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ZUSAMMENFASSUNG

Am 19. Mai 1980 startete der Pilot um 0945 Uhr CMT an Bord des
Flugzeuges HB~EVR, Typ SIAI-Marchetti 208, mit einer Passa-
gierin in Lugano-Agno zu einem VFR-Flug nach Valencia (Spanien).
Rund 27 km siidwestlich Turin geriet des Flugzeug in den italie-
nischen Alpen in eine Gewitterzone. Als das Flugzeug einer Ge-
witterwolke und anschliessend dem Geldnde ausweichen wollte,
geriet es in Geschwindikeitsverlust und stirzte um ca. 1050 Uhr
GMT ab.

Wahrscheinliche Unfallursache (Uebersetzung aus dem Italienischen)

Aufgrund des vorher genannten Sachverhaltes glaubt die XKommission,
dass die wahrscheinliche Unfallursache darauf zurlickzufilhren

ist, dass der Pilot in Instrumentenflugwetterbedingungen ge-
raten ist, ohne sich in den Instrumentenflugregeln auszukennen
oder ausgebildet worden zu sein. Der Pilot war in diese Situa-
tion geraten, wegen eines Irrtums in der Filhrung des Luftfahr-
zeuges und wegen der schlechten meteorologischen Bedingungen

am Unfallort.

Man nimmt an, dass der Pilot, beim Versuch einer Cb auszuwei-~
chen, in die er geraten war, nach und nach von seinem Flugweg
abkam und zwar sowelt, dass er ilberhaupt keine Mdglichkeit

mehr hatte sich wieder zu orientieren. Mit Funkunterstitzung
und einem Flughlhenwechsel wire er aus dileser kritischen Situa-
fion herausgekommen.

Im Moment, als er Radiokontakt aufnahm, muss er gemerkt haben,
dass er immer weniger Zeit hatte, um unversehrt aus der Situa-
tion, in die er geraten war, herauszukommen. Zudem wurde er
zunehmend nervdser, was ihn in seinen Reaktionen einschrinkte
(seine Reaktion verlangsamte).

Man nimmt an, dass der Pilot bereits um ca. 1044 Uhr GMT in
eine erste kritische Phase geraten war, als er noch mit Boden-
sicht flog. Dieser Phase folgte eine zweite, die um 1051 Uhr
GMT begann und in der sich der Pilot den Bordinstrumenten an-
vertraute und dabeil automatisch auf Bodensicht verzichtete;
dies in einem Zeitpunkt, in dem der Punkt filir eine Verhinderung
des Unfalles bereits Uberschritten war.

Um 1051:30 Uhr GMT, gleich nachdem der Pilot wahrscheinlich
den Transponder eingeschaltet und er wieder Bodensicht hatte,
wurde ihm bewusst, dass er sich nahe am Berg Barma Porcile
befand. Er fing das Flugzeug in der Folge brisk ab, was zu
einem Abflachen des Flugzeuges um 90  fihrte mit anschliessen-
dem Abschmieren. Es geriet darauf in einen Spiralsturz und
schlug hart am Boden auf.



Die leichte Linkskurve, die von einem Zeugen vor dem Abflachen
(Anstellen) bemerkt worden war, kann wie folgt erklidrt werden:

1. entweder hatte der Pilot die Absicht, ein ManO8ver durchzu-
fiihren, um in eine Zone mit besserer Sicht zu gelangen;

5. oder er verlor in den Wolken die Kontrolle, da er nicht
gewohnt war 1in Instrumentenflugwetterbedingungen zu flie-
gen. Das Ganze wurde noch durch seine Nervositdt verschlim-
mert. Vielleicht hat das Mandver beim Einschalten des Trans-
ponders begonnen.

Empfehlungen An die Piloten

- Vermehrt dauernde und rege Funkkontakte mit der Flugsicherung,
damit man nicht in kritische Bedingungen gerdt; klar angeben,
wenn man sich in schlechten Wetterbedingungen befindeft, um
Hilfe zu erhalten. Falschen Stolz und ungerechtfertigte
Empfindlichkeit Uberwinden.

An die Organe der Flugsicherung

- Vermehrte Horbereitschaft und intensivere Kontakte mit Flug-
zeugen im Sichtflug von seiten der Flugverkehrskontrolle.
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1 - 1 STCRIA DEL VCLO

11 volo iniziale 2 Tugzano 11 1¢,5,1250 alle ore 08,45z
con destinazione Valencia, ove nrevedeva afterrare 2llc ore
14,152,

La Commissione ha potito ricostruire il volo secondo i
sezuenti punti:

1.7.1 1la mattina del 19.5.10980 1's/m HB-EVR2 ha effettuato un
1f0rn1ment ai CLrburante sull *aeronorto di AGNO ner

litri 228 che, per quel tipo 4i velivolo danno una su=
tonomla di oltre 3h; si presume comunque che i 228 1%,
siano serviti ad effettuare il pieno dei serbatoi in
ouanto il volo prevedeva la durata di circa 4 h e 307,
quindi & dz escludersi la mencanza di carburante duran
te il wolo, in cuanto la dur=ta dello stesso & stata
di eirca 1 oras

