccapreturo/Succiano, per completare l’opera di spegnimento ini-

ziata dal precedente equipaggio.

L’aeromobile proveniva da est e raggiungeva il luogo di operazioni transitando tra la cima del

monte Offerto e quella del colle Sangro, in direzione di Succiano, immettendosi nella vallata del

fiume Aterno. All’interno della valle l’aeromobile impostava un’ampia virata a destra e dopo aver

effettuato circa 270° di virata impattava contro alcuni alberi in prossimità della cima del Colle

Sangro.

Ricostruzione traiettoria aeromobile effettuata sulla base di testimonianze.
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L’impatto è avvenuto con l’aeromobile ancora carico di acqua e con un assetto longitudinale

alquanto cabrato e con un assetto laterale leggermente inclinato a sinistra. 

L’aeromobile ha impattato con la parte anteriore della fusoliera contro alcuni alberi, mentre l’e-

stremità dell’ala destra ha urtato il terreno a monte del pendio, in prossimità di un albero che veni-

va danneggiato solo lievemente.

A seguito dell’impatto, l’aeromobile subiva un altissimo livello di smembramento delle strutture,

con proiezione dei rottami lungo tutto il pendio est del colle, per una distanza di circa 250 metri.

L’intera cabina di pilotaggio, seppure severamente danneggiata, si è separata dal resto della fuso-

liera, conservando la forma originaria. 

I primi elementi oggettivi raccolti non hanno evidenziato malfunzionamenti a carico dei motori o

di altri impianti dell’aeromobile. 

1.4. 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 S.p.A. e dall’Aeronautica Militare.

I predetti soggetti - alla luce del decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66, nonché dei protocolli

di intesa in essere - sono tenuti a comunicare all’ANSV tutti gli eventi di cui siano venuti a cono-

scenza. 

Distribuzione dei rottami del CL-415 I-DPCX.
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Tra gli eventi che maggiormente hanno interessato l’ANSV vanno segnalate le sottoseparazioni tra

aeromobili in volo (airprox) e le cosiddette occupazioni indebite di pista (runway incursion).

1.4.1. 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, tenuto conto anche delle

rispettive posizioni e velocità, sia tale da poter compromettere la sicurezza degli stessi aeromobili

coinvolti».

Tali eventi, in funzione della gravità del rischio, sono classificati dall’ICAO 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).

Normalmente l’ANSV apre un’inchiesta tecnica per inconveniente grave dopo che la valutazione

delle evidenze disponibili abbia portato alla classificazione di un evento come classe Classe A o B.

Va positivamente rilevato che nel 2007, come peraltro già avvenuto nel 2006, numerose segnala-

zioni all’ANSV sono state effettuate dagli stessi operatori aerei (direttamente o attraverso le

Autorità investigative dei rispettivi Paesi di origine), a dimostrazione di una crescente sensibilità

verso la segnalazione degli eventi aeronautici, di fondamentale importanza per la sicurezza del

volo e della prevenzione.   

A seguito delle segnalazioni pervenute, sono state aperte immediatamente 6 inchieste per incon-

veniente grave: in tali casi, infatti, le informazioni disponibili sin dal primo momento sono state

considerate sufficienti per una pronta valutazione e classificazione degli eventi. Per altre segnala-

zioni è in corso l’analisi delle informazioni aggiuntive richieste dall’ANSV per la corretta classi-

ficazione degli eventi, mentre relativamente ad altre segnalazioni l’ANSV è ancora in attesa di

ricevere i dati richiesti, necessari per l’analisi dell’evento e la conseguente valutazione della gra-

vità del rischio. 

Sulla base degli eventi esaminati nel corso del 2007, emerge la conferma che le cause prevalenti

degli airprox sono riconducibili prioritariamente al fattore umano, in particolare ad una carenza nel

coordinamento e nella gestione delle traiettorie seguite dagli aeromobili, al mancato rispetto delle
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procedure operative nella condotta del volo, alla mancata o tardiva esecuzione delle autorizzazio-

ni emanate dal controllo del traffico aereo. 

1.4.2. Le runway incursion

Le runway incursion (occupazioni indebite di pista) rappresentano uno dei maggiori rischi attua-

li per il trasporto aereo mondiale. La definizione adottata dall’ICAO è la seguente: «Qualsiasi

accadimento in un aeroporto che comporti la presenza non corretta di un aeromobile, veicolo o

persona nell’area protetta comprendente la superficie destinata all’atterraggio ed al decollo degli

aeromobili stessi». 

A riprova dell’attenzione che esiste a livello internazionale sul problema delle runway incursion,

si segnala che la FAA (l’Autorità statunitense dell’aviazione civile) ha recentemente identificato

con gli operatori e l’industria dell’aviazione civile una serie di interventi a breve termine, quali:

un migliore addestramento per il personale degli aeroporti e delle compagnie aeree; l’installazio-

ne di segnalazioni visive aeroportuali tecnologicamente più evolute; la sensibilizzazione di tutti

gli operatori a segnalare gli eventi, allo scopo di avere più dati a disposizione al fine di intra-

prendere azioni più efficaci per contrastare il fenomeno.  

