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stesso; in due di tali applofon_ ¥

(38), seguito da Milano Malpensa (9) Bo[ogna-(?) Vcnczza Tesscla (4), anche se, nel 2015, solo

una di queste segnalazmm ha prese*x- aznom dn particolare significato, ma non tali da

giustificare I’apertura di una lnchxesta di

5.1. Runway Incursion

Per “runway incursion” si lntcndc m it .’u Doc I(,AO 9870, qualsiasi evento che si possa

verificare su un aeroporto, che comvolg !’mcjeblia presenza di un aeromobile, veicolo o persona
sull’area protetta della superficie designata.per Patterraggio ¢ il decollo di un aeromobile.

La predetta definizione & applicabile a_decocg;cx'e dai novembre 2004 ed ha sostituito quella
precedente, secondo cui per ruﬂway' ig7czfz;§f'ah;'dbveva intendersi un evento coinvolgente un
aeromobile, un veicolo, una persona, un'_anizﬁ"@}e:‘»d un oggetto al suolo, che abbia causato il rischio
di una collisione in pista o abbia compoitato una diminuzione della separazione minima prevista
con un acromobile in decollo, 0 in procin}to diﬁé‘éoilafe{in atterraggio, o in procinto di atterrare.

"‘z’o'h ri‘sente evidentemente di una valutazione del

La classificazione, per gravita, delie runway ingu,
rischio, che nasce dall’analisi oggettiva'd‘clié' i IZIOHI dei tempi e delle modalita di relazione fra

almeno due distinti “soggetti” che possono essere stati coinvolti nell’accadimento dell’evento

B

stesso.

Come gia accennato nel paragrafo precedeﬁt'e-, vnmemento delle segnalazioni relative alle runmway
incursion (RI-VAP*) registrato nel corsc del 2015 448% sul 2014) ha comunque destato la dovuta
attenzione dell’ANSV in merito a tale préblematlca it ottica di prevenzione.

Le analisi preliminari condotte dall’ ANS\.’ su aimm dCUll eventi di runway incursion (ancorché non

abbiano dato luogo ad apertura di mch;este dl sxcu; azza) hanno confermato in pieno la validita delle

“*RI-VAP: Runway Incursion-Vehicle, Aircraft or Person. -
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2 Vmanato in materia nel 2012 (a seguito di un

raccomandazioni di sicurezza che :

evento particolarmente stgmfcat:vo cecorse. nel 401 i) e poi perfezionato ed ampliato nel 2014 a

seguito di una propria mnzlatw euzld ste"qa ptoblematxca che era consistita nella organizzazione di

on '_ orltatd con i SCUUCHII soggetti: il 2 Iug]:o 2014, con

tre riunioni, nel corso delle quah si ei
Aeronautica militare- ISpcttOIato .curczza vo* E:\IA(“ ENA‘V SpA, Assaeroporti; il 3 luglio 2014

con ANACNA ed ANPAC: i 6 lugHC‘ Zb 4 con la Fo.ndaz:one 8 Ottobre 2001 (per maggiori

i anno 201 4)

informazioni si rimanda al Rappa; loi: ‘for‘

5.2. Airprox

Con il termine “Airprox” il Doc ICAO 44445denmsce una sxtuaznone in cui si sia verificata una

- 4)
prossimita tra aeromobili, ovvero una sxtuazn@n ui, a OIUdlZlO del pilota o del personale ATS

la distanza tra gli aeromoblll cosl come-fe lor posizioni e velocita relative, siano state tali da poter

compromettere la sicurezza degli ae'omob{ essati.