1.1.2 12 ricostruzione del volo nella FIR di ¥Milano & la se=
guente, secondo i punti salienti evidenzizti nella car
tina allegatz (allegato no1):

A) attivazione delle comunicagioni da HB-EVR con Mila-
no Informazioni su Porto Ceresio che corrisponde circa
al confine italo=svizzero;

B) sorvolo NDB Romagnano, tempo tra & e B 12' 30" che
in base alla distanza tra A e B ci da una wvelocita di
cirea 135/140 KTS come da piano di volo;

C) punto ricavato in base al tempo intercorso tra il
sorvolo di Romagnano e la successive chiameta 137 e 30%
posizione che corrisponde all'ingresso nel C,T.R. 4di
Torinog

D) punto dato dal Radar di Torino (7 IMM) che corrispon
de pure alla posizione in base al tempo intercorso tra
C e D;

TOP sorvolo del VOR = TOP, tempi che ci confermanoc la
velocitd di 135 XTS del Vu_lVOlO;

B) il velivolo viene rilasciato da Torino APP a cirea
11 ITT in allontanamento da TOP e passato nuovamente con
Milano Informazionig

F) posizione data da HB-EVR (20 M da TOP) e punto coin
cidente ricavato dal tempo intercorso tra la chiamats
con llilano e la posizione successivamente datag



2e

nosizione dell'impatto del velivolo con il terreno
irca 32 I da TOP); in queste posizione 1'a/m, da

)
(e e
testimonianze rzccolte, veniva visto cabrare e ricade
re in cande’a con due giri di vite ed impattare vio-

lentemente col terreno distrugzendosi (F.U.D.) e nro-

vocando la morte dei due occupanti del velivolo;

1.1.3al momento della cabrata 1l'a/m procedeve in direzione
Nord (330° circa) praticamente quasi opposta a quella

prevista dalla rotta.
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1 - 2 DANNT ALLE PERSONE

A seguito del violento urto con 11l suolo decedevano il
vilota e la passeggera.

1 = 3 DANNT ALL'A/M

L'aeromobile nell'impatteo si distruggeva (FUD).

1 = 4 ALTRI DANNI

Non pertinente liinchiestz,




1 = 5 INFORMAZIONI SULL'EQUIPAGGIC.

IL'equinagzio erz compesto dal solo pilotas

- Cittadino Svizzero, 1939

- in possesso dis

a) licenza di pilota privato n° rilaseciata in Svizze
ra il 13.12.1974 valida fino al 23.4,1931; radiotelefo-
nia rilssciata il 9.3, 1978;

b) visita medica al 18,4,1980 supersta con esito positivo,
con esclusione della capacitia auditiva per volo IFR;

c) abilitato alla condotta dei velivoli monomotori fino a
XG 2,500 (tipi conosciuti C 150 = PA 28 R = P 64 B - 1D
£6 B -~ 3 208);

d) attivitd di volo totale (escluso il volo dell'incidente)s
ore totali di volo 153 h 06°
ore totali di volo nezli ultimi 90 gz. 10 h 537
ore totali di wolo nezli ultimi 30 gg. 4 h 03!
ore totali di wvolo nelle ultime 24 he negativo
ore totali di volo sul tipo di velivo
lo incidenteato 50 h 067;

e) non risulta che il pilota abbia effettuato wvolo basico
strumentale;

f) per quanto concerne la personalitd del pilota vedasi 4di-
chizrazione dell'istruttore.
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a)
‘D)
e)

d)

e)

f)

g)

h)

i)

~ 6 INFORIAZIONI SULL'AERCIOBILE.

\J1
®

I punti interessanti riguardanti 1'aeromobile sono i se
guentis

Marche di immatricolazione e nazionaliti:
tipo dell'a/m e numero di costruzione:

tipo del motore e numero di costruzione:s
tipo dell'lelica e numero di costruzione:

certificato di immatricolazione:

certificato di navigabilita:

certificato di ammissione 8lla circolaz,.:

attestazione di responsabilitd civile
per aeromobilis

ambito d'impiego dell'a/m:

HB~EVR

S. 208 n® 2 - 19
LYCOMING O=540=E 4 A 5
Mo I = 12350-40

HARTEL HC = C2YK-1B/8477
- 8 R N° CH-5210
3070/4/5 rilasciato il
5.601979 dall’'Office Fe
deral de 1'Air (OPA)
3070/B/2 rilascisto in
data 31.3.1970 da OFA
3070/C/8 rilasciato il
12,3, 1980,valido al 31
marzo 1984 da OFA

Polizza n® 439/99/120308
40 della Compaghis Ger—
ling=-Konzern rilasciats
il 493.1980 valido al 31
marzo 1984

3070/D/1 rilasciato da
OFA il 31.2,1970 con au-
torizzazione per VFR diur
no e notturno (nessun al
tro impiego ammesso)