Per quanto concerne la realtà italiana, le cause maggiormente ricorrenti delle runway incursion

sono sostanzialmente le stesse che si rilevano negli altri Paesi: malintesi nelle comunicazioni tra

aeromobili e competenti enti del controllo del traffico aereo, errati read/hear back, deviazioni da

norme operative da parte degli equipaggi di volo, layout aeroportuali non ottimali, segnaletica oriz-

zontale e verticale non ottimale. 

Nel 2007, in particolare, l’ANSV ha registrato un incremento in assoluto dei casi di runway incur-

sion rispetto agli anni precedenti, sebbene si sia trattato di eventi non di grave entità, riconducibi-

li, in gran parte, a modifiche/lavori effettuati nelle aeree di manovra degli aeroporti. Si segnala, al

riguardo, il caso dell’aeroporto di Bologna, dove, ancorché il numero delle runway incursion sia

sostanzialmente diminuito rispetto al 200510, la situazione continua a meritare una certa attenzio-

ne: in particolare, l’ANSV ha classificato una runway incursion verificatasi il 2 settembre 2007

come inconveniente grave, aprendo, conseguentemente, la relativa inchiesta tecnica.  

10 Nel 2005, dopo la fine dei lavori effettuati nel 2004 di allungamento della pista con modifica delle vie di rullaggio e dei cosiddetti
punti di attesa (Runway Holding Position), si registrò un aumento di oltre il 50% dei casi di runway incursion, sebbene, però, di entità
non rilevante ai fini della sicurezza del volo e della regolare operatività aeroportuale.
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Dalle evidenze relative agli eventi segnalati sull’aeroporto di Bologna è emerso che la distanza dei

punti di attesa (RHP, Runway Holding Point/Position) dall’ingresso in pista è inusuale rispetto a

quella esistente sulla maggior parte degli aeroporti italiani, favorendo così l’attraversamento non

voluto degli stessi punti di attesa da parte degli equipaggi degli aeromobili. Ciò ancorché la posi-

zione dei RHP sia ben indicata nell’AIP Italia e la segnaletica sia conforme a quanto previsto dalla

normativa internazionale in materia. Tutto ciò, tuttavia, non è evidentemente sufficiente ad evita-

re i citati attraversamenti non voluti. Al fine di ridurre il numero delle possibili incursioni in pista

sull’aeroporto in questione, sarebbe quindi auspicabile individuare delle azioni tese a migliorare la

situazione, che prevedano, ad esempio, una più efficace informazione agli equipaggi operanti sul-

l’aeroporto stesso, anche con il coinvolgimento delle compagnie aeree.  

Il problema delle runway incursion non riguarda comunque soltanto gli aeroporti aperti al traffico

aereo commerciale, ma anche quelli minori e quelli non presidiati, dove la segnaletica aeroportua-

le non sempre è adeguata a prevenire il fenomeno. In tale contesto, a fini di prevenzione, si sotto-

linea l’importanza della presenza di adeguati aiuti visivi, sia verticali che orizzontali, oggetto di

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

Layout della pista dell’aeroporto di Bologna, con indicazione delle posizioni di attesa.
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1.4.3. Aspetti di interesse per la gestione del traffico aereo (ATM) 

L’ANSV, nel 2007, ha ricevuto molte segnalazioni di eventi all’origine dei quali c’era, sotto il pro-

filo dell’assonanza, similarità di nominativi radio (call sign) dei voli coinvolti negli eventi stessi11.

Ciò ha determinato malintesi nelle comunicazioni terra-bordo-terra tra enti del controllo del traffi-

co aereo ed equipaggi di volo.

L’assonanza di nominativi, in particolare, genera confusione nella comprensione delle autorizza-

zioni rilasciate dagli enti del controllo del traffico aereo, incomprensioni nelle attribuzioni dei

codici da inserire nel transponder, favorendo situazioni di potenziale pericolo, che possono deter-

minare runway incursion o, come accaduto in alcuni casi, riduzione delle separazioni in volo tra

aeromobili.  

Tra i fattori che possono favorire le incomprensioni in questione si segnalano, tra i più ricorrenti,

i seguenti: 

- le modalità con le quali è trasmesso il messaggio da parte del controllore del traffico aereo (fone-

tica linguistica, utilizzo di fraseologia non standard);

- la qualità tecnica delle trasmissioni radio;

- la erronea percezione del messaggio da parte dei piloti, che può essere influenzato dal carico di

lavoro, dalla fatica, dalla aspettativa del ricettore;

- la mancanza di un corretto read/hear back.

La problematica in questione è considerata, anche a livello internazionale, tra quelle che contri-

buiscono alla produzione di eventi riconducibili a comunicazioni terra-bordo-terra non ottimali. Da

uno studio effettuato da Eurocontrol nel 2005 risulterebbe che la problematica dei nominativi simi-

lari incida per il 33% nella produzione di eventi correlabili alle comunicazioni tra equipaggi di

volo ed enti del controllo del traffico aereo, percentuale più alta rispetto a quelle legate ad altri fat-

tori (ad es. cambi di frequenza, malfunzionamento apparati radio, carico di lavoro eccessivo per i

controllori del traffico aereo, distrazioni, problemi di lingua, ecc.).

Per evitare il problema in questione, è in atto da parte delle compagnie aeree la tendenza a modi-

ficare i nominativi radio, evitando l’utilizzo negli stessi di determinate lettere o numeri che più di

frequente generano confusione nella comprensione. Sarebbe comunque auspicabile che a livello

nazionale ed internazionale si esercitasse un controllo centralizzato sull’attribuzione dei nominati-

vi radio, che tenga conto delle variabili in grado di influire nella produzione della criticità rappre-

sentata. 

11 Ad esempio, volo XX 1175 e volo XX 1195, volo YY 1251 e volo YY 1201, ecc.
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1.5.Gli aeroporti

La situazione degli aeroporti nazionali è sostanzialmente migliorata rispetto agli anni passati, in

termini di conformità rispetto ai requisiti minimi (standard) previsti dalle normative internaziona-

li in materia. 

In un solo caso, nel corso di una inchiesta, sono state riscontrate difformità relative alle distanze

minime necessarie per il posizionamento di manufatti, dovute ad una non corretta interpretazione

da parte del gestore aeroportuale di quanto disposto sia dall’Annesso 14 ICAO, sia dal Regola-

mento ENAC per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti. 

Le iniziative intraprese da parte dell’ENAC in merito alla certificazione degli aeroporti sono da

considerarsi soddisfacenti da un punto di vista della sicurezza delle operazioni aeroportuali. In par-

ticolare, come previsto dalle attuali normative, per conseguire la certificazione aeroportuale è

necessario aver istituito un sistema di gestione della sicurezza (SMS, Safety Management System),

che favorisca la gestione sistemica dei rischi relativi alle operazioni aeroportuali finalizzata ad

ottenere elevati livelli di sicurezza in volo ed a terra. Il sistema in questione prevede una gestione

globale e coordinata della sicurezza - caratterizzata da un profondo coinvolgimento dei vertici

aziendali e di tutto il personale delle organizzazioni aeroportuali - finalizzata ad assicurare un pro-

cesso continuo di miglioramento della sicurezza, che consideri tutte le specificità aeroportuali. Lo

stesso sistema, oltre a comportare una revisione culturale finalizzata alla prevenzione in chiave

proattiva, impone anche un adeguato ritorno (feedback) dai settori operativi, per rilevare, con suf-

ficiente anticipo, le aree di potenziale pericolo (latent failure). 

1.5.1. Aspetti di particolare interesse 

Operazioni di rampa. 

Nel 2007 sono aumentate le segnalazioni relative ad inconvenienti ed incidenti occorsi durante

alcune operazioni “di rampa”, ovvero durante le operazioni di carico/scarico bagagli, posiziona-

mento di mezzi speciali o scale per l’imbarco/sbarco dei passeggeri, assistenza tecnica agli aero-

mobili. Tali eventi mostrano la criticità di quest’area, in particolare su alcuni aeroporti nazionali.

Su alcuni di questi eventi l’ANSV ha aperto l’inchiesta tecnica di competenza, sussistendo i pre-

supposti previsti dal decreto legislativo n. 66/1999. 

In particolare, su 20 segnalazioni pervenute all’ANSV nel 2007, 13 hanno riguardato l’urto di

mezzi di rampa (soprattutto trattori e nastri portabagagli) contro aeromobili fermi al suolo in via

di approntamento. Tali urti, oltre a provocare danni talvolta anche strutturali all’aeromobile, hanno

sovente comportato la cancellazione o il ritardo significativo del volo pianificato, con conseguen-

ti disagi per i passeggeri imbarcati o in procinto di imbarcarsi. 
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Gli eventi di rampa sono ascrivibili, nella pressoché totalità dei casi, al solo fattore umano. Dalle

indagini condotte dall’ANSV è emerso che spesso il personale di rampa riceve una regolare infor-

mativa dal proprio datore di lavoro in ordine alla sicurezza sui luoghi di lavoro, ma non viene suf-

ficientemente addestrato per quanto concerne le caratteristiche tecniche degli aeromobili sui quali

è chiamato ad operare, né viene adeguatamente sensibilizzato sulle conseguenze che possono deri-

vare da un danno arrecato ad un aeromobile per fretta o disattenzione. Tale situazione risulta più

evidente in quegli aeroporti che negli ultimi anni hanno registrato un notevole incremento di traf-

fico, che ha imposto l’assunzione di personale da poter impiegare in tempi ristretti, senza una pre-

parazione adeguata ai compiti da svolgere. 

1.6. Il volo da diporto o sportivo (VDS)

Fra i compiti che il decreto legislativo n. 66/1999 ha assegnato all’ANSV c’è anche quello di moni-

torare gli incidenti occorsi agli apparecchi per il volo da diporto o sportivo (VDS), a quei mezzi,

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

L’art. 743, comma 4, del codice della navigazione, così come modificato dall’art. 8 del decreto

legislativo 15 marzo 2006, n. 151, ha previsto che «Agli apparecchi costruiti per il volo da dipor-

to o sportivo, compresi nei limiti indicati nell’allegato annesso alla legge 25 marzo 1985, n. 106,

non si applicano le disposizioni del libro primo della parte seconda del presente codice».

Danni alla fusoliera di un aeromobile arrecati da un mezzo di rampa.
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Contestualmente è stato modificato l’art. 1, comma 1, della legge n. 106/1985. Pertanto, oggi, gli

apparecchi per il volo da diporto o sportivo, diversamente dal passato, sono considerati aeromobili.

Ciò, tuttavia, non ha modificato le competenze dell’ANSV in ordine al volo da diporto o sportivo. 

Sulla base del decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66, non rientra tra le competenze dell’ANSV

lo svolgimento delle inchieste tecniche relative ad eventi occorsi ad apparecchi per il volo da

diporto o sportivo, così come individuati dalla legge n. 106/1985. In ordine agli apparecchi per il

volo da diporto o sportivo di cui alla legge n. 106/1985, all’ANSV è infatti attribuito - come già

precisato - soltanto il compito di “monitorare gli incidenti”, così come previsto dall’art. 3, comma

3, lettera f, del  decreto legislativo n. 66/1999. In linea con quanto contemplato da quest’ultimo, si

pone anche la recente riforma della parte aeronautica del codice della navigazione, che non preve-

de che l’ANSV svolga inchieste tecniche sugli incidenti e sugli inconvenienti occorsi ai mezzi in

questione. Il decreto legislativo 15 marzo 2006, n. 151, esentando gli apparecchi per il volo da

diporto o sportivo dall’applicazione del libro I, parte II, del codice della navigazione, relativo

all’ordinamento amministrativo della navigazione, continua infatti a sottrarli alla normativa codi-

cistica in materia di inchieste tecniche sugli incidenti e sugli inconvenienti aeronautici. 

Pertanto, l’ANSV, anche dopo la novella codicistica, non svolge inchieste tecniche nel caso di inci-

denti e di inconvenienti occorsi ad apparecchi per il volo da diporto o sportivo - proprio in quanto

la normativa relativa alle inchieste tecniche è allocata nel libro I della parte II del codice della navi-

gazione e quindi inapplicabile agli apparecchi VDS - ma continuerà soltanto a monitorare gli inci-

denti di questo settore, in linea con quanto già previsto dall’art. 3, comma 3, lettera f, del citato

decreto legislativo n. 66/1999.

Ciò premesso, va rappresentato, anche in occasione del presente Rapporto informativo, che avere

un quadro completo ed esatto della situazione della sicurezza del volo nel settore in questione con-

tinua a non essere agevole per molteplici ragioni, fra le quali si segnala la mancanza di una speci-

fica previsione di legge che imponga un obbligo generalizzato di segnalazione 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 sempre a conoscenza sono di soli-

to 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 con le relative analisi forniti all’ANSV, in un’ottica di collaborazione, dalla FIVU
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(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. In ogni caso, anche i dati raccolti da queste due Federazioni non sono completi, ancorché

presentino un considerevole livello di interesse, rappresentando le problematiche più frequenti

relative alla sicurezza del volo che caratterizzano il volo da diporto o sportivo.

VDS a motore. 

Per quanto concerne il volo da diporto o sportivo con apparecchi provvisti di motore, la FIVU ha

fornito le seguenti considerazioni ed informazioni, precisando che i dati riportati riguardano gli

eventi di cui è venuta a conoscenza attraverso molteplici canali.

Dal confronto con le statistiche pubblicate nei precedenti Rapporti informativi è possibile rilevare

come il numero degli incidenti gravi e gravissimi occorsi nel 2007 sia leggermente diminuito (23

eventi) rispetto al numero degli incidenti occorsi nel 2006 (28 eventi), anche se si è registrato un

incremento nel numero dei decessi (16 nel 2006, 19 nel 2007). In particolare, dei 23 incidenti veri-

ficatisi nel 2007, 13 sono stati mortali (12 nel 2006), con 19 vittime.

Anche nel 2007, la maggior parte degli incidenti (67%) è stata determinata dal fattore umano,

seguita da un 23% riconducibile al fattore macchina. 

Ripartizione incidenti per fattore causale.
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Sei incidenti sono stati causati dalla perdita di controllo del mezzo per condizioni meteorologiche

marginali, rappresentate dall’assenza di visibilità in volo (fattore ambientale). 

In due casi si sono verificati decolli mancati, derivanti da una inadeguata valutazione delle presta-

zioni del mezzo in funzione del peso, della lunghezza pista o del rapporto quota/temperatura.

In altri due casi, gli incidenti si sono verificati a seguito di una piantata motore in decollo (una delle

quali simulata), durante il tentativo di rientrare in pista. Al riguardo, va sottolineato il fatto che

nonostante le scuole sensibilizzino gli allievi sulla necessità, nel caso di piantata motore in decol-

lo, di non tentare di rientrare sul campo di partenza, per evitare la possibilità di stalli in virata, alcu-

ni piloti continuano a sottovalutare i rischi derivanti da una tale manovra.