Nel corso del 2015, gli eventi nconducxb!l ?iliiéxﬁbito ATS sono stati 116, quindi in misura

inferiore rispetto ai 129 eventi di anaipggvcpﬁ'{jﬁr.i;‘p_gz:io_,r;e del 2014. Anche su questi eventi PANSV
ha ritenuto necessario effettuare un,appréfoﬂdiimento attraverso la classificazione di Inco Major e la
conseguente acquisizione dei dati necpscan aﬁ analrsx plchmmale per una corretta e definitiva
classificazione degli eventi in questnone B ‘ »

In due casi & stato ritenuto Qpportunp;'g;eyape.j’,&,x:._.‘.!_li%:elioAdi classificazione ad inconveniente grave,

con la conseguente apertura formale di atrettante inchieste di sicurezza.

Inconveniente grave occorso I’1 1 giugna 201 5‘ rei[o spazio aereo di competenza di Milano ACC,
tra il velivolo A319 marche dz tdenttf casi onﬂ EI IMS ed il velivolo A320 marche di
identificazione D-AITUH. N ’

L’evento & occorso nello spazxo aereo dn m:;ie'ténza di Milano ACC durante la fase di
accorpamento settori per la fase nottuma dee tumo L A319 EI-IMS, che era ancora nello spazio
aereo di competenza di Roma ACC, ma g '5'vasfer1to in contatto con Milano ACC, veniva
autorizzato da quest’ultimo a scendere- amavezvso 1] hvello mantenuto dall’A320 D-AIUH, che, gia
in contatto con Roma ACC, ma ancora, neiio spazno agreo di Milano ACC, procedeva in direzione
opposta all’EI-IMS. Del volo operato dall A.)iZO il CTA“4 del settore di accorpamento di Milano
ACC, che aveva istruito I’EI-IMS alla dlscesa non aveva cognizione, in quanto il D-AIUH era stato

trasferito a Roma ACC da un altro settqre, supe_rxor,e‘, di Milano ACC, in que! momento in fase di

43 ATS: Air Traffic Services, servizi del traffico aereo.
H CTA: controllore del traffico aereo. :




Camera dei Deputati — 67 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. LXXV N. 4

accorpamento sul settore inferim‘

“sfilavano” reuprocamente si tmv Lan

nella apparente inconsapevolezza dC! swffet: 1ntt(t¢:_ssati: quindi con una relazione instauratasi fra le

due tracce che si era sviluppata per assoluta casualita.

Inconveniente grave occorso il 19 aoostobf 015 tzello spazio aereo del CTR di Treviso, tra il

velivolo A321 marche di identifi caztone VQ-BOI etl una coppia di velivoli militari.

L’evento ¢ occorso allorché I’A321 ‘matrc‘h_e': \/QBOI dopo il decollo dalla pista 04R di Venezia

E "SiD“ autorizzata e confermata, comunicava che, a

Tessera e contrariamente a quanto previsio'ﬁ
causa delle avverse condizioni meueorolooxche. non era in grado di seguire la rotta prevista, 1
doveva mantenere una prua pil a NV& di quella he avrebbe seguito anche se fosse rimasto sul
prolungamento della pista di deco Io (m ’ '

virata a destra verso il mare).

competenza dell’Aeronautica m:lltare) VQ BL‘U penetaava il vicinissimo spazio aereo di

giurisdizione di Treviso APPY mentfe quest uif:mq stava gestcndo una coppia di velivoli militari
impegnati in un “basso passag gxo . aull n .
allontanamento per il rientro all’ aeropor’co g naucnza Pnopno durante I'allontanamento della
coppia di velivoli militari si realizzava un mcro.cnc,_ortogonale a quote omogenee con [a rotta seguita
dall’A321 VQ-BOI. REIEE I

La gestione dell’incrocio delle tralettorm de‘ vehvoh comvoitl in carenza dei citati coordinamenti

fra i due enti ATS, determinava una prosumnta fra i vehvoh stessi, che veniva sostanzialmente

risolta solo a seguito dell’esecuzione ch una manovna di salita da parte del VQ-BOI a seguito

dell’avviso di risoluzione TCAS da questi ucevuto -

# S1D: Standard Instrument Departure, partenza stv‘umentale standald

* CTR: Control zone, Zona di controllo di avvicinamento,

7 APP: Approach control office o Approach coritrol o, Approaci= control service, Ufficio di controlio di avvicinamento
o Controllo di avvicinamento o Servizio di contnoho di avv:cmamemo