Dalla lista di equipaggiamenti risultano istallati i seguenti
strumenti ed apparati interessanti pill direttamente il volo e la
navigaziones

indicatore di welocitd
aldimetro
variometro

indicatore di virata e sbandamento (virosbandometro)

giro orizzonte

giro direzionale
bussola magnetica

due cronometri
manometro aria esterna
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~ YCR e VOR/ILS

-~ ADP

- Avvisatore di stallo
= Dw‘i\ﬁeEe

- 2 apparati VHF COU

1) certificato d4i rumore: n® 3070/F/1 rilasciato
il 8.8,1978 da OF:
m) stato, localitd, casa costruttrice,

anno di costruzione: Italia~Vergiate-SIAI Har
chetti=1970C
n) nome ed indirizzo del proprietario piliota

ed esercentes

o) pesis 1) massimo autorizzato al decollo KG 1,350

2) massimo autorizzato all'atterraggio:KG 1,350

3) presunto al momento dell'incidente: KG 1.260 circa
® besato sulle seguenti ipotesi e dati oggettivic
si suppone che al decollo 1'a/m fosse al pieno 4i
carburante (1t., 310) in effetti risulta che alls
partenza sieno stati introdotti 1t. 228 (Receipt
no® 1398~
Si stima il peso degli occupanti in 150 KG.
il bagzglio a bordo recuperato dai Carabinieri e
stimato in 25 KG.
il peso a bordo (repporto di pesata) & di KG.910,
pertanto al decollo si ha:

neso a vuoto:. XG.910

occupanti e bagaglio: KG,175

combustibile (072%310) KG,223
TOTALE EG. 16308,=

A1 momento dell'incidente, dopo un'ora di volo, si
pud stimare pertento il peso di KG.1,260 circa,os-
siz entro i limiti del F.ll,

p) centraggios i calcoli di centraggio effettuati con i dati 41
peso di cui al punto 0) demno un C.G.al decollo di
metri 3,45, ossia entro i limiti d4i cemtraggio (3,39 -
3,50)s il consumo di combustibile migliora ovviamente
il centraggio, spostandolo in avanti,



n) precedenti della cellula:

r) precedenti del motore:

g) precedenti dell'elicas

t) precedenti degli equipaggia
menti di bordo:

ore 4di volo dallza costruzione

450 H e53?
al 3,3.1980 data in cul risulis ef=-
fettuata una ispezione delle 100 H
presso la LUGANAIR di AGNO,
I1 libretto dell’s/m per la parte di
sponibile dal 27.9.7€ in poi evidens
zia la regolaritd delle operazioni
di manutenzione.

ore 4i wvolo dalla costruzione 450H e
53" al 3,3.1980 data in cui risulta
effettuata una ispezione di cuil al
punto q).Il libretto del motore,per
la parte disponibile dal 23.,3,1976 in
poi evidenzia la regolaritd delle ope
razioni di madiutenzione,

al 3,3.1980 risultano 742 E 13' tota

1i e 98 H 54" dall'ultima revisione,

Negsgun rilievo dal punto di wvista del
la manutenzione,

dal libretto dell'equipaggiamento di
bordo si rileva l'istallazione recen
te (febbraio-marzo 1980) di uwn VOR-LOC,
di un D.2.F.,la compensazione &dla bug
sola, lavori di messa a punto degli
apparati di radio navigazione ed il
controllo dell'altimetro (gennaio-mar
zo 1980).Nessun rilievo dal punto di
vista della manutenzione,



1 = 7 INFORMAZICNI MWTECROLOGICHE.

I
5

Analisi delle condizioni meteorologiche lungo 1z rotta
Lugano-Romagnano-Torino-Calcinere Superiore frz le ore
08,30z e la ore 12,00z del 19.5,1980,

Dall'analisi dei bollettini emessi dalle stazioni pil vi
cine alla rotta seguita dall'aereo HB-EVR, risulta che il gior
no 19.5.1980 la situazione meteorologica era caratterizzata da
condizioni di notevole instabiliti, I1 cielo era parzialmente
coperto de nubi cummiformi in grado di provocare manifestazio
ni temporalesche a carattere locale, la vigibilita era general
mente superiore 2i 6 Km..

Mella merte finale delle rotta si rileva un certo peggiors
mento delle condizoni generzli, con diminuzione delle visibili-
t3 2 meno di 3 ¥m., nelle zone interessate da precipitazioni, co
me specificatamente nella zona dell'incidente ove & tratti pio-
veva e grandinava.(Allegato n° 5).

1 = £ ATUTI ALLA NMAVIGAZIOIE.