Una considerevole percentuale degli incidenti è comunque in ogni caso riconducibile ad una ina-

deguata pianificazione del volo, non soltanto per quanto concerne le prestazioni del mezzo, ma

anche per quanto concerne le condizioni meteorologiche.

Più in generale, si riscontra, anche in questo comparto, una inadeguata diffusione della cultura

della sicurezza del volo, nonostante gli sforzi profusi in tal senso dalle scuole di volo.

La tabella che segue, elaborata dalla FIVU, pone in relazione il numero degli incidenti con i rispet-

tivi fattori causali.

Ripartizione incidenti per tipologia di mezzo.
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VDS senza motore.

Per quanto concerne gli apparecchi per il volo da diporto o sportivo sprovvisti di motore, la FIVL

ha fornito le seguenti informazioni e considerazioni, con la precisazione che il numero delle

segnalazioni raccolte è senza dubbio inferiore al numero effettivo degli eventi verificatisi, per le

ragioni rappresentate nella premessa di questo capitolo.  In particolare, la quasi totalità degli even-

ti di volo in cui non ci siano state conseguenze fisiche per i praticanti l’attività in questione sfug-

ge alla possibilità di analisi da parte della FIVL, come pure non è completo il numero degli inci-

denti in cui gli stessi praticanti abbiano riportato delle conseguenze fisiche. Non vengono neppu-

re segnalati dagli interessati gli eventi che abbiano visto coinvolti piloti di nazionalità straniera.

Nel 2007 la FIVL ha ricevuto la segnalazione di 111 eventi, tra incidenti ed inconvenienti (così

come intesi dalla stessa FIVL12), 104 dei quali hanno riguardato parapendio e 7 deltaplani. Dei

medesimi 111 eventi, 105 hanno visto coinvolti mezzi monoposto e 6 mezzi biposto (i sei eventi

relativi a mezzi biposto hanno coinvolto soltanto piloti italiani). La totalità degli eventi in que-

stione, fatta eccezione per due (avvenuti in Slovenia a piloti italiani) sono occorsi in territorio ita-

liano. Le persone decedute sono state 6, quelle che hanno riportato lesioni gravi 41.  

Nella maggior parte dei 111 eventi in questione sono state coinvolte persone di sesso maschile

(86), mentre in 10 eventi sono state coinvolte persone di sesso femminile (in 15 casi non è noto

il sesso della persona coinvolta).

La tabella che segue pone in relazione il numero di eventi con la nazionalità dei piloti coinvolti.

12 Definizioni utilizzate dalla FIVL: per incidente si intende un evento da cui derivi un danno; per inconveniente si intende un evento da
cui derivi un pericolo di danno (si tratta, in sostanza, di un mancato incidente). In particolare, limitatamente agli incidenti, la classifi-
cazione viene effettuata in funzione delle conseguenze fisiche subite dalle persone coinvolte: incidente mortale, nel caso di decesso
avvenuto entro 30 giorni dall’incidente; incidente grave, nel caso di ricovero ospedaliero per un periodo superiore alle 48 ore, frattu-
re (eccetto naso, dita della mano e del piede), gravi emorragie, danni a nervi, muscoli o tendini, danni ad organi interni, ustioni di
secondo e terzo grado; incidente lieve, nei casi residuali, laddove le conseguenze fisiche siano meno serie di quelle richieste per la
classificazione come incidente grave.
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Nel 2007 il numero degli eventi mortali è rimasto uguale a quello del 2006, nonostante il numero

complessivo degli eventi sia stato inferiore (111 nel 2007, 142 nel 2006). Il decremento del nume-

ro complessivo degli eventi è probabilmente riconducibile ad un calo delle ore volate, in parte

dovuto alle condizioni meteorologiche più sfavorevoli su ampia parte del territorio italiano rispet-

to a quelle dell’anno precedente.

Sempre per quanto concerne il numero degli eventi mortali, va anche precisato che è aumentato

quello che ha visti coinvolti piloti italiani (5 nel 2007, 2 nel 2006). In ordine agli incidenti mortali,

pare opportuno ricordare che nella pratica del VDS senza motore molto spesso l’esito di un incidente

prescinde dalle cause che lo hanno originato, ma è ricollegabile alla conformazione ed alla natura

della superficie su cui avviene l’impatto. Un atterraggio su una superficie ricca di vegetazione favo-

risce spesso una conclusione favorevole del volo o comunque con conseguenze fisiche di lieve entità

per il pilota, diversamente da un impatto avvenuto, a parità di dinamica, su superfici rocciose. 

Di seguito si riporta una sintetica descrizione relativa a ciascuno degli incidenti mortali registrati

nel 2007.

- Collisione tra due parapendio avvenuta nel corso di una gara di un circuito regionale; la colli-

sione è risultata fatale per uno dei due piloti.

- Impatto di un parapendio contro cavi elettrici durante un avvicinamento al pendio.

- Allievo parapendista che, al di fuori dei moduli didattici ed in assenza di istruttore, pratica atti-

vità di allenamento a terra in condizioni di vento sostenuto.
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- Chiusura asimmetrica, nel corso di una gara regionale, di un parapendio, generata probabilmen-

te da turbolenza di sottovento.

- Decollo di un deltaplano (pilota olandese) in condizioni di vento estremamente sostenuto.

- Parapendio che subisce una cascata di configurazioni inusuali innescata probabilmente da tur-

bolenza.  

Per quanto concerne le cause degli eventi verificatisi, la FIVL, sulla base delle informazioni acqui-

site, ha individuato le seguenti cause maggiormente ricorrenti, con la precisazione che ad un sin-

golo evento possono essere associate anche più cause. Non per tutti gli eventi è stato possibile

disporre delle informazioni necessarie per individuarne tutte le cause.
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- Gli errori di pilotaggio rappresentano la principale causa degli eventi. In tale contesto emergono

soprattutto le problematiche ricollegabili ad eccessivi interventi del pilota a seguito di assetti inu-

suali del parapendio. La risoluzione degli assetti inusuali richiede spesso interventi precisi e tem-

pistiche corrette: se il pilota non è sufficientemente preparato a gestire tali configurazioni, i suoi

interventi sproporzionati e fuori tempo possono indurre spesso un peggioramento della situazione

e l’innesco di una cascata di assetti inusuali che, sovente, si arresta soltanto nel momento in cui il

pilota smette di intervenire sui comandi per azionare il paracadute di emergenza. 

- All’accadimento degli eventi contribuiscono spesso anche le erronee valutazioni circa le condizio-

ni meteorologiche e quelle di ordine aerologico (ad esempio, condizioni di sottovento o venturi).

- La causa “capacità del pilota insufficienti” è attribuita a quei casi in cui la preparazione del pilo-

ta sia risultata chiaramente inadeguata alla conduzione del mezzo in quelle specifiche circo-

stanze o alla corretta valutazione delle specifiche condizioni meteorologiche/aerologiche.

- Per “atteggiamento propenso al rischio” si intende un atteggiamento che abbia portato ad igno-

rare i rischi di cui si era a conoscenza: questa condizione è rilevabile più frequentemente nei pilo-

ti stranieri che trascorrono periodi di ferie in Italia e che a volte, per non perdere giornate di volo,

si dimostrano disposti ad affrontare condizioni meteorologiche rischiose.

- La “limitata consapevolezza” comprende quei casi in cui il pilota non sia pienamente consape-

vole delle possibili conseguenze di una propria azione; include i casi in cui l’attenzione del pilo-

ta sia particolarmente scarsa (più frequenti nelle fasi di atterraggio al termine di un lungo volo).

- Cedimenti strutturali: se ne sono verificati 2, uno ad un deltaplano ed uno ad un parapendio. Il

primo è avvenuto nel corso di una manifestazione acrobatica, senza conseguenze per il pilota. Il

secondo ha coinvolto il fascio funicolare di un parapendio e non ha avuto conseguenze per il

pilota (questo evento si è verificato nell’ambito di un corso di simulazione inconvenienti di

volo); il fascio funicolare era stato sostituito con materiali non originali (mancando un certifi-

cato di revisione, non è stato possibile risalire all’età dei materiali).
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La seguente tabella individua le fasi di volo nelle quali si è verificato il maggior numero di eventi.

La fase di atterraggio e quella di involo (corsa di decollo e partenza) presentano una pericolosità

intrinseca dovuta alla vicinanza della superficie.

Per “manovre inusuali” si intende l’esecuzione volontaria di manovre quali spirale positiva, win-

gover, stalli, vite negativa, la simulazione di chiusure simmetriche ed asimmetriche ed ogni altra

configurazione inusuale innescata volontariamente dal pilota non riconducibile all’acrobazia. Due

casi si sono verificati nell’ambito di corsi simulazione inconvenienti di volo. In un caso, già cita-

to, si è verificato il cedimento strutturale del fascio funicolare. Nell’altro, il pilota ha simulato un

lancio del paracadute di emergenza a partire da una configurazione “statica” (vite negativa): in

questo caso gli elevatori del paracadute di emergenza hanno prodotto la lussazione del ginocchio

del pilota e la rottura del legamento.

In due casi, la presenza di turbolenza incontrata nel corso di una planata ha innescato una confi-

gurazione inusuale.

Per quanto concerne proprio le configurazioni inusuali, quella più frequente è rappresentata dalla

chiusura asimmetrica (parapendio): gli incidenti, in tali casi, non sono tanto riconducibili alla chiu-

sura in sé, quanto ad una non corretta gestione della stessa. 
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Tredici incidenti si sono verificati in presenza di temporali. Questi tredici eventi si sono concen-

trati in due occasioni ed hanno visto rispettivamente coinvolti quattro piloti olandesi e nove piloti

austriaci, che hanno deciso di andare in volo nonostante le condizioni meteorologiche stessero evi-

dentemente degenerando. 

Sette piloti sono rimasti coinvolti in collisioni in volo. In due casi si è verificata una collisione tra

due parapendio, che hanno visto coinvolti complessivamente quattro piloti (una collisione è avve-

nuta nel corso di una gara ed ha avuto esiti fatali per uno dei due piloti). In un caso si è verificata

una collisione tra un parapendio ed un deltaplano durante le fasi finali dell’avvicinamento al

campo di atterraggio. In un caso si è verificata una collisione tra un parapendio ed un aliante in

un’area particolarmente affollata da parapendio. 