EN P 67
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-una mchxesta di sicurezza per comprendere le

Anche in questo caso ’ANSV ha utcn' t j avy

fen
ragioni di sistema che hanno consentlto o»sv1luppar51 dell” evento, senza che fossero attuate le

necessarie iniziative di mitigazione da parte ‘d’en soggetti interessati.

6. Gli aeroporti e le aviosuperfici

Anche nel 2015 PPANSV ha oéﬁ'ef-\fait(')lﬂ'z;i-lfa'lu.ce delle evidenze acquisite nell’ambito

dell’assolvimento dei propri compm dl ist uto : che contmuano a permanere delle criticita sugli
di vigilanza.

6.1. Gli incidenti di rampa

A livello aeroportuale, ’ANSYV, anche ne
segnalazioni pervenute, I’ andamento deg_,h mcxdentl dl rampa, | quah oltre che sulla safclv hanno

notevoli ricadute negative sulla regolanta delle operaznom di volo ed in termini economici.

Relativamente a questa tlpologna di eventi'va pxemsato che IPANSV — in linea con le previsioni di

legge — prende in con31dcra210ne so]tanto quelh assouatn all’ 1mpiego di un aeromobile che si siano

verificati fra il momento in cui una pessona 51 1mbarca con I’intento di compiere un volo e il

momento in cui tutte le persone che si sono 1mbaxcate con la stessa intenzione siano sbarcate.

Nel corso del 2015 sono pervenute aH’AN‘SK ;,_47‘;_segnalazioni di eventi afferenti la categoria

RAMP*, ovvero di eventi occorsi durante le o’p'erazioni a terra.

Gli eventi segnalati riguardano dannegglamentl ad aeromoblll provocati dall’urto di mezzi di rampa

(nastro trasportatore, ambuliff, Iransloader '_m 74

i vutlhzzatl per push back) durante le normali

operazioni di assistenza agli aeromgb.xh '(carico/s_g;argqq.bagag.h, imbarco/sbarco passeggeri o

*® RAMP: Ground Handling. : .
19 )
Per lo svolgimento dei servizi aeroportuall dl assrsrenza a terra & prevista, dall’ordinamento nazionale vxgente

un‘apposita certificazione. In particolare, si veda il Regolamento ENAC “‘Certificazione dei prestatori di servizi
aeroportuali di assistenza a terra”. . - :
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ovnebbc soltanto riguardare la conoscenza dei

K

osmom per Ia siclirezza sui luoghi di lavoro (decreto

La formazione degli operatori in questlone non d

mezzi di rampa utilizzati € dell¢” di P
legislativo n. 81/2008), ma dovrebbe anc;hc interessare aspetti pil propriamente aeronautici. In tale

contesto, ad esempio, dovrebbero essere fornite agli operatori in questione conoscenze di base sugli

aeromobili e sulle conseguenze dcnvantl da un danno all aeromobile e le relative implicazioni di

carattere economico (riparazione del dann0~ cancei azione del volo, ritardata partenza del volo,

ecc.). _
Relativamente alle predette segnalazxom di cvcnt: RAMP soltanto in un caso ¢ stata aperta una

inchiesta di sicurezza su>s:stendo i presuppostl dii legge (nel caso in questione ¢ stato danneggiato

un A320 sull’aeroporto di Roma Flumlcmo da un mczzo transloader).

¥

L’A320 G-EUYX dan‘r!eggiato sull_’éeroporto di Roma Fiumicino.