Mella zona dell'inciwvolo eraono a disrt

sposizione e perfetta~
mente funzionanti le seguenti radio-assistenze:

©os
en

1
]

- Romagnano NDRB
= Torino VOR D,IM.T,
= Tilano RADAR
- Torino APP RADAR
- TOP TDB Torino,.
L'aeromobile, durante la sua rotta, ha usufruito di Romagna
no MDB, TOP VOR D.li.Z. Torino, APP RADAR Torino ed ha richiesto
l'assistenza di Milsno RADAR,



1 = O COMTUNICAZIONI,

inslisi &@le comunicazioni T/3/T intercorse tr=a T=-5V3,
Torino APP e Hileno Informszioni

nrims narte del volo risulta condotta in accordo alle

1 5 vista e non formisce elementi di rilevante

i 11l'inchiesta. La seconfis narte invecs,ds
] ol

RS

-

ke i
. i . . N . . < s
WSC1a L2 z0nd 4l Torind, € DIV S1IMNIriCse

I1 pilota chiede di salire a Livello 125 formendo una po

gsizione molto approssimaia (ore 10,44 a/ce: "VR,posizione a 20
miglia DITE in allontanamento d#1 YVOR di Torino, chiedo auto=-
rizzazione 2 salire a Livello 125%),

inf i troversi ad una distanza DT in allonta
nemento da un VOR senza nrecisare la radiale equivale a dire di
trovarsi in un punto qualsiasi del cerchio di 360° a tale distan
za dolla radioassistenza.

Dire, infatti, @

Si nota ciog un uso inesatto ed incompleto delle apvarec—
chizture di bordo e peraltro non richiasto ver un volo VFR, Mel-
la sua comunicazione inoltre il pilote non specifica il motivwo
della sua richiesta, non facendo quindi rilevare se la stessa ri
veste carattere di ursenza.

Quando un pilota chiede un rilevanmento rzdar (ore 10,51:VR
chiedo rilevamento radar, mi trovo vicino un CBY) presumibilmen
te non & pil in grado di condurre il volo in accordo alle rego-
le dell'aria ed i suoi rapnorti di nosizione diventano sempre
meno precisi, probzbilmente perché 1z presenza del CB, da lui ri
portato vicino, influenza la condotta del wvolo,.

E? evidente da questo momento anche una certa difficolta
nell'eseguire le istruzioni ed un ritardo nel rispondere alle chiz
mate del controllore,

L'orario presumibile dell'impatto con il suolo & 10,511,313,




10,

1 - 10 ISTALLAZIONT F SERVIZI AFROPORTUALI,

Non interessano in quanto 1l'incidente si & wverificato
in zona montana,.

1 = 11 REGISTRAZICINTI DI VOILO,

Non pertinenti ltinchiesta.
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1 = 12 ESAE DEL RELITTO ED ACCERTANNITT TECINICI.

a) Osservazioni generali,

I1 velivolo & vprecipitato in zona impervia e rerianto non
5 stato visitato da tutta lz Commissione, In data 21.5.,1980 si
sono recati sul luogo dell'incidente 1'Ing. DE FLORIO ed il Com.te
GIORDANO, con l'cssistenza logistica dei Carabinieri di Paesanz.

11 relitto si presentava raccolto nella zona di impatto.

I1 velivolo ha urtato il suolo con assetto pressoché verti
cale, Cid si deduce dall'aspetto della fitta vegetazione circo-
stante (in caso di traiettoria obliqua il danneggiamento della
vegetazione sarebbe stato evidente) e dai segni tipici sul relit
to qualis: il bordo d'attacco della sewiala destra appare schiac=-
ciato per una buona parte dell'spertura sulla psrte superiore di
una roccia su cul sono rimasti testimoni di vermice; la tip ala-
re destra risulta schiacciata sul bordo d'atbacco; inoltre il
gruppo MeI. risulta interrato profondamente sotto il relitto.

b) Condizioni del relitto.

La prima impressione che si ricava osservando lo stato di
digtruzione delle parti & quello di un impetto con il terrenv a
forte wvelocita., Dall'esame effettuato risulta ad esempio,nello
impatts, che la fusoliera ha ceduto in namiera +tale che il bordo
dtattacco della deriva si & schiacciato sul dorso della stessa

fusoliera,
¢) Esame tecnico del relitto.

Una parte degli strumenti & stata recuperata dai Carsbinie
ri., Sono stati effettuati 1 seguenti riliewvi:s

- alrimetro: bloccato su 4,600 £+, azzerato su 1.014 mb,
- manometro: bloccato su 145 kts,

- pressione olios 40 (arco ziallo),

-~ temperztura olio: fondo corsa (max),

~ temperstura testa cilindris 400 (arco verde),
-~ indice combustibile: sin 0, dex full,

- amperonmetros 1,9,

= direzionale: bloccato su 095,

= €OM 1 su 131,71 O, vole. circa max,

- NAV 1 su 114,50,

- ADF su 297, bloccato su indiece 060,

- COM 2 su 131,25, vol, circa RBi.,
= NAV 2 su 114,5,



I valori e frequenze suddetti possono essere stati altera
ti delle manomissioni dovute 2llo smontzggio, trasporto =ccs.