Infine, per quanto concerne l’utilizzo del paracadute di soccorso, in tre casi sui 12 registrati le con-

seguenze per i piloti sono state gravi (in uno dei tre casi il lancio è avvenuto ad una quota di circa

10 metri dal suolo).

2. L’attività di studio e ricerca

Nel 2007 l’ANSV ha proseguito nell’attività di implementazione delle funzionalità della propria

banca dati basata sul software ECCAIRS (acronimo di European Co-ordination Centre for Aviation

Incident Reporting Systems), che consente l’integrazione e lo scambio, a livello europeo, delle

informazioni degli eventi afferenti la sicurezza del volo, provenienti dai reporting system naziona-

li, in accordo con la direttiva comunitaria 2003/42/CE.

L’integrazione, su scala continentale, delle informazioni relative ad incidenti, inconvenienti gravi

e semplici inconvenienti permetterà di costituire una banca dati molto ampia, in grado di aumen-

tare l’accuratezza delle analisi volte all’individuazione di trend sfavorevoli e di precursori di inci-

denti, consentendo, di conseguenza, l’adozione tempestiva delle misure di prevenzione più appro-

priate. 

Alla fine del 2006 erano stati avviati contatti con l’ENAC allo scopo di definire le procedure ope-

rative per integrare i dati delle rispettive banche, nell’interesse della prevenzione. La definizione

delle suddette procedure è stata posposta all’effettivo avvio del mandatory reporting system infor-

matizzato gestito dall’ENAC (il cosiddetto e-MOR), avvenuto l’1 gennaio 2008.

Pur con le difficoltà legate alle note gravi carenze di personale, è proseguita, anche nel 2007, l’at-

tività di safety analysis, basata sui dati provenienti dall’attività di investigazione di incidenti ed

inconvenienti gravi.
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Si riporta, di seguito, una breve descrizione della metodologia di classificazione adottata al fine di

chiarire il senso dei grafici presentati successivamente.

A tale scopo è stato adottato un metodo di classificazione dei fattori causali che prevede una prima

suddivisione di essi, rispondente alla seguente ripartizione: fattore umano, fattore tecnico, fattore

ambientale e fattore organizzativo. 

Va segnalato che in questo tipo di classificazione il fattore umano è riferito esclusivamente all’e-

quipaggio di condotta per una scelta mirata alla standardizzazione e quindi alla possibilità di con-

fronto dei risultati con quelli formulati da altre organizzazioni. 

Ciascuna di queste quattro categorie viene poi ulteriormente suddivisa. Il fattore umano può esse-

re ulteriormente scisso in una delle seguenti cinque tipologie.

Il fattore ambientale analizza, oltre che le condizioni meteorologiche esistenti, anche i servizi ero-

gati a terra, quelli di assistenza al volo e gli aiuti alla navigazione aerea.

Il fattore organizzativo comprende il Safety Management System (sistema di gestione della sicu-

rezza), la gestione delle attività di manutenzione, la gestione del personale di volo, ivi inclusi l’ad-

destramento ed i processi di selezione. 

Poiché un incidente aereo non è quasi mai attribuibile ad una singola causa, per uno stesso evento

vengono normalmente individuati più fattori contributivi. Un fattore contributivo viene preso in

considerazione a livello statistico appena individuato nel corso dell’investigazione. Ciò consente

di avere informazioni a livello aggregato circa i fattori causali degli incidenti prima dell’ultima-

zione dell’inchiesta stessa, quindi di individuare tempestivamente eventuali aree di rischio e di

suggerire l’eventuale adozione di misure preventive agli organismi competenti.

Si riporta, a titolo di esempio, la suddivisione per fattore causale relativa al comparto dell’avia-

zione commerciale e a quello dell’aviazione turistico-sportiva. 

Si sottolinea che la base di dati relativa all’aviazione commerciale è limitata, e quindi l’attribuzio-

ne di un singolo fattore causale può comportare variazioni percentuali significative.
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Di seguito, invece, si riporta la suddivisione percentuale di incidenti ed inconvenienti gravi in base

alla fase del volo in cui si sono verificati.

*Manovra: operazioni di volo a bassa quota non connesse con decollo e atterraggio o acrobatiche.



65RAPPORTO INFORMATIVO 2007

3. I laboratori ANSV

Nel corso del 2007, per quanto concerne il laboratorio FDR e CVR (Flight Data Recorder e

Cockpit Voice Recorder), è stata acquisita la capacità di decodifica del registratore di dati di volo

combinato Multi-Purpose Flight Recorder (MPFR) tipo Penny & Giles P/N D51615, che equipag-

gia gli elicotteri Agusta Westland AW139 di costruzione nazionale.

Sono inoltre state acquisite le prime attrezzature necessarie a dotare l’ANSV di una capacità di

analisi frattografica delle superfici di rottura di componenti aeronautici.