In tale sede pare opportuno ewdenzxalc che ‘non tum gli eventi qui in esame vengono segnalati
direttamente all’ ANSV, come previsto dal 1egolamento UE n. 996/2010%°. Da contatti avuti con
prestatori di servizi aeroportuali di ass‘istenza a terra & infatti emerso che gli stessi, in merito,
sarcbbero tratti in errore da quanto 1'i:p‘0.rtéto nelia circolare ENAC GEN-01B “Segnalazione

obbligatoria al’ENAC degli incidenti,,inconvenienti«oravi ed eventi aeronautici”, la quale, al punto

8 (Notifica incidenti ed inconvenienti graw) 'cosx rec1ta «Tuttn gli incidenti e gli inconvenienti

gravi devono essere notificati Jmmedxatamente ailk ENAC secondo la metodologia prevista per tale
notifica. La funzione della notifica & qu;;lla divinformare I’Autorita dell’accaduto: per tale ragione
deve essere inviata anche se non si di'sipone“diﬂtufti gli' elementi previsti ovvero se questi sono
ancora provvisori. A meno che circost_zjx‘nze-;%écg’-zionali lo impediscano, in caso di incidente la

S

0 Leart. 9 (Obbligo di comunicare il verificarsi* di incidenti e inconvenienti gravi) del regolamento UE n. 996/2010
infatti cosi recita: «1. Qualsiasi persona coinvolta che é a conoscenza di un incidente o di un inconveniente grave
comunica immediatamente tale informazione all’autorita’ investigativa competente per la sicurezza dello Stato in cui si
verificato P’incidente o I'inconveniente grave.». Tra le persone coinvolte (si veda art. 2 del medesimo regolamento UE)
ci sono anche quelle coinvolte nei servizi aeroportuali, che abbiano fornito servizi per [*aeromobile.
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notifica deve essere fatta prima che I’ 10m0b1e (0 il suo relitto) venga spostato. L’ENAC

provvede a notificare tempestivarme ,’ANSV tai:'accadlmentl in accordo al D.Lgs. n. 66/1999

DO

ed al Regolamento (UE) n. 996/2010.5. Proprio quest’ uitimo inciso parrebbe trarre in errore i

predetti operatori. : T
Nei fornitori dei servizi di assxstenza a tcua sx sarebbe infatti consolidata la errata convinzione che

la comunicazione fatta soltanto aH ENAC nel ca*o dl mcxdentl/mconvementl gravi servirebbe a
soddisfare anche I’obbligo di comumcazxone nel confronti del’ANSV. Cosi invece non ¢, in
quanto, come gia precisato, il rego!amento Ub n. 996/20 pone a carico anche dei citati soggetti
I'obbligo di comunicare direttamente all’ A\ISV, peraltro entro 60 minuti dalla conoscenza

dell’evento®, I’accadimento di eventuali incidenti/inconvenienti gravi.

Sempre in tale sede pare opportuno mamfestale la preoccupazmne del’ ANSV per I'orientamento
che sta assumendo il legislatore UE in- tema dl serwzx di assistenza a terra, alla Juce di quanto
previsto dall’art. 32, paragrafo 2, dc!la ‘Pxoposta dx 1eaolamento del Parlamento europeo ¢ del
Consiglio recante regole comuni nei. se*tme dell aviazione civile, che istituisce un’Agenzia
dell’Unione europea per la sicurezza aerea € che abrooa il regolamento (CE) n. 216/2088 del
Parlamento europeo e del Consiglib Taie orlentamento infatti, desta non poche perplessita sotto il
profilo della sicurezza del volo ¢ della efﬂcienza operativa dei relativi fornitori dei servizi
aeroportuali di assistenza a terra.
In particolare, la proposta di 1cgolamemo UE - dxvelsamente da quanto previsto dalla vigente
normativa italiana (art. 706 del codxcc della nawgaz;one regolamento ENAC “Certificazione dei
prestatori di servizi aer oportuali dl as;;_s(enza a terra” e circolare ENAC APT-02B) — non impone
ai fornitori dei servizi in questione di essere in,poésesso di una specifica certificazione (mirata ad
attestarne il possesso delle capacita ofganizzativé vpcf operare, con professionalita, in un contesto
altamente complesso come quello. aeroportua e) rimanda, sostanzialmente, ad una
“autocertificazione” del possesso dellc capacnta e dex mezzi necessari per ottemperare agli obblighi
associati ai servizi forniti in confo:mita dei reqmsm essen21ah di cui all’art. 29 della medesima
proposta di regolamento. La previsione - rclatwa ai fornitori dei servizi di assistenza a terra, che,
peraltro, non pare puntualmente motivatg nei .considerando iniziali della proposta di regolamento
UE, rischia di alterare [’equilibrio aercportuale, consentendo I’ingresso nel complesso sistema
aeroporto di fornitori non assoggettati ad alcuna valutazione di idoneita da parte delle competenti
autorita nazionali, che consentirebbe di verificare I’effettiva capacita di prestare, con professionalita