Un esame pilt completo del relitto, non potendo essere ef-
fettuato in loco, avrebbe richiesto la rimozione ed il traspor
to in luogo appropriato del relitto stesso. La Commissione,do-
po aver valutato le modalitd dell'incidente, ha ritenuto nodn ng
cessario l'esame Approfondito del relitto, che in circostenze
analoghe, ma piu favorevoli dal punto di vista logistico, sared
be stzto effettuato solo per completezza d'indagine, in conside
razione dell'talto costo dell'operazione di recupero,
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1 = 13 INFORMAZIONTI NEDICH™ E PATOLOGICHE,

1 = 14 FUOCO,
NMon si & verificato incendio,

1 - 15 ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA,

Considerata la dimamica dell'incidente gli aspetti relzs
tivi alla sopravvivenza non costituiscono motivo di esame,

L'aeromobile & stato rinvenuto dopo un'ora circa dz abi
tanti della zona,

1 - 16 RICERCHE,

La Commissione, vista la dinamica dell‘'incidente, le con
dizioni del relitto, presa visione dell'esame autoptico delle
salme, udite le testimonianze, non ha ritenuto fare espletare
tests di ricerca specifici,




2 = 1 AMALISI,

2.1a1 Registrzzioni,

T1 pilota, decollato dz AGNC (CH) per volo VFR per Valenciza
come da PLN, alle ore 09,45z conduceva il proprio wvelivolo in mo
do regolare, fino alle ore 10.24,50z come riscontrebile dalle co
municazioni T/B/T di cui all'allegato n® 6,

A quel momento contattave 1'APP radar di Torino sulla fre-
uenza 121.1., 4lle ore 10,30.,47z venive identificato dal radar =
circa 7 MI da TOP, Dopo tre minuti, il pilota dichiarzsvz di esse
re sul VOR Torino e stimeva il confine FIR/Italia a 10.51z. Alle
ore 10.37.11z chiedeva di salire a livello 1253 non veniva auto-
rizzato ed era invitato a contattare Ililano Informazioni sulle
freguenza 131.1 al rilascio della gona APP radar Torino alle ore
10.32.162,

Si presume che, poichd il pilota non ha insistito con APP
radar per salire a quota superiore come richiesto in gquanto non
si trovave in difficoltd particolari, le= richiesta sarcbbe statz
avanzata per rispetto della propriz progrzmmezione svolta a fterra
uniéamente al proprio istruttore,

Alle ore 10,39z contatteva Milano essendo ritornato sulla
131, 1. Richiedeve nuobsmente autorizzazione & salire a FL 125,0%
teneva il ricevuto e 1l'invito ad attenersi a regole e quote del
".JT{!'Q

A1

Si presume che anche in guesta fase il pilota non avesse pir
ticolari probleni,

Alle ore 10.44z dave posizione z 20 LIS DIE in allontanamento
dal VOR di Torino e rimmoveva la richicsta 41 cui al swo PLIT per
salire a FL 125, L'ascolto della rispostz di Iilano Informazioni
risulta essere incomprensibile,

Si rileva che da2lle ore 10,447 trascorrono ben 7 minuti fino
alle ore 10,51z prima che il vilota richiami Ililano, senza che queg
sto ricerchi il welivolo non avendo ottenuto il ricevuto alla pre
cedents chiamete,

Si presume che da cueste fase del volo, clog dopo le ore
10,447 e prima delle 10,51z, il pilota entri in difficolta, certa
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mante nep il mesciorzre in rotita delle condizioni meteo (21le
aoko n® 5).

Alle richiestz, ore 10,51z, di rilevamento radar il pilo
+- gi pPitiene sia gid in grave crisi psi tho, fuori rotta co
me da testimonicnze reccolte e privo 4di ientamento,

Tnfothi Liorientamento dell'aeromnbile negli istenti nre

O

ed er+1 1tincivolo era d_ 330° ed il rilota non sra in condi-
oni di indicare la sua posiziome in modo chiaro "30 DT fuo

zi D
i A2eeee,in allontenamento al VOR di Torino',

Ltinvito di *Milano Informazioni di inserire 1200 Traasponder
non & recenite dal nilota che richiede una seconda volte il ri
1evemento radsr. S0lo la seconds risnosta conferms di avere in-

i)

serito il 1200 Trensnonder e chiede prosecugione contatio. Bt
1tyltime commicazione del pilota, Tutta la perte finale dell=z
conversazions dura 309,

e

E) 1 92 :‘je’beo.

ione meteo perticolarmente neg=tivas
43 400 mt, — vioggia = 4 CE a 1200
invisibili - grandine al suoclo cQ

Va consilerata 1
vento a kts 9/0S0° - 31
Tt, e 4 AC & £000 ft, = vall
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Dai documenti in noscesso dells Comnission

levares

- che il nll t2 non erc in possesso di buona esperienza, nur
avenio effettuato voli z lungo ragsio (153h 5 4i cui 125h da

o b
- relotive sicurezza del nilota che effettusve la stessa rotia
per 12 terza volta e che quindi pud essersi rilassato fino al
momento in cui, trovetosi in C3 od ai margini di esso, non ha
notuto rinrenders il controllo nieno del volos
- validith generale del pilota, uso a preparare meticolosamente
il volo ed a sesuirlo letteralmente (ripetuta richiesta di sa




2 = 2 COUCLUSIONT,

2.0, Evilenze,

- T1 welivolo risults essere idoneo ed efficiente dalle
documentazione alliatto della narftenzag

- tutti i documenti del welivolo (CoI, = Co.ilTe — licenza
stazione radio - sssicurszione) ersno in corso di wali
disd ed in wregolsg -

- 12 menutenzions dél wvelivolo era stata effettuats se-
condo norme;

~ 2ll'atto delltincidente il motore risultoyv: fimzionanse;

= 12 r=dio di bordo er= efficiente;

~ il peso ed il centraszio del velivolo erano nei L1imiti:

- i1 niloto era in nmossesso dei titoli necessari ad effed
tuare il wvolo wnrosremmato, 1 cuall erano inm corso 4l )
1idita; -

- le condirioni meteo nsgative ersno corumcoue H2li dz af-
fettvare il volo, =attenendosi alla rotta proge:s JJVﬁT;

- l'allontanamento dalla rotta prevista dell'a/ 11 'atto
dell'incidente ere evidente,

2¢2sb Probabili czuse,

Lo Cormissione, in bese o suanto sopra espesto, ritiene
quindi che la nrobabile cause dell'incidente sia da identifics
si nel venirsi a trovare in condizioni strumentzli da parte del
pilota non gddestrato ad essoj; il pilota & gilunto in tale situz
zione per una errata condotta del volo e per le sfavorevoli con
dizioni meteorologiche sul luogo dell'incidentes

Si ipotizza infatti che il pilota, nel tentativo di eviters
un C3 in cuil era inceppato, si sia progressivamente allontanato
dalla rotta prestabilita fino a trovarsi totalmente fuori da ogni
possibilitd di riprenderla con nropri mezzi ed abbia definitive~
mente verso l'orientamento, anche nells convinzione che ricorren
do alle radioassistenze 2d 2 un cambio di livello sarebbe uscito
dalle situszione critica in cui wvenive trovandosi,

Al momento in cui, richiesta assistenza radar, scopriva che
i tempi per uscire incolume dalla situezione in cui era si accor
ciavono, era preso da crescente tensione nervosa che ne rallenta
va le reazioni,
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3i reputa che ad una prima parte del volo in situazione
eriticea, iniziata circa le ore 10,44z, condottz dal pilota con
ossrrvazione esterna, sia seguita una seconda, iniziatsa alle
10,51z, affidata alla strumentezione di bordo, rinunziando au
tomaticamente al contatito visivo estermo, quando il punto cri
tico per evitare l'incidente erz gia stato superato,

Alle ore 10.51,303, subito dopo il probabile inserimento
del Transponder, il pilota, tormato all'osservazione visiva
esterna, si rendeva conto della presenza ravvicinate del monte
Barma Porcile ed effetuava una brusca richiamatz che si concre
tizzava in una cabrata del velivolo a 90° con successivo stale
1o e ricaduts in vite dell'’s/m e finale impatto violento al suolo.

La leggera virats sinistra che & stata osserveta da un testi
mone prima dell'impemnnata, potrebbe essere spiegata:

1) siz delle <wolontd del pilota di effettuzare intenzionalmente
tale manovra, alla ricerca di zona con meggiore visibilita,

2) sia daz una manovra scoordinata del pilota dovuta a perditz di
controllo in quanto in nube e non avvezzo al volo strumentale;
il tutto aggravato per il presumibile stato di agitazione; for
se la detta manovra & iniziate all'atto dell'inserimento del
Tronsvonder (si noti dalla registrazione che l'ultima cormumni-
cazione dall'a/m & "VR = 1200 inserito - Avanti®),
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3 = RACCOMANDAZIONI,

Sulla base di quanto sopra esposto la Commissione ritiene
di dover porre le seguenti raccomandazioni:

- ail piloti

un pit assiduo e continuo contatto con le radioassistenze,
anche se in volo VFR, per evitare di trovarsi in situazio-
ni irreversibiliy denunciare chiaramente quando ci si tro-
vi in condizioni negative per ottenere assistenza, superan
do falsi orgogli od inglustificate timidezze;

= all ITAV

un ascolto e contatto pili partecipativo con gli as/mm in
volo VFR da parte degli Enti ATC,

BARARBRBARBRRADARDARD
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Una vasta area depressionaria in quota, tendeva a mantenere sul
Piemonte consizioni di estrema variabilita, con formazione di
nubi cumuliformi che localmente potevano essere associati a iso

late manifestagioni temporalesche.

BOLLETTINI EMESSI DALLA STAZIVNE MEPEVRVIVGICA DI MALANOTTE(LINY) IL

vre {v.uy TMG
lalanotté: Vento da O3u® - 3 nodi, Vis. 130v mt,Foschia, 5/8 di cumuli

sulla stazione, cime dei monti nelle nubi e valli invisibili

Ore 11.vu THG
falanotté: Vento Calma, vis. 3 Km, foschia, 3/8 CU sotto il livello del
la stazione, 4/8 CU 50u ft. Cime dei Monti nelle nubi e Valli

coperte a trattif

Cre 12.vv THG
Malanottes Vento da O5uf~ 2 nodi, Vis. 20v mt,Temporale senza precipita-

zioni, ciélo invisibile, visibilitd verticale 20u ft,

vre 12,22 THG
¥alanotte: Vento calma, vis. 40v mt, fine del temporale, cielo invisibile,

visibilitd verticale 30v £t, monti invisibili, variazioni ra=-
pide, valli invisibili

Ore 13.vy TNG

Falanotté: Vento calmo, vis. 90v mt, 2/8 CB sotto il livello della stazio
ne, 5/8 CU 10u f£%, Monti e valli invibibili.-

i CAPO DEL F.L M. 1o
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Situazione meteorologica lungo la rotta LUGANO-ROLIAGNANO-TORINOC-
CALCINERE SUPERIORE tra le ore 08.30/Z e 12.00/Z del 19/5/1980.
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Circolazione di aria moderatamente instabile interessa tutta la rotta,
Cielo generalmente nuvoloso per nubi cumuliformi con base generalmente
superiore ai 2000 Ft, TOP intorno ai 5000 Ft e con locali rovesci.
Visibilitd generalmente superiore ai 6 Km ridotta a meno di 3 Km mnelle
zone di precipitazione nella parte finale della rotta.

Venti al suoclo intorno nord-est ( 7 - 12 nodi ). Moderata turbolenza
nelle nubl a maggiore sviluppo verticale.

Moderate formazioni di ghiaccio tra 2000 e 3500 metri.

Venti in quota dedotti dal radiosondagzi di liilano Linate delle

ore 12.00/7. .

A 500 KETRI
& 10C0 METRI
A 1500 WETRT
A 2000 METRI
A 3000 METRI
ZERO TERMICO

1000—-4 Kts8

0809 = 3 Kts

0109 = 3 Kis

0509 = 11 Kts
060° = 10 Xts
000 MNET
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Osservazioni_Aeronautiche del ziormo 19 Magzio 1980,
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tazlionse Ora/2 Vento Visib. Tempo Nuvolosita -Temg.re QuH
in nodi in Km hs in £t &°C mb
Malpensa 09 Calm 6 Poschia 4CU 2500° 14/11 1013
n 10 Calm 6 Poschisa 4CU 2500° 14/11 1m13
8 11 Calm 8 Foschia 3CU 2800¢ 16/ 12 1013
n 12 Caln 8 Foschia 3CU 2800° 17/12 1013
Cameri 09 1109=-2K1ts 4 Poschia 3CU 2000°¢ 15/12 1014
n 10 Calm 4 Foschia 3CU 2000 17/13 1014
n 11 110°=-Kts 6 Poschia 3CU 2000¢ 19/13 1014
n 12 1109=-4Kts 6 Poschia 2CU 2000° 20/13 1013
TORINO Cas. 09 070°9=6Kts 2.8 TPoschia 3CU 1600 11/11 1014
5SC3400?
u 10 Calm 3 Foschia 3CU 1600° 12/ 10 1014
58C 3400°
" 11 Calm 6 Foschia 2CU 1800 15/ 11 1014
3 ACS000?
5 12 Calm 7 Foschia 3CU 1500° 17/12 1014
Torino Brieck 09 070°-8Kts 0.4 DPioggia 3CU 2000'=5AC6000% Val invise
“ 10 090¢-CKts 0.4 Pioggisa 4CU 1800t=4AC6600' Val invis
" 11 HS0°-Kts 0.5 [HNebbia 4CU 1800'=3AC6000? Val invis
" 12 010°-€6Kts 0.5 1Nebbia 4CTI 180007 Vél invis
Govone 09 070°=2Kts 7 Poschia TAC 8000¢
u 10 Calm 7 Foschia 28C 4000'=~ BAC 8000°
" 11 030°=7Kts +10 /K 5CU 3000
u 12 0509-3Kts +10  J/ 4CU 3000°
M. Malanotte 09 Calm 3 Foschia 20U/// - 4CU300¢ Honti general-

mente nelle nubi, poco nuvoleso nelle wvalli.

u 10  030°9=3Kts 1.3 Foschia 5CU/// Nonths e valli invisibil:
" 11 Calm 3 Foschia 30U/// - 4CU 500! Cime dei mon-
ti coperte, vaXXk poco nuvoloso nelle vall:
" 12 0509=-ZKts 0,2 Temporale S.P, Vert, Vis 200! lonti e wvall:
invisibili.
2 805 108

WACATO DEL S
T TOILTIA Nicola MINAFRA)
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STRALS0 COMUNICAZICNI TELEFCNICHS INTERCORSS TRA MILANO ACC/FIC - TWR

TORINO = MARSIGLIA PIC = GINEVRA FIC DEL GIORNO 19.5.1980.

MILANO - MARSIGLIA

RRA]
MAR Halldé.
MIL Hallde, VFR Centreller please.
MAR VFR Centreller?
MIL Ya.
MAR Let me se@.sso
MIL Tu.
MAR Hall8e?
¥ILn Are you the VFR Centreller?
MAR Yes, g ahéads
KIL Hallde!
MAR Afferastive.
HIL fave yeu in centact the B-BEVR?
MAR HB??
MiLn R, geing te Valemcia,
MAR A% what time he pessed with....
MIL «ess on the FIR at 1052
MAR 1052%
¥IL Ya, én the FIR.
AR 0K, negative, ne centact withoss.
MIiL If yeu have centact, call me back, OK?
MAR Affermative. What iz the destinatien?
MIL Valeneia, LEVC,
WAR Valencia, Spagna.
MIL Yes.
HMAR 0
MILANO = TORIRO
TOR Pronte.

itn




MIL
TOR
MIL
OB
MIL
R

oR

0R

MIL

GIN
MIL

-2 -

Senti, hal per case in centatte 1'H-BEVR?
H=BV?!

H-BEVR.

H-BEVR, Milene?

81.

Il Radar mi dice seltante che ha avute in centatte wm
H-BEVR da Lugane & Valencis.

8i, e 1s hal ancera in centatte?
Negative, l'ha ripazsate & te ha dette.
He caplte, ciae.

Cise.

MILANO -« GINEVRA

Yes.

VPR Centreller plesmse.

Sey egain.

VFR Centreller, VFR Centrellsr.

Yes, go ahead Milane.

Hellde, request news, I want t® knew if yeu have in cen-
tact the H-BEVR.

H-VR, peint ef depariure and destinatien.

Peint of departure is Agne, LSZA, destinatlen is LEVC.
LEVC?

LEVC.

0K; ne centact,

OK,; thank yeu, ecise.

Ciae.

MILARDO « MARSIGLIA

Hallde.

/s/




MAR
MIL

MIL

MAR
HIL

MIL

- 3 e

YFR Centreller please.

Say again the Centreller at what level? Hallde, hallde!
VFR Centreller.

Ah, yes. Hallde?

Hallde, alwgys regquesting news sbeut H-BEVR, yeu have ne
in centactl

Regative,

0K, weuld yeu .advice..., nething, nething, ciae.

0K, I'11 advice yeu if I'll have it ia centact, OK7
0K, call me back, cilae.

Ciae.

g

2 A



STRALCIO DELLE COMUNICAZIONI T/B/T,INERCORSE TRA APP=
BADAR/APP TORINO ED A/M HB-EVR - GIORNO 19 MAGGIO 1980=
REGISTRATORE B ~ CANALE 9 - FREQUENZA 12141 =

ore 10,21.50/3

A/M - Torino Avvielnamento de HB-EVR buongloxno coms el sentite?
RADAR - HB=-EVR forte e ehiaroc
A/ = VR in volo VER da Luganoc & Valenela, posizione attuale
16 DME in avvieinamento al VOR 41 Torino che riporto sl 31
RADAR = OX riecevuto, La guota?
A/M = Quota 1500 ground
RADAR - Ricevuto H-VR riportate TOP
A/M  « VB ricevuto riporto OTP
RADAR - (NH 1014
AM = 1014

ore 10.24 -35/5

RADAR = VR Torino

A/M = VR avanti

RADAR = Ha mica il trasponder & dordo?
A/E = VR affermativo

RADAR - OK inserisea 5500

A/M = 53500
ore 10.25.45/3

A/ = VR punto &i Riporto TOP ha lascisto

RADAR « Rigevuto, non aneora soito controllo radar ia quanto sta
dietro le colline probabilmente € troppo basso,

A/ =~ VR ricevuto

ore 10,27.47

RADAR = VR agdesso ldentificate eirce 7 migiias da TOP
A/M < TR:ricewvute

ore 10,30.50/%

A/M = (la drasmissione & intermittents) VR sul VOR di Torino
prossimo punto d4i riporto confine FIR Itallana Stimato 31

RADAR = VR rlcevuto richiaml lasciando la nostra zbns

A/M =~ VR riesvuto richismerd laseciando ls zoma



ore 10.34,11/3

A/M = VR ehliede autorizzazzione a saliwe & ilivsllo 125

RADAR = Pud ripetere per favore? v
A/M = VR chiedo autorizzaszions a salire a livello 125

RADAR = Kegativo per il momento, riporti lasciando la nostra
zona pol contatterd con Hilano

A/ <« ER ricevuto

ore 10.35.16

RADAR - VR pud cambisre eon Milano Informazioni 131.1 bumglormo
A/M = VR riecsvuto cambio con Milano 331s4vhuingiorne s voli=