4. Considerazioni finali

Per l’aviazione commerciale mondiale il 2007 è stato l’anno con meno incidenti in valore asso-

luto (136) dal 1963; in particolare, sono stati registrati 28 incidenti in meno rispetto al 2006. Già

lo stesso 2006 era stato un anno comunque soddisfacente, con una diminuzione del numero degli

incidenti gravi - sostanzialmente inferiore alla media dell’ultimo decennio - a fronte di un aumen-

to, seppur contenuto (5%), del traffico aereo. Nel 2007 si è anche registrata una diminuzione del

numero delle vittime (965), in particolare il 25% in meno rispetto al 2006. 

Dalle analisi effettuate dall’ANSV emerge una situazione a livello di aviazione civile italiana che

è in linea, in termini di fattori di criticità, con quella esistente a livello mondiale. Gli incidenti aero-

nautici (su scala mondiale 0,65 su ogni milione di decolli per l’aviazione commerciale) sono per

circa l’80% riconducibili al fattore umano.

Il miglioramento della sicurezza del volo cui si è assistito negli ultimi 40 anni - che si è concretiz-

zato in una significativa riduzione del rateo degli incidenti, a fronte di un rilevante aumento degli

aeromobili in servizio - è certamente da mettere in relazione anche all’evoluzione del concetto di

qualità e del controllo di qualità stesso. Negli ultimi decenni si è inoltre assistito ad una ulteriore

evoluzione dell’approccio alla sicurezza, che ha portato da una sicurezza reattiva, per la quale i

miglioramenti nascono in risposta ad incidenti, ad una sicurezza proattiva, che nasce quando l’in-

tero sistema pone la prevenzione degli incidenti come fondamento stesso dell’organizzazione.

Un’organizzazione complessa - come ad esempio una compagnia aerea - è strutturata su numero-

si livelli, a partire dalla dirigenza, fino agli operatori di prima linea. Ciascuno di questi livelli, in

base alle decisioni ed alle azioni di competenza, condiziona la sicurezza dell’intero sistema.
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Le aree di particolare interesse sulle quali l’ANSV sta concentrando la propria attenzione sono

quelle relative, principalmente, alla selezione ed alla formazione del personale impiegato in tutte

le componenti dell’aviazione civile, dall’assistenza al suolo fino alla manutenzione degli aeromo-

bili ed all’addestramento erogato al personale tecnico-operativo.

Laddove possibile, la metodologia applicata dall’ANSV nell’analisi degli eventi di propria com-

petenza sarà quella della verifica dell’applicabilità dei concetti base di valutazione ed analisi del

rischio da parte di tutti gli attori coinvolti nelle operazioni di volo. Inoltre, gli errori commessi dal

personale cosiddetto in prima linea, che opera cioè a diretto contatto con la realtà delle operazioni

di volo, e che hanno innescato l’evento, non saranno considerati come gli unici fattori di interes-

se, ma l’analisi si allargherà (come è stato per l’incidente dell’ATR 72 ammarato al largo di Capo

Gallo in Sicilia il 6 agosto 2005) agli aspetti organizzativi e culturali (formazione ed informazio-

ne). Da ogni evento investigato si dovrà trarre un’opportunità di miglioramento da offrire all’inte-

ro sistema.

A livello di aviazione civile italiana rimangono - secondo l’ANSV - alcuni comparti suscettibili di

adeguamento agli standard presenti in campo internazionale e di miglioramento. 

Quanto sopra va riferito, soprattutto, al settore dell’aviazione turistico-sportiva e del lavoro aereo

(sia con elicotteri che con velivoli). Tali settori, nel contesto dell’intero comparto dell’aviazione

civile italiana, sono a più elevata criticità. In essi si continua, infatti, a registrare una casistica di

incidenti/inconvenienti gravi la cui origine appare ripetitiva e denota quindi la mancata adozione

di adeguati interventi correttivi. In sostanza, si tratta di settori dove, specie per quello relativo all’a-

viazione turistico-sportiva, non è adeguatamente diffusa a tutti i livelli una cultura della sicurezza

del volo e dove si impone un’azione di controllo più efficace.  

Per quanto concerne i servizi di assistenza al volo, tra gli eventi che maggiormente hanno interes-

sato l’ANSV vanno segnalate le cosiddette occupazioni indebite di pista (runway incursion) e le

sottoseparazioni tra aeromobili in volo (airprox). Uno dei fattori contributivi di tali eventi - cui

l’ANSV sta dedicando particolare attenzione - è rappresentato dalla confusione generata da nomi-

nativi radio per assonanza simili. 
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Per ciò che riguarda gli aeroporti, la situazione è nettamente migliorata rispetto agli anni passati

in termini di conformità ai requisiti minimi (standard) previsti dalle normative internazionali in

materia. Le iniziative intraprese da parte dell’ENAC in merito alla certificazione degli aeroporti

sono da considerarsi soddisfacenti da un punto di vista della sicurezza delle operazioni aeropor-

tuali. Le aree di criticità in tale comparto riguardano principalmente le operazioni di rampa, con

particolare riferimento all’addestramento ed alla formazione del personale addetto. 
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ALLEGATI
Raccomandazioni di sicurezza
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