ed adeguata organizzazione, i servizi in guestione.

> In tal senso si veda I’art. 4, comma 1, lettera a), de! decreto legislativo n. 18/2013.
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Considerazioni analoghe a quelle testé fatte per i fornitori di servizi di assistenza a terra si possono

fare anche per la figura del fon‘nifé'F‘i'?i'i rvizi di gestxone ‘piazzali, introdotta dal medesimo art. 32
della proposta di regolamento UE. Anchie: per quest fornitore non ¢ richiesta alcuna certificazione
preventiva. La novita in questione mtro_doztta'Galla_\prqposta di regolamento in esame, se confermata,
finirebbe per umpattare direttamenté_.sul_’l’grdjﬁémcntb italiano, il quale (art. 705 del codice della
navigazione e regolamentazione ENAC in matéria) attribuisce la gestione dei piazzali e la sicurezza
delle operazioni che avvengono sugli. stessn al gestore aeroportuale. In sostanza, nel caso in cui la
proposta di regolamento non venisse modlfcata entrerebbe nel delicato contesto aeroportuale un

nuovo soggetto, che inizierebbe ad opezale unlcamente sulla base di una “autocertificazione™, senza

alcuna verifica preventiva da parte di un soggctto terzo’2

6.2. Le aviosuperfici _ A
Nel 2015 PANSV ha aperto 5 inbchies’_te _d:i 'bsi:qur.egza_ber incidenti/inconvenienti gravi occorsi su
aviosuperfici: _

— 4 per incidenti (in un caso,-‘I_’_inci.d.en't_e‘,_ é‘,_\dvyénuto su una aviosuperficie occasionale in
pendenza e a fondo innevato, n;gli. aitri 3 ca'si‘gli incidenti sono avvenuti su aviosuperfici
gestite); : |

— Una per inconveniente grave.

Tre dei quattro incidenti sono avvenuti aurante' ‘i’.e‘s'ec‘uzione della manovra di atterraggio ed hanno
comportato, in due casi, ’uscita di plsta dell’ aelomoblle

In nessuno degli eventi in questione si sono reglsuate vlttlme a dlfferenza di quanto avvenuto in
anni passati.

Proprio alla luce degli eventi upetutamente occ0151 su av1osupe|ﬁc1 I’ANSV, sul finire del 2015, ha
avviato degli approfondimenti per venﬁcarne gll eventuall elementi a fattor comune, anche al fine
di valutare se sussistano i presupposti pCl cmanare delle raccomandazioni di sicurezza.

In tutte le inchieste condotte negln ultimi anm dall ANSV in relazione ad incidenti/inconvenienti
gravi occorsi su aviosuperfici naznonalx;e _s_tqto:‘;_aqqertato che la causa principale degli eventi &
riconducibile all’area del fattore umano: in p.a'l"fiéo.la‘l‘e a‘lle valutazioni fatte ed alle azioni intraprese
dal pilota nella fase, soprattutto, di attenagglo In generale le criticita ricorrenti consistono in una
inadeguata pianificazione del volo, 1n una madeouala Valutazmne delle caratteristiche della pista

dell’aviosuperficie e dell’ orografa/ostacoh c1rcostant1 in una inadeguata conoscenza delle

prestazioni dell’aecromobile impiegato. In tale conf‘esto in particolare, si segnalano i seguenti fattori,

* L’ANSV ha gid manifestato ufficialmente queste preoccupazioni in occasione dell’audizione sulla proposta di
regolamento UE in questione tenutasi innanzi alia 8* Commnssnone del Senato della Repubblica in data 10 febbraio
2016. :

vt
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*

che, in piti di un caso, hanno contribuit Lnen- soltan&c a cauqaxc I’incidente, ma anche ad aggravare

5.4

delle testate pista, mstallaznone di de.xmnafov di. bordo pista difformi da quanto disposto dalla

normativa vigente in materia. P:opno pc1 rramga“e tali criticita I’ANSV era gia intervenuta

emanando alcune raccomandazioni di S]CU' CZZ

Incidente occorso il 4 agosto 2015 al Cessna 1’72 marche ]GESP uscito a fine pista sull’aviosuperficie di
Sabaudia.

Fermo restando quanto gia 1*accoménaj'atof7iﬁ' passato dall’ANSV, quest’ultima ritiene che sia
opportuno, in un’ottica di prevenzione,g infervenire’ sulle vigenti disposizioni normative, sia per
quanto concerne I’addestramento dei piloti che operano su aviosuperfici, sia per quanto concerne i
requisiti che debbono avere le aviosupéﬁ%iéi steés@jaﬁ?nché le operazioni vi si svolgano in completa
sicurezza. Su questi aspetti si sta conce'rft"ando' Vl’.‘att'énzionc dell’ ANSV, proprio al fine di valutare

se sussistano, come gia detto, i presupposti per emanare delie raccomandazioni di sicurezza.
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continuare a monitorare.

7.1. Interferenze nello spazm M:reu 1tallan0 tra ‘mezzi aerei unmanned ed

aeromobili manned

:
[

L’approfondimento di maggior l"iliew c<;)nd0t‘co ned 2015 dall’ ANSV in un’ottica di prevenzione ha

riguardato la crescente problematica vdeife. ‘inte, feireénze nello spazio aereo italiano tra mezzi aerei a

pilotaggio remoto (unmannedy ed ael‘omobzﬁ marned (cioé con piloti a bordo), che ha notevoli

ricadute sotto il profilo della sicurezza dc ‘
Tale problematica si sta manifestando non soltanto in-talia, ma anche in molti altri Paesi.

.

LATANIE SPORTOWE! REKREACY;INEBEZZA&OGOWYMI STATHAMI POWIETRZNYMI

Locandina dell’ Autorita dell’aviazione civile poiaua pe: sensibilizzare gli operatori in ordine agli spazi aerei in
cui possono operare i mezzi aerei a pilotaggio remoto.

v
T

’

Le segnalazioni pervenute al’ANSV. .
In particolare, nel 2015 ’ANSV ha regi;strato un forte aumento delle segnalazioni di eventi in cui

mezzi aerei a pilotaggio remoto (wmmanned) hanno interferito con le operazioni di volo di

., e e s
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aeromobili manned. In pérticéla”f O\C'on"i??iﬂéssivo del 2015 (18 segnalazioni) ha

registrato un deciso incremento rispe annj precedenti relativo allo stesso fenomeno.

Di seguito si riportano le segnalazior ANSVnel 2015,

segnalazioii€ pervenuts alPANSV

Localita Data R
Malpensa 13.01.15 | A330, 3NK porta us DRONE a ore 11, stessa quota.
B737, in ruiia iHP T3 riporta la presenza di un DRONE in volo in
19.02.15 pfoS‘simit"é d iale, ad EST della testata RWY 36, prossimo al
Linate caparinone ﬂc! .. .
MD-82 riport 7 DRONE 2 4200 piedi, che gli “sfilava” al di sotto |
161215 | 4 1501250 o prins SOROP.
270215 :;301[2, SNM xra ia gre;cnza di un DRONE, in vicinanza, stessa
Napoli B737, in finalé RW Jhlipiediriporta la presenza di un piccolo DRONE di colore |
29.05.15 bl . ) o
08.05.15 CRIJ X incrocia un PRW 8}, ™N M in finale RWY 36, in rotta opposta, 200 piedi al di
Torino sotto. == - . - —
20.09.15 A321, a 1ONM in fie: ale =~’\.\’Y 36. riporta APR di colore bianco con estremita gialle
passare a 100 piedi.dai motoie desiro.
20.05.15 A319, in finaic RWY xt,’:, ripoeria AEROMODELLO attraversargli la rotta da destra a
Roma o sinistra. =~
Fiumicino 03.06.15 Saab 2006, a :,:‘iNM in finale RWY 16C, riporta in vista persona che aziona
T . AEROMODELLC radiocomandato.
06.06.15 DV20 riporta presenza df sin AEROMODELLO radiocomandato, tra il sottovento e la

base sinistra RWY 34, ]
DA40 riporta presenz: » DRONE in prossimita, a 2000 piedi, tra Monterotondo e
Monterotonde S¢ )

Roma Urbe 02.09.15

30.10.15 DV20 riporta japree DRONE in sotiovento sinistro RWY 34, a 900 piedi, che
T viene poi visio at ar dt Quinto.
Treviso 08.06.15 | B737 riporia pre : % 8NM in finale RWY 07, a 2000 piedi. |
Roma Cheyenne 3, duran /13, riporta tin DRONE a §NM dal campo, a 2000/2300
Ciampi 22.06.15 . L .
iampino piedi. .
Pisa 26.09.15 | B737,in deumrr R presenza di un DRONE a circa 1000 piedi.
) DRONE delia Pai rizzato allo svolgimento di attivita con chiusura
Olbia 05.10.15 | dell’aeroportn =va la presenza di altro DRONE sconosciuto e non
autorizzato neiia e s
Ancona La TWR viene i presenza di due persone che, sulla strada perimetrale
Falconara 09.12.15 | esterna, a NW, DRONE in prossimita di 4 aeromobili militari su APRON 2;
conseguentements 2 noill in avvicinamento subiscono ritardo.

AWI39, i rie

eperazione HEMS, a 1300 piedi incrocia un DRONE |
stazionario'al di |

Caiolo (SO) | 13.12.15 R
ersivada Colico-Morbegno.
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I citato fenomeno delle interferenze si'st

seguente.
Localita Data i .' 2 5¢ gnalazlone pervenuta alPANSV :
. A320, in finale RWY i-riporta ia presenza di un DRONE in salita fino ﬂ
Napoli 19.01.16 300 piedi ; a; JO mn sulla destra, nell’area di avvicinamento.
200116 | B737 fivo
alare i ci g
Roma B737, a" . N riporta DRONE su URB a 3000 pledl
Ciampino 02.02.16 : 5 a §;5 NM dal punto di contatto e ad una quota di |
. . delio stesso DRONE al proprio traverso, circa
Catania ? 04.02.16
San Biagio di |
Callalta (TV) 24.01.16

utilizzata dagli equipaggi degli aezo'noh
eterogenea (APR, drone, acrom@de’r!o)', ~non & stato possibile discriminare con assoluta
certezza se le singole mterferenzc. Biano odotte da aeromobili a pilotaggio remoto

(APR/droni) o da aeromodelli. Cer

a_distinzione tra APR (detti anche “droni”) ed

me tale presenta delle zone d’ombra: sia in

opi ludici (impiego ricreativo e sportivo),

i1 Az'icreativi e sportivi.

f)Cﬂ:Slblh per I'attivita di volo, cioé in
prossimita di aeroporti ‘aperti -af é:r\‘co :menc)a]e o dei rispettivi sentieri di

avvicinamento.

carattere generale, cioé che i mezzi aéféx

aeromobili manned.

Le iniziative assunte dall’ANSY.

fematica in questione in tre distinti incontri, tenutisi

presso la propria sede nel mese d;mmze_z,nb”" 2615 ed 'a gennaio 2016, confrontandosi con le altre
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zione zivi e) iAOPA (Aircraft Owners and Pilots

Association) Italia e la Task Force'tecrz: ‘vzsone 8 Qutobre 2001; il 26 gennaio 2016 con

R: FEAPR (Federazione italiana aeromobili a

alcune associazioni rappresentative e

“ rontata sulla medesima problematica anche
‘ . rise ontrando esistenza di criticita analoghe a
quelle italiane. s o
In linea con le predette iniziative, I’ANS : A’EEI@MO opportuno richiamare |’attenzione delle
istituzioni aeronautiche UE sulla probleima ie interferenze mezzi aerei unmanned/aeromobili
manned, tacendo, sul punto in questi:ﬁjn,s,’ _Lisya._ rezzala preséntazione in occasione dell’8° meeting
‘grépean Aviation Safety Agency), a Colonia, il
23-24 febbraio 2016: in taie presentazra\;na'i’ ha illustrato e commentato le segnalazioni di

interferenze pervenute alla stessa.

Le evidenze emerse in occasione degli fiicos fz‘mt{dall 'ANSV.

> @i eviden z:are I’esistenza di aicune criticita (le

Gli incontri organizzati dall’ ANSV hasn:
piu significative delle quali y}:né@m 3, : che favoriscono la problematica delle
citate interferenze. '

Inadeguata cultura aeronautica e vendits ncia d: mezzi aerei a pilotaggio remoto.

La vendita di mezzi aerei a pilotaggiﬂoﬁré quxmcnsioni contenuti, anche € soprattutto

attraverso la grande dlstubuzmne orgari 'r‘n'e‘via internet, ha favorito notevolmente

I"accesso indiscriminato al mercato di 1an a sparati  da "sarte di soggetti privi di cultura aeronautica,

Ll

che, quindi, non hanno alcuna cog'nizifm'e sulla .ormama aeronautica, sulle regole dell’aria e sulla

struttura degli spazi aerei. Tale carenza ox cu;_,uura aeronaut ca nuc') favorire I’impiego di mezzi aerei

a pilotaggio remoto in aree cnnche pm ia ﬁav;gdzvonc aerea con aeromobili manned, senza che

I"operatore del mezzo unmanned ne. abbm advguat'a’ ontezza.
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Peraltro, la vendita md:scummata dedhire “calggs di mezzi aerei a pilotaggio remoto ¢ la

+ Ma-

conseguente non ldentmcazmnc d gt irenti mndono difficile, se non impossibile, la

i iesponsabili delle violazioni della normativa

!,-q.je . e

atto in altri Stati, una estesa campagna di

.+ .

— quella di promuovere, analog
informazione, tesa a favm :cultura aeronautica e quindi la corretta

t acrei a pilotaggio remoto, mettendo cosi

La maggior parte dei mezzi aerei & pilo ernofo attuaimente operanti in Italia non & provvista

di sistemi di geofencing che ne limitino nic ’utilizzazione in spazi aerei preclusi agli
stessi dalla normativa vigente.

zeneita delle unitd di misura usate dai mezzi

Navigation Satellite System) di borde e de -d

quello verticale, I’aviazione marned l

definire altitudine, ’altezza ed i‘iitheH:;.;i
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{Airborne Collision Avoidance System) di

1 $PAZio aereo.

Utilizzