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PREMESSA

Il presente Rapporto informativo – predisposto in ossequio al disposto di cui al-
l’art. 6, comma 2, lettera b, d.lgs. 25 febbraio 1999, n. 66 – è stato deliberato dal Colle-
gio dell’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) nella riunione del 27 mar-
zo 2003 e fa il punto sull’attività svolta dall’Agenzia nel periodo 1 gennaio-31 dicembre
2002.  

Il Rapporto informativo, come quello precedente relativo al periodo 1 gennaio-
31 dicembre 2001, è stato suddiviso in due parti: la prima dedicata all’analisi degli aspet-
ti organizzativi dell’Agenzia; la seconda dedicata all’esame dell’attività istituzionale.  

L’Agenzia ha sostanzialmente due compiti: quello di condurre le inchieste tecni-
che relative agli incidenti e agli inconvenienti occorsi ad aeromobili nel settore dell’a-
viazione civile e quello di svolgere attività di studio e di indagine per migliorare la sicu-
rezza del volo.

I suoi organi si sono insediati il 29 novembre 1999, una volta completatosi e per-
fezionatosi il relativo procedimento di nomina.

L’Agenzia è diventata operativa nell’ottobre 2000, facendosi però anche carico
delle inchieste avviate a partire dall’1 giugno 2000 dall’allora Ministero dei trasporti e
della navigazione.
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LA SITUAZIONE ORGANIZZATIVA DELL’AGENZIA





1. Considerazioni introduttive

Anche nel 2002 l’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo ha svolto una in-
tensa attività istituzionale, che l’ha portata a confrontarsi, in ambito nazionale ed inter-
nazionale, con le varie componenti del comparto aviazione civile.

In particolare, va rilevato che nell’assolvimento dei suoi compiti di istituto l’A-
genzia ha continuato a perseguire l’obiettivo di favorire la diffusione di una cultura del-
la sicurezza del volo, improntata alla trasparenza dei dati raccolti e dei comportamenti,
nonché all’esame oggettivo dei fatti accaduti, con il fine ultimo di tutelare la sicurezza
del volo a garanzia della pubblica incolumità e di mettere a disposizione di tutti (istitu-
zioni, operatori, opinione pubblica e mass media) i dati raccolti e la realtà dei fatti ac-
certati nel corso delle indagini condotte. 

Come già affermato nel Rapporto informativo 2001 è infatti convincimento del-
l’Agenzia che soltanto attraverso l’affermarsi della suddetta cultura sia possibile rag-
giungere i migliori risultati nel campo della sicurezza del volo, con innegabili vantaggi
per tutte le componenti del sistema. 

Proprio nel perseguimento dell’obiettivo sopra citato, l’Agenzia è oggi in grado
– per la prima volta - di rendere pubblici in maniera articolata, dopo averli adeguatamente
elaborati e catalogati, i dati statistici sugli incidenti (accident), inconvenienti gravi (se-
rious incident) e inconvenienti (incident) occorsi nel campo dell’aviazione civile italia-
na, così da consentire, in raffronto con gli analoghi dati pubblicati in campo internazio-
nale, valutazioni obiettive in materia di sicurezza del volo. 

Va tuttavia precisato che stante la mancata disponibilità dei dati relativi al periodo
precedente l’operatività dell’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, quest’ultima è og-
gi in grado di presentare le statistiche relative solamente ai due anni di piena operatività del-
la stessa, ossia al 2001 ed al 2002. Si tratta di una presentazione che pur non consentendo
ancora determinazioni di tendenza definite, rappresenta tuttavia un punto di partenza im-
portante al fine del miglioramento della conoscenza dei problemi relativi alla sicurezza del
volo nell’ambito dell’aviazione civile, in un’ottica di prevenzione degli incidenti. 

Purtroppo, l’impegno profuso dall’Agenzia nell’assolvimento dei compiti che le
sono stati assegnati non è adeguatamente supportato a livello statale: infatti, la legge fi-
nanziaria 2003, in linea con quella 2002, ha ridotto ulteriormente lo stanziamento ordi-
nario di bilancio dell’Agenzia, riproponendo, inoltre, il blocco delle assunzione del per-
sonale a tempo indeterminato. 

Questi due fattori negativi (continua riduzione dello stanziamento ordinario di
bilancio e blocco delle assunzioni) stanno penalizzando fortemente l’operatività dell’A-
genzia. 
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In particolare, per quanto concerne le ulteriori riduzioni allo stanziamento ordi-
nario di bilancio, va detto che l’Agenzia, non disponendo di entrate proprie (diversa-
mente dagli altri enti aeronautici nazionali), vede assottigliarsi sempre di più le sue ri-
sorse finanziarie, in gran parte assorbite dai costi del personale nei cui confronti trova ap-
plicazione il contratto ENAC. Riduzioni che non hanno tenuto in alcun conto le esigen-
ze - quantificabili in 10.320.000 euro rispetto ai 4.932 stanziati nel  2002 ed ai 4.660 stan-
ziati nel 2003 - rappresentate dall’Agenzia in tutte le competenti sedi istituzionali. 

Per quanto concerne il blocco delle assunzioni di personale a tempo indetermi-
nato, va invece ricordato che tale blocco sta impedendo all’Agenzia di completare l’or-
ganico del suo personale, a danno non soltanto del regolare e tempestivo svolgimento
delle inchieste tecniche, ma anche dell’attività di studio e ricerca. Blocco, peraltro, che
sta costringendo l’Agenzia a rivedere la sua programmazione in materia di formazione
del personale. 

PARTE PRIMA - LA SITUAZIONE ORGANIZZATIVA DELL’AGENZIA

10 ANSV RAPPORTO INFORMATIVO 2002



2. L’operatività dell’Agenzia

Di seguito saranno fornite alcune informazioni relative all’organizzazione del-
l’Agenzia ed ai suoi rapporti con le altre Istituzioni aeronautiche. 

2.1. La sede ed il personale

Il 4 febbraio 2002 l’Agenzia ha lasciato i locali presso il Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti per  trasferirsi nella sua nuova sede, ubicata in Roma, Via Beni-
gni n. 53. 

L’immobile acquistato - rispondente a criteri di funzionalità e congruità econo-
mica - è stato allestito sulla base dei requisiti, anche strutturali, espressi dall’Agenzia, che
tra l’altro prevedevano la sistemazione dei locali in modo tale da assicurare al personale
un ambiente di lavoro confortevole, nonché la predisposizione di alcuni di questi locali
in funzione dell’installazione al loro interno degli apparati di trascodifica dei dati dei re-
gistratori di bordo degli aeromobili. Nel fissare i requisiti per l’allestimento di questi ul-
timi locali si è tenuto conto delle scelte e delle esperienze fatte da alcune importanti isti-
tuzioni straniere analoghe all’Agenzia.

Per quanto concerne il personale, al 31 dicembre 2002 esso ammontava a 22
unità (su un totale complessivo di 55 previste dalla tabella organica allegata al d.lgs. n.
66/1999), di cui 16 rappresentate da personale amministrativo e 6 da tecnici investigato-
ri (tre con contratto di lavoro a tempo indeterminato e tre con contratto di lavoro a tem-
po determinato).

Riprendendo quanto sottolineato in precedenza, va ulteriormente ribadito che
l’impossibilità di procedere ad assunzioni a tempo indeterminato, così come previsto dal-
le leggi finanziarie 2002 e 2003, condiziona il regolare e tempestivo assolvimento dei
compiti istituzionali assegnati all’Agenzia, stante il fatto che 6 investigatori sono del tut-
to insufficienti a fronteggiare la notevole mole di lavoro a carico dell’Agenzia medesi-
ma. Né, peraltro, è parso opportuno ricorrere estesamente, così come consentito dalle ci-
tate leggi finanziarie, ad assunzioni con contratto di lavoro a tempo determinato, stante
la volontà dell’Agenzia di organizzare il suo futuro con personale assunto prevalente-
mente a tempo indeterminato, su cui investire in formazione ed aggiornamento.

Si reitera quindi l’istanza (già rivolta nel precedente Rapporto) alla Presidenza
del Consiglio dei ministri ed al Parlamento affinché queste due Istituzioni si facciano par-
te attiva per rimuovere quegli ostacoli di carattere economico e normativo che stanno in-
cidendo sulla organizzazione e sull’operatività dell’Agenzia. 
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Sempre per quanto concerne il personale, va infine ricordato che nel corso del
2002 è stata definita la struttura organizzativa dell’Agenzia, la quale prevede tre Dipar-
timenti: il Dipartimento logistico amministrativo; il Dipartimento inchieste tecniche; il
Dipartimento studi e ricerche.

In particolare, per quanto concerne il Dipartimento studi e ricerche, va eviden-
ziato che sul finire dell’anno 2002 l’Agenzia ha concluso il contratto per l’acquisto di un
sistema avanzato per la decodifica, il filtraggio e l’elaborazione dei dati provenienti dai
registratori di bordo degli aeromobili (Flight Data Recorder e Cockpit Voice Recorder),
in grado inoltre di procedere alla ricostruzione dinamica degli eventi ed alla loro rappre-
sentazione in scenari tridimensionali. Con l’acquisto del suddetto sistema l’Agenzia si
porrà pertanto allo stesso livello delle più importanti autorità investigative straniere, co-
me ad esempio l’NTSB statunitense, il TSB canadese, il BEA francese, il BFU tedesco,
l’AAIB inglese, l’ATAIC russo, che utilizzano il medesimo tipo di sistema.  

2.2. Le risorse di bilancio

Anche in questo Rapporto, così come in quelli precedenti, l’Agenzia si trova co-
stretta a riaffermare – come già anticipato - le proprie preoccupazioni in ordine alla ri-
strettezza del suo stanziamento ordinario di bilancio. 

Come rappresentato nei bilanci di previsione e nelle relative relazioni illustrati-
ve trasmessi alla Presidenza del Consiglio dei ministri, le risorse attualmente disponibili
servono principalmente per coprire le spese del personale, malgrado quest’ultimo non sia
ancora a pieno organico; alquanto limitata, conseguentemente, resta la somma destinabi-
le all’assolvimento dei compiti di istituto. 

La situazione testé illustrata - ulteriormente aggravata dai tagli recentemente ap-
portati dalla legge finanziaria 2003, che non tengono in alcun conto i costi connessi alle
attività dell’Agenzia e disattendono le richieste documentate della stessa – rischia di ren-
dere meno incisiva l’azione dell’Agenzia, precludendole di assolvere compiutamente i
compiti di istituto che le sono stati assegnati.

Continua poi a restare irrisolto – come già evidenziato nel precedente Rapporto
- il problema di poter accedere ad uno stanziamento straordinario da parte delle compe-
tenti autorità governative nell’eventualità di inchieste particolarmente onerose relative ad
incidenti di notevole complessità, i cui costi di indagine potrebbero addirittura superare
l’intero ammontare dello stanziamento ordinario dell’Agenzia. 

2.3. I rapporti con le altre Istituzioni aeronautiche

Nel corso del 2002 l’Agenzia ha mantenuto positivi rapporti di collaborazione
con tutte le Istituzioni aeronautiche italiane (ENAC, ENAV SpA, Aero Club d’Italia e
Aeronautica militare), fermi restando i rispettivi ruoli istituzionali, nonché con la mag-
gior parte degli operatori del comparto aeronautico. 

Positivi rapporti di collaborazione sono stati mantenuti anche con le autorità in-
vestigative straniere, con le quali l’Agenzia si è confrontata nel caso di inchieste coin-
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volgenti aeromobili stranieri o aeromobili italiani incorsi in incidenti o in inconvenienti
gravi all’estero.

Al protocollo di intesa a suo tempo concluso tra l’Agenzia e l’ENAV, si è ag-
giunto, a luglio 2002, quello concluso tra l’Agenzia e l’Aeronautica militare. Quest’ulti-
mo protocollo, analogamente a quello firmato con l’ENAV,  si pone l’obiettivo di dare
piena attuazione alle disposizioni di legge del d.lgs. n. 66/1999. 

Alla fine del 2002 era peraltro in via di definizione un ulteriore protocollo di in-
tesa – quello tra l’Agenzia e l’ENAC – finalizzato non soltanto a dare piena attuazione
alle disposizioni di legge del d.lgs. n. 66/1999, ma anche a migliorare i rapporti tra le due
Istituzioni, favorendo il reciproco scambio di informazioni e di esperienze, nel rispetto
dei rispettivi decreti istitutivi.
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1. Considerazioni preliminari

Per quanto condizionate dalle limitazioni strutturali e di bilancio documentate
nella Parte prima del presente Rapporto, sono proseguite con il massimo impegno l’atti-
vità istituzionale di indagine sugli incidenti e sugli inconvenienti occorsi nel comparto
aviazione civile e quella di studio al fine di incrementare la sicurezza della navigazione
aerea ed attuare, così,  una concreta azione di carattere preventivo a favore di tutto il ci-
tato comparto.

Va comunque ribadito che – come già rilevato nel precedente Rapporto – l’A-
genzia continua a incontrare dei problemi, sia pure ridimensionati rispetto al passato, nel
circuito della comunicazione degli eventi relativi alla sicurezza del volo (ivi compresi gli
incidenti e gli inconvenienti gravi), che non sempre o non tempestivamente vengono co-
municati dai soggetti istituzionali a ciò preposti per legge, mettendo conseguentemente a
rischio il regolare ed efficace svolgimento delle inchieste di competenza dell’Agenzia
medesima. 

Va peraltro rilevato che l’omissione delle segnalazioni o la intempestiva comu-
nicazione delle stesse non sempre è esclusivamente riconducibile alle Istituzioni che poi,
per legge, dovrebbero trasferirle all’Agenzia, ma dipende, a volte, dagli stessi operatori
del settore, che omettono di fare le dovute segnalazioni degli eventi in cui sono incorsi,
o le fanno con notevole ritardo rispetto al momento dell’accadimento. Quanto testé det-
to vale soprattutto per il settore dell’aviazione turistico sportiva.

Da qui l’esigenza, sempre più improrogabile, di modificare gli articoli 828 e 829
del Codice della navigazione, prevedendo che anche altri soggetti (ad iniziare dal co-
mandante e dall’esercente dell’aeromobile interessato) siano tenuti a comunicare diretta-
mente all’Agenzia tutti gli eventi connessi con la sicurezza del volo; previsione che do-
vrebbe essere peraltro rinforzata dall’introduzione di specifiche sanzioni nel caso di
omessa o tardiva denuncia dell’evento, così come previsto, ad esempio, nell’ordinamen-
to francese.

Va infatti ricordato che per una valida azione di sicurezza preventiva è indispen-
sabile conoscere quanti più eventi possibile per il loro approfondimento e l’identifica-
zione dei fattori causali che li hanno provocati,  al fine di assumere le iniziative corretti-
ve conseguenti attraverso l’emanazione di opportune raccomandazioni di sicurezza e la
disseminazione anonimizzata delle singole esperienze a beneficio di tutti gli operatori del
settore.

Pertanto, sarebbe opportuno che l’Agenzia venisse messa in grado di ottenere
tutte le informazioni concernenti la sicurezza del volo attualmente disponibili a livello
nazionale prima ancora del recepimento, nell’ordinamento interno, dell’emananda diret-
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tiva comunitaria relativa all’obbligo di segnalazione di tutti gli eventi  negativi concer-
nenti appunto la sicurezza del volo.

In tale contesto – come già anticipato nel Rapporto relativo all’anno 2001 – ri-
sulterebbe quanto mai opportuna l’attuazione del progetto di “riporti volontari” elabora-
to dall’Agenzia  per gli eventi anomali che si verificano nel campo dell’aviazione civile
italiana; un progetto in linea con i concordi suggerimenti provenienti dalle Istituzioni ae-
ronautiche internazionali, ma per la cui realizzazione sussiste la preventiva necessità del-
l’emanazione di una normativa in grado di garantire esplicitamente la non punibilità (im-
munity policy), a livello per lo meno disciplinare ed amministrativo, di tutti i soggetti in-
tenzionati a contribuire all’iniziativa, il cui fine è rappresentato dal miglioramento della
sicurezza del volo a tutela della pubblica incolumità.

La reiterazione di questa proposta dell’Agenzia appare giustificata anche dalla
condivisibile presa di posizione del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti il quale,
nel corso di pubblici convegni, ha sostenuto la necessità che il settore aeronautico si do-
ti di un sistema di riporti volontari e confidenziali supportato da un’adeguata tutela giu-
ridica a garanzia di coloro che denunciano gli eventi pregiudizievoli per la sicurezza del
volo.
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2. Le inchieste

Allo scopo di fornire un quadro completo degli impegni assunti dall’Agenzia nel
campo dell’investigazione degli incidenti e degli inconvenienti si riportano, di seguito, le
tabelle riassuntive degli eventi segnalati all’Agenzia medesima dal 1° gennaio al 30 di-
cembre 2001, di quelli segnalati dal 1° gennaio 2002 al 31 dicembre 2002 nonché delle
inchieste tecniche aperte nei predetti periodi di tempo (differenziate per incidente o in-
conveniente grave).

Oltre a  fornire una tabella riassuntiva delle vittime registrate nei vari settori ope-
rativi nel corso del 2001 e del 2002, la presentazione statistica comprende anche lo svi-
luppo dei dati precedenti, che vengono suddivisi per tipologia di aeromobile e per tipo di
attività. Alcuni elementi, raccolti nella banca dati dell’Agenzia, sono stati rielaborati se-
condo una diversa e più razionale classificazione in linea con le definizioni tecnico-nor-
mative in uso a livello internazionale e comunitario, per cui, limitatamente ai dati del
2001, potrebbero esserci delle non perfette coincidenze con quelli forniti nel Rapporto re-
lativo appunto all’anno 2001.  

Va comunque ricordato che – come illustrato in premessa – i dati pubblicati non
si possono considerare completamente rappresentativi della realtà italiana, proprio per-
ché un certo numero di eventi, per varie ragioni, non viene portato a conoscenza dell’A-
genzia.

Per quanto riguarda le inchieste concluse nel 2002, va rilevato che nel corso
dell’anno l’attività investigativa dell’Agenzia è stata quasi completamente assorbita
dalla prosecuzione di quella relativa al major accident di Linate (8 ottobre 2001, il
più grave disastro dell’aviazione civile italiana ed il secondo per gravità dello stesso
tipo nel mondo) e dalla conclusione, in collaborazione con l’Accident Investigation
Bureau elvetico, di quella relativa all’incidente del Rockwell Commander marche
HB-NCX infrantosi contro il Palazzo della Regione Lombardia a Milano il 18 aprile
2002.

Altrettanto intensa è stata l’attività investigativa relativa agli incidenti occor-
si ad elicotteri  in Italia ed all’estero (dove l’Agenzia opera con un suo rappresentan-
te accreditato), che presentano analogie ed elementi ricorrenti in corso di approfondi-
mento.

Complessivamente, nel corso del 2002, l’Agenzia ha deliberato 21 relazioni
d’inchiesta relative ad incidenti (accident), la seconda relazione intermedia d’inchiesta
relativa all’incidente di Milano Linate dell’8 ottobre 2001, 11 rapporti d’inchiesta relati-
vi ad inconvenienti gravi (serious incident) ed un rapporto relativo ad un inconveniente
(incident).
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In particolare, sono state chiuse le inchieste relative ai seguenti eventi.

a) Incidenti:

- AS 350 B2 Ecureuil, marche I-LASG, Vinadio (CN), 9.10.2001;
- Ventus cM, marche D-KDMB, Campotosto (AQ), 4.8.2001;
- A 109E, marche I-CLRM, Malagrotta (RM), 6.3.2001;
- DR 400/200R, marche F-OIPA, Pavullo nel Frignano (MO), 26.8.2000;
- Citation V, marche OE-GSW, aeroporto di Firenze Peretola, 30.4.2001;
- MD-87 marche SE-DMA/Cessna 525A marche D-IEVX, aeroporto di Milano Linate,

8.10.2001 (seconda relazione intermedia d’inchiesta);
- SA 316 B Alouette III, marche I-ELTO, Rocchetta di Vara (SP), 22.12.2001;
- CH-54A Skycrane, marche N18428, Orotelli (NU), 18.7.2001;
- Discus B, marche D-0410, Colle Alario (RI), 25.7.2002;
- PA-34, marche I-MIMU, aeroporto di Palermo Punta Raisi, 19.6.2000;
- C150, marche I-FFSH, Santa Maria Nuova di Bertinoro (FO), 12.8.2000;
- Grob Twin Astir, marche I-IVAS, Monte Marzola (TN), 6.5.2001;
- G.59, marche I-MRSV, aeroporto di Parma, 13.5.2001;
- C150, marche I-AMAB, aeroporto di Roma Urbe, 30.11.2001;
- Yak 50, marche LY-AKU, aeroporto di Firenze Peretola, 1.12.2001;
- TB9, marche I-IAEO, Sabaudia (LT), 9.2.2002;
- PA-28-140, marche I-ICES, aeroporto di Biella Cerrione, 17.4.2002;
- MD-82, marche I-DACR, aeroporto di Roma Fiumicino, 11.7.2001;
- RC 112TC, marche HB-NCX, Milano, 18.4.2002;
- R22 Beta, marche N40630, aeroporto di Bolzano, 3.12.2000;
- Ventus cM, marche D-KGBY, Padova, 26.5.2002.

b) Inconvenienti gravi e inconvenienti:

- MD-81, marche EI-CRE, aeroporto di Roma Fiumicino, 3.5.2001 (evento declassato, a se-
guito accertamenti, da inconveniente grave a inconveniente, con relativa archiviazione);

- BE 400A, marche OY-SIS, aeroporto di Milano Linate, 28.2.2002;
- B737, marche TC-ESB, volo SIC 2322, aeroporto di Roma Fiumicino, 14.5.2001;
- Cessna U 206G, marche I-PAVR, La Comina (PN), 5.8.2001; 
- MD-82, marche I-DAWE, aeroporto di Roma Fiumicino, 24.11.2001;
- SF.260 marche I-ISAI/HB-25B marche I-ALHO, aeroporto di Milano Linate,

18.7.2002;
- MD-83, marche EI-CMZ, volo EEZ 1970, aeroporto di Roma Fiumicino, 8.2.2002 (in-

conveniente);
- Cessna 182 marche I-LUPP/BN2P marche I-LACO, aeroporto di Roma Urbe,

25.5.2001;
- Fuji 200-160, marche D-ELHR, Caorle (VE), 4.8.2001 (declassato da incidente ad in-

conveniente grave);
- F27, marche I-SIXA, aeroporto di Bratislava (Repubblica Slovacca), 12.2.2002;
- TB9, marche I-IAEU, aeroporto di Bari Palese, 18.2.2001;
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- SC 7-3A, marche VH-WGG, Specola (PD), 13.6.2000;
- A320, marche I-BIKG, aeroporto di Treviso S.Angelo, 6.8.2002.

Nel corso del 2002 sono state inoltre emanate 41 raccomandazioni di sicurezza,
a cui si aggiungono 4 messaggi di allerta emanati in corso di inchiesta per evidenziare
carenze presenti nel sistema e suggerire l’adozione urgente di provvedimenti ritenuti si-
gnificativi al fine di evitare il ripetersi di eventi negativi. 

Sempre nel 2002, l’Agenzia è venuta a conoscenza di 292 eventi (quattro dei qua-
li riferiti ad incidenti ed inconvenienti occorsi all’estero ad aeromobili di nazionalità o co-
struzione italiana), così ripartiti: 61 incidenti, 26 inconvenienti gravi, 205 inconvenienti.

Parallelamente, a seguito delle suddette segnalazioni, sono state aperte 88 in-
chieste tecniche: 61 per incidenti, 26 per inconvenienti gravi, 1 per inconveniente. In par-
ticolare, con riferimento a queste 88 inchieste, va precisato che 57 di esse riguardano ve-
livoli, 16 elicotteri e 15 alianti. 

Per quanto concerne le 57 inchieste relative a velivoli, 19 hanno riguardato l’a-
viazione commerciale (17 trasporto pubblico, 2 lavoro aereo), 8 l’aviazione generale (4
trasporto privato, 4 scuola) e 30 il comparto dell’aviazione turistico-sportiva.

Relativamente alle 16 inchieste riguardanti gli elicotteri, 11 sono riferibili all’a-
viazione commerciale (3 trasporto pubblico, 8 lavoro aereo), mentre le restanti 5 sono ri-
feribili all’aviazione generale.

Relativamente infine alle 15 inchieste riguardanti gli alianti, i cui eventi sono tut-
ti ricompresi nell’ambito dell’aviazione turistico-sportiva, si rileva che il maggior nume-
ro di episodi è avvenuto durante i mesi estivi, ossia in concomitanza con la ripresa del-
l’attività di volo. Rispetto al 2001 in questo settore si è verificato un sensibile incremen-
to degli eventi.

I grafici riportati di seguito riassumono il quadro della situazione.
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CONFRONTO EVENTI ANNI 2001 - 2002

2001 2002
EVENTI  351 EVENTI  292

Incidenti Inconvenienti Inconvenienti Incidenti Inconvenienti Inconvenienti
gravi gravi

71 35 245 61 26 205



ANSV RAPPORTO INFORMATIVO 2002 23

LE INCHIESTE

1 Sono escluse da questa statistica le 10 vittime registrate su elicotteri gestiti da società italiane
ma immatricolati ed incidentati all’estero.

VITTIME 

Anno Aviazione Aviazione generale Elicotteri TOTALE
commerciale e Turistico- Sportiva

2001 118 21 (15 + 6 alianti) 8 147

2002 3 35 (28 + 7 alianti) 51 43
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3. I servizi di assistenza al volo

Dall’insieme degli eventi esaminati dall’Agenzia nel 2002 e connessi ai servizi
di assistenza al volo sono emersi, limitatamente agli aspetti pertinenti a tali servizi, ele-
menti critici di sistema che hanno giustificato una serie di raccomandazioni di sicurezza
indirizzate, congiuntamente o disgiuntamente, all’ENAC ed all’ENAV SpA.

Le principali raccomandazioni riguardano:
- la necessità di controlli e addestramenti periodici per i controllori del traffico aereo;
- la necessità di puntuali e complete segnalazioni e registrazioni da parte degli enti ATC

di tutti gli eventi anomali riguardanti la sicurezza operativa;
- la necessità di puntuale verifica di rispondenza alle normative internazionali delle

informazioni operative di aerodromo pubblicate nell’AIP Italia e di tempestivo loro ag-
giornamento alle diverse realtà strutturali;

- l’opportunità di revisione, ovunque possibile, delle traiettorie di decollo e dei circuiti
di attesa che comportino il sorvolo a bassa quota di aree densamente abitate.

Gli eventi più significativi in materia di circolazione aerea con riflessi diretti sul-
la sicurezza del volo sono rappresentati dagli airprox e dalle runway incursion. In en-
trambi i casi si tratta di eventi riferiti al sistema di assistenza e controllo del traffico ae-
reo, che appaiono riconducibili a carenze organizzative e strutturali del sistema, nonché
al fattore umano, individuabile nei comportamenti attivi od omissivi dei controllori del
traffico aereo e degli equipaggi di volo.

Sia gli airprox che le runway incursion si concretizzano in “sottoseparazioni” ri-
spetto ai valori standard fissati per garantire i margini di sicurezza ottimali stabiliti per le
varie condizioni di volo e vengono specificatamente definiti e classificati secondo la lo-
ro potenzialità di provocare l’incidente (collisione in volo o collisione al suolo).

3.1. Gli airprox

L’airprox viene definito come “Qualsiasi evento che comporti la vicinanza di
due o più aeromobili in volo con erosione dei margini minimi di distanza sia verticale
che orizzontale stabiliti per la particolare fase operativa”.

Detti eventi, secondo la normativa ICAO ed in funzione dei margini di separa-
zione effettivamente erosi, vengono classificati nel seguente modo:
- Classe A (risk of collision);
- Classe B (safety not assured);
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- Classe C (no risk of collision);
- Classe D (risk not determinated).

I dati ufficiali riguardanti esclusivamente episodi di sottoseparazione in volo tra
due o più aeromobili (airprox) in possesso dell’Agenzia perché regolarmente comunica-
ti dagli Enti competenti (ENAV Spa, Brigata spazio aereo dell’Aeronautica militare,
ENAC) sono i seguenti:
- anno 2000 (dal 1° luglio al 31 dicembre): casi 15;
- anno 2001: casi 52;
- anno 2002: casi 37.

Da parte dell’Agenzia si stanno comunque esaminando altre documentazioni re-
lative al complesso degli eventi occorsi in materia di controllo dei traffico aereo negli
spazi aerei nazionali ai fini di un eventuale completamento delle statistiche e di una mi-
gliore classificazione dei singoli episodi. 

Le inchieste deliberate in proposito dall’Agenzia tra il 2000 ed il 2002 riguarda-
no una ventina di casi, a seguito dei quali sono state emanate specifiche raccomandazio-
ni di sicurezza a fini preventivi.

È positivo e significativo rilevare che – a seguito di una maggiore sensibilità
emergente a livello nazionale per le iniziative finalizzate ad incrementare la sicurezza
del volo – è stato convenuto, alla fine del 2002, nel contesto dell’analisi del progetto
continentale di Eurocontrol in materia di riporti degli inconvenienti relativi al comples-
so della circolazione aerea (ESARR 2), di costituire un Gruppo permanente di valuta-
zione coordinato dall’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo e formato da tecnici
dell’ENAV SpA e dell’Aeronautica militare che – a parte gli incidenti e gli inconve-
nienti gravi di esclusiva competenza istituzionale dell’Agenzia medesima – possa esa-
minare convenientemente e quindi classificare secondo parametri internazionali inter-
facciabili (severity classification scheme) anche tutti gli altri eventi che accadono negli
spazi aerei italiani. Al riguardo, è utile chiarire che nelle attuali statistiche proprie del-
l’ENAV SpA e per quanto richiesto da Eurocontrol nel numero degli inconvenienti re-
gistrati trovano posto anche altre categorie oltre a quella degli airprox e delle runway
incursion, quali la deviazione dalle regole di traffico aereo, il non rispetto delle auto-
rizzazioni ricevute, la deviazione dalle procedure pubblicate o l’ingresso ed il sorvolo
di aree non consentite.

3.2. Le runway incursion

La runway incursion viene definita come “Qualsiasi evento occorso in aeropor-
to con il coinvolgimento di un aeromobile, veicolo, persona od oggetto al suolo che ab-
bia creato il rischio di una collisione o che abbia prodotto una diminuzione della sepa-
razione minima prevista con un aeromobile in decollo, o in procinto di decollare, in at-
terraggio, o in procinto di atterrare”. 

In campo internazionale tutti i predetti eventi vengono classificati nel seguente
modo:
- Categoria A (Separation decreases and participants take extreme action to narrowly

avoid collision);
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- Categoria B (Separation decreases and there is a significant potential for collision);
- Categoria C (Separation decreases but there is ample time and distance to avoid po-

tential collision);
- Categoria D (Little or no chance of collision but meets the definition of runway colli-

sion).
Dall’agosto 2001 (a seguito di un grave episodio di runway incursion occorso il

13 agosto sull’aeroporto di Milano Malpensa) l’Agenzia ha istituito un apposito dossier
valutativo sulle occupazioni indebite di pista registrate sugli aeroporti nazionali aperti al
traffico aereo civile.

La preoccupazione dell’Agenzia in ordine ad un fenomeno in crescita a livello
mondiale è stata drammaticamente confermata dall’incidente dell’8 ottobre 2001 occor-
so sull’aeroporto di Milano Linate a causa proprio di una runway incursion prodotta da
un bireattore tedesco dell’aviazione d’affari contro cui ha colliso un MD-87 scandinavo
in fase di decollo. Al riguardo si segnala che alla data del presente Rapporto (marzo
2003) è stata ultimata l’inchiesta tecnica dell’Agenzia attinente al testé citato incidente
ed il draft della relativa relazione finale è stato posto in visione, come previsto dalla nor-
mativa internazionale, alle competenti autorità investigative straniere per eventuali os-
servazioni; una volta scaduti i termini per tali eventuali osservazioni, la relazione in que-
stione sarà deliberata dal Collegio dell’Agenzia e resa pubblica.

Questo lo schema riassuntivo degli eventi specifici accaduti sugli aeroporti ita-
liani dall’agosto 2001 al dicembre 2002 e di cui l’Agenzia è venuta a conoscenza; tali
eventi sono stati appositamente esaminati dai tecnici dell’Agenzia, che ne hanno stabili-
to l’opportuna classificazione.

Anche se fin d’ora si può affermare, in linea con quanto rilevato in campo inter-
nazionale, che i fattori contributivi alla crescita del fenomeno delle occupazioni indebite
di pista sono legati al fattore umano, all’aumento consistente dei volumi di traffico, alle
strutture aeroportuali (una o più piste, incroci di vie di rullaggio, ecc.) ed a carenze tec-
nologiche, si può anticipare che l’Agenzia, alla conclusione del proprio lavoro di valuta-
zione, formulerà alcune specifiche proposte intese a ridurre il fenomeno citato.
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CATEGORIA
D

Scarsa probabilità
di collisione, ma
esistono le carat-
teristiche di
Runway Incur-
sion

5

CATEGORIA
C

La separazione di-
minuisce ma il tem-
po e la distanza so-
no tali che è possi-
bile evitare una po-
tenziale collisione

4

CATEGORIA
B

La separazione di-
minuisce ed esiste
la probabilità di
collisione

16

CATEGORIA
A

La separazione di-
minuisce e i prota-
gonisti applicano
una estrema azione
correttiva per evi-
tare la collisione

1

INCIDENTE

Una Runway In-
cursion che pro-
duce una collisio-
ne sulla pista

1



4. Gli aeroporti

In questo settore – anche alla luce di quanto emerso da alcune inchieste dell’A-
genzia – pare opportuno sensibilizzare le direzioni aeroportuali in ordine all’operatività
dei CASO (Comitati per la sicurezza operativa) nonché all’adeguamento, alla funziona-
lità ed alle esercitazioni periodiche relativi ai piani di emergenza aeroportuale.

Per quanto riguarda invece la situazione infrastrutturale, si rileva che permango-
no poca chiarezza in merito all’edificabilità possibile nelle immediate vicinanze del se-
dime aeroportuale, un non sempre puntuale aggiornamento del piano ostacoli e nessuna
considerazione del concetto, estesamente applicato in altri Paesi, di Runway Public Zo-
ne (area di rispetto sul prolungamento dell’asse pista che dovrebbe proteggere la fascia
abitativa circostante). Stante l’attuale incertezza normativa in materia, si impone il tem-
pestivo intervento del legislatore.

Va rilevato che molte piste degli aeroporti italiani risultano tuttora prive di appara-
ti ILS (Instrument Landing System) e quindi di procedure di atterraggio strumentale.

Manca il servizio radar di avvicinamento sugli aeroporti di Alghero, Ancona, Bari,
Bergamo Orio al Serio, Lamezia Terme, Lampedusa, Pantelleria e Ronchi dei Legionari.

Si rammenta altresì la raccomandazione di sicurezza dell’Agenzia che suggeriva
di valutare la possibilità di installare un radar per il controllo dei movimenti a terra su tut-
ti quegli aeroporti nazionali che - a causa delle dimensioni, delle particolarità costrutti-
ve, del volume di traffico o delle condizioni meteorologiche statisticamente rilevate - non
siano in grado di garantire agli operatori del traffico aereo il controllo visivo degli spo-
stamenti di aeromobili e di altri mezzi sulle aree di movimento e di manovra.

Tuttora mancanti (situazione denunciata dall’Agenzia anche in precedenti Rap-
porti) i servizi di Torre di controllo sugli aeroporti di Albenga, Bolzano, Crotone, Fog-
gia, Lampedusa, Parma, Perugia e Trento, dove tali servizi sono sostituiti da un Aero-
drome Flight Information Service che sostanzialmente lascia ai piloti la totale responsa-
bilità delle operazioni di volo nell’ambito della zona di aerodromo, fornendo soltanto
informazioni e non autorizzazioni.

Va inoltre ricordato che nel corso di alcune inchieste condotte dall’Agenzia è
emerso che pochi aeroporti nazionali sono dotati di Stop Bar e che questi sistemi, laddo-
ve esistenti, non sempre sono pienamente conformi con quanto previsto dalla normativa
tecnica internazionale. 

Per quanto riguarda specificatamente la segnaletica aeroportuale, va ricordata al-
tresì la raccomandazione di sicurezza dell’Agenzia – alla quale non è stata sinora data ri-
sposta – di adottare per tutti gli scali nazionali il modello definito nell’ICAO Aerodrome
Design Manual.
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Nell’ambito delle inchieste condotte dall’Agenzia è emerso che diversi aeropor-
ti nazionali non hanno vie di rullaggio che scorrano parallele all’intera pista di volo, ob-
bligando così gli aeromobili a rullare sulla stessa pista di volo, con conseguenti indesi-
derate sollecitazioni delle macchine, penalizzazioni operative e possibili danni alle strut-
ture aeroportuali ed agli aeromobili. 

Sempre per quanto concerne gli aeroporti, l’Agenzia non può infine non mani-
festare una significativa preoccupazione in ordine al fatto che si vada manifestando la
tendenza ad affidare ai gestori aeroportuali responsabilità tecniche connesse alla sicurez-
za del volo ed alla gestione delle emergenze quando non pochi dei suddetti gestori aero-
portuali sono sprovvisti di strutture adeguate e di  professionalità specifiche idonee al
mantenimento di elevati standard di sicurezza operativa.  
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5. L’aviazione commerciale

Per quanto concerne l’aviazione commerciale, le considerazioni riguarderanno il
comparto del trasporto aereo e quello del lavoro aereo.

5.1. Il trasporto aereo

In questo comparto, nell’anno 2002, si sono registrati 3 incidenti, il più grave dei
quali è stato quello occorso all’Antonov An-22, marche LY-AVD, in servizio cargo da
Budapest a Tunisi, che il 9 marzo si è infranto contro il Monte Rotondo (L’Aquila) pro-
vocando la morte delle tre persone di nazionalità ucraina che si trovavano a bordo e che
può essere classificato come CFIT (Controlled Flight Into Terrain). 

Si sono inoltre verificati 16 inconvenienti gravi, parte dei quali ricollegabili alla
circolazione aerea. In particolare, alcune delle inchieste relative ai suddetti inconvenien-
ti gravi hanno evidenziato, a livello di equipaggi di condotta, la mancanza di una ade-
guata crew integration. Conseguentemente, l’Agenzia ha ritenuto opportuno emanare al-
cune raccomandazioni di sicurezza finalizzate a far inserire negli addestramenti ricorrenti
dei piloti dell’aviazione commerciale scenari che prevedano esercitazioni mirate a moti-
vare, in modo attivo, il ricorso ad una corretta e continua crew integration.

5.2. Il lavoro aereo

Nell’ambito di questo comparto l’Agenzia è stata impegnata soprattutto sul fron-
te elicotteristico.

Alcune inchieste relative a questo settore hanno evidenziato, in particolare, che
la normativa di impiego attualmente in vigore (limiti di volo e di servizio) non sembra
adeguata alla tipicità dell’attività di volo con ala rotante, per cui appare auspicabile una
sua revisione che – in accordo con gli operatori interessati e nella considerazione dei va-
ri tipi di possibile attività – possa definire il problema in modo soddisfacente.

A seguito degli elementi emersi dalle inchieste dell’Agenzia è stato inoltre chiesto
all’ENAC di valutare l’opportunità di emanare norme operative di carattere generale per i
servizi di lavoro aereo, allo scopo di standardizzare procedure e metodologie di addestra-
mento operativo dei piloti impiegati da imprese elicotteristiche con particolare riguardo al-
l’esperienza minima prevista per operazioni particolari (ad esempio, gancio baricentrico,
operazioni con verricello, tesatura cavi, osservazioni aeree in zone impervie, ecc.). 

L’elevato numero di incidenti occorsi pone inoltre la necessità di un controllo più
capillare  sulla organizzazione tecnico-operativa delle suddette imprese elicotteristiche. 
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6. L’aviazione turistico sportiva

Il settore dell’aviazione turistico sportiva rimane quello a più elevata criticità nel
contesto dell’intero comparto dell’aviazione civile italiana.

Come già documentato nei precedenti Rapporti va rilevato che la maggioranza
degli incidenti e inconvenienti comunicati all’Agenzia nel corso del 2002 ha come ele-
mento determinante il fattore umano.

Le carenze riscontrate e confermate dall’analisi degli eventi indagati dall’Agen-
zia riguardano sia i piloti (che per la loro non sempre adeguata preparazione di base ten-
dono a sottovalutare la pianificazione del volo, l’analisi delle informazioni meteorologi-
che e l’esecuzione dei necessari e puntuali controlli dell’aeromobile), sia l’organizzazio-
ne a terra, dove non è infrequente trovare professionalità insufficienti e strutture non ade-
guate.

L’Agenzia auspica pertanto un impegno più deciso e capillare da parte dell’E-
NAC e dell’Aero Club d’Italia, nell’ambito delle rispettive competenze, per un’adegua-
ta informazione degli operatori e per il controllo del settore, allo scopo di valutare le rea-
li condizioni di sicurezza di tutte le articolazioni operative che lo compongono.

Per quanto riguarda i dati riferiti al 2002 è altresì da sottolineare il notevole au-
mento degli incidenti occorsi ad alianti (da 17 nel 2001 a 27, con 7 vittime, nel 2002),
che impone, oltre a serie riflessioni per tutti gli operatori del settore, anche l’attuazione
di alcune raccomandazioni di sicurezza dell’Agenzia emanate da tempo in materia di
qualificazione, addestramenti periodici e requisiti per ottenere attestati e abilitazione dei
piloti di aliante.

Al riguardo pare opportuno sottolineare che sempre più frequentemente gli inci-
denti registrati nel settore del volo a vela sono riconducibili ad una non adeguata cono-
scenza da parte dei piloti delle prestazioni delle macchine e degli inviluppi di volo, non-
ché alla sottovalutazione delle condizioni ambientali e meteorologiche.  

Di seguito viene riportato un compendio statistico sugli eventi comunicati al-
l’Agenzia in materia di incidenti ed inconvenienti gravi occorsi ad alianti con l’evidenza
del mese dell’accadimento.
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7. Il volo da diporto o sportivo

Fra i compiti che il d.lgs. n. 66/1999 ha assegnato all’Agenzia c’è anche quello
di monitorare gli incidenti occorsi agli apparecchi per il volo da diporto o sportivo, a quei
mezzi cioè, individuati dalla legge 25 marzo 1985, n. 106 (deltaplani, ultraleggeri, para-
pendio, ecc.).

Come già rilevato nei precedenti Rapporti, avere un quadro completo ed esatto
della situazione della sicurezza del volo nel settore in questione non è agevole per mol-
teplici ragioni, fra le quali si segnala la mancanza di una specifica previsione di legge che
imponga un obbligo generalizzato di denuncia degli incidenti e degli inconvenienti alle
autorità aeronautiche competenti.

La difficoltà di una raccolta capillare dei dati è dovuta anche al fatto che tale at-
tività si svolge al di fuori degli aeroporti, in aree o campi di volo difficilmente assogget-
tabili ad una vigilanza di tipo istituzionale.

Gli unici eventi di cui pertanto è possibile venire a conoscenza sono di solito
quelli che abbiano comportato decessi o lesioni gravi.

Al fine di riportare comunque un quadro indicativo della situazione – stante la
mancanza di dati ufficiali dell’Aero Club d’Italia - vengono riportati, di seguito, i dati ri-
feriti al 2002 raccolti dalla FIVU (Federazione Italiana Volo Ultraleggero), che sono sta-
ti assunti contattando 87 campi di volo (dove peraltro operano 45 scuole di volo presso
le quali sono state volate complessivamente 15.390 ore comprensive di passaggi mac-
china e di ripresa voli) e 3.153 piloti sul totale stimato di 7.000 che, in Italia, praticano
attività VDS a motore.

Secondo la predetta Federazione gli incidenti occorsi nel 2002 nel settore – li-
mitatamente al campione analizzato - sono stati  64, di cui 14 mortali. Molti di tali inci-
denti sono avvenuti a seguito di manovre accentuate o, più in generale, a seguito di un
uso non corretto dei mezzi.

Alla luce di quanto sopra si pone pertanto la necessità di rivedere – in
stretto coordinamento con gli operatori del settore – la normativa attualmente vigente
nonché di individuare, con l’Aero Club d’Italia e con le Federazioni del settore, gli stru-
menti più adeguati per formare una cultura della sicurezza del volo tra i praticanti di que-
sta disciplina.  
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8. L’attività di studio e di indagine

L’attività di studio e di indagine svolta dall’Agenzia è stata rivolta, soprattutto,
al problema delle runway incursion ed a quello delle ceneri vulcaniche.

Per quanto concerne le runway incursion, pare opportuno evidenziare che a se-
guito dell’indagine conoscitiva sul fenomeno delle occupazioni indebite di pista (dossier
istituito dall’Agenzia dopo un inconveniente grave occorso il 13 agosto 2001 sull’aero-
porto di Milano Malpensa) ed in attesa delle conclusioni del relativo team di studio isti-
tuito presso l’Agenzia, i rappresentanti di quest’ultima, in occasione del meeting inter-
nazionale sulla “Runway Safety” svoltosi a Bruxelles il 9 e 10 settembre 2002, hanno an-
ticipato la convinzione che anche la fraseologia standard attuale (in particolare la formu-
la dell’hold short) favorisca tale tipo di accadimenti. L’osservazione dell’Agenzia è sta-
ta inoltrata all’ufficio del responsabile dell’Air Traffic Mangement dell’ICAO,  il quale
ha dato assicurazioni che la fraseologia in questione sarà sottoposta ad esame, essendo
stato riconosciuto che si presta a confusione da parte degli operatori. Analoga attenzione
verrà assicurata da parte del MAPCOG, l’organismo multiagenzia cui partecipano Euro-
control, NAV Canada e FAA statunitense.

Per quanto concerne il problema delle ceneri vulcaniche, già da tempo l’Agen-
zia sta monitorando il fenomeno, che negli ultimi tre anni ha assunto dimensioni preoc-
cupanti a causa, soprattutto, dell’aumentata attività eruttiva dell’Etna, con conseguenti ri-
schi per la navigazione aerea. 

L’ENAC, ente regolatore del sistema aeronautico nazionale, sta già predispo-
nendo regole e procedure specifiche.

L’Agenzia, da parte sua, dopo la fase conoscitiva già iniziata, ha costituito un
Gruppo di studio formato da esperti interni ed esterni all’Agenzia, al fine di predisporre
le proposte più idonee per esercitare una effettiva azione di prevenzione. Già dalle prime
riunioni di tale Gruppo di studio sono emersi aspetti di particolare interesse che merita-
no serie riflessioni. 

Ad esempio, è emerso che l’Istituto italiano di geofisica e vulcanologia - fonte
primaria d’informazione sulle caratteristiche e sulla localizzazione delle nubi vulcaniche
e delle masse gassose - è strutturato esclusivamente come ente di ricerca, operando quin-
di con tempi e modi non rispondenti alle necessità operative del trasporto aereo. Da qui
l’esigenza di dotarlo di stanziamenti  idonei per metterlo in grado di far fronte alle esi-
genze operative che la situazione richiede. 

È intenzione dell’Agenzia portare in tempi brevi all’attenzione delle autorità po-
litiche, degli enti interessati e degli operatori le conclusioni del citato Gruppo di studio,
una volta concluso il lavoro in corso. 
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9. L’attività internazionale

Con il procedere dell’attività operativa dell’Agenzia si è intensificata anche la
presenza e la partecipazione di suoi rappresentanti a riunioni di rilevanza internazionale. 

Di particolare importanza la collaborazione realizzata con:
- gli organismi omologhi di Svezia, Norvegia, Danimarca, Germania e Stati Uniti per il

proseguimento dell’inchiesta tecnica relativa all’incidente di Milano Linate dell’8 otto-
bre 2001 (incidente sul quale il Collegio dell’Agenzia ha deliberato in data 9 luglio
2002 una seconda relazione intermedia d’inchiesta); 

- l’Aircraft Accident Investigation Bureau elvetico, con i cui rappresentanti accreditati è
stata svolta l’inchiesta sull’incidente del 18 aprile 2002 occorso ad un aeromobile im-
matricolato in Svizzera che ha impattato contro il Palazzo della Regione Lombardia a
Milano (la relativa relazione d’inchiesta è stata deliberata dal Collegio dell’Agenzia il
12 dicembre 2002); 

- il DTSB olandese che collabora all’inchiesta dell’Agenzia su un inconveniente grave che ha
coinvolto un Fokker 70 in decollo da uno scalo italiano (inchiesta ancora non conclusa); 

- l’AAIB inglese, il BFU tedesco, lo State Departement of Aviation Transport ucraino, il
BEA francese, i Safety Board austriaco, spagnolo ed ungherese per indagini di comune
interesse, oltre che con l’Air Accidents Investigation and Aviation Safety Board elleni-
co, alle cui inchieste relative ad incidenti occorsi ad elicotteri di fabbricazione italiana
hanno partecipato o stanno partecipando investigatori dell’Agenzia in qualità di mem-
bri accreditati da parte dello Stato italiano.

Si segnala inoltre la partecipazione, in particolare, ai seguenti eventi.
- 9 aprile 2002, Roma, riunione con esperti di Eurocontrol per lo studio e l’avvio di un

progetto di “penalty free reporting” nel campo dei servizi ATM;
- 9-10 settembre 2002, Bruxelles, Eurocontrol “Runway Safety Workshop” (nel corso del

convegno in questione l’Agenzia ha presentato il dossier valutativo appositamente pre-
disposto  sulle runway incursion registrate sugli aeroporti italiani e le connesse racco-
mandazioni di sicurezza sinora indirizzate alle istituzioni competenti; a seguito della
presentazione fatta dall’Agenzia, Eurocontrol ha inviato a Roma una commissione di
esperti che ha filmato il materiale disponibile per diffonderlo a scopo didattico all’in-
terno della propria organizzazione).

- 17-18 settembre 2002, Parigi, ECAC-Group of Experts on Accident Investigation.
- 15-16 ottobre 2002, Ispra, ECCAIRS Steering Committee Meeting 2002 finalizzato al-

l’implementazione del sistema ECCAIRS quale sistema unico europeo da adottarsi in
materia di segnalazione e staticizzazione (banca dati) degli eventi dell’aviazione civile.
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- 4-5 dicembre 2002, Nicosia (Cipro), ECAC Workshop on the implementation of aircraft
accident and incident investigation (nel corso del convegno, cui hanno partecipato i
rappresentanti di 21 nazioni europee, l’Agenzia ha effettuato due distinti interventi, uno
sul tema “Cooperation with judicial authorities: advantages and constraints”, l’altro
sul tema “Organisation of a major investigation”, con il supporto della documentazio-
ne, in quest’ultimo caso, ricavata dalla relazione intermedia d’inchiesta relativa all’in-
cidente di Milano Linate dell’8 ottobre 2001).
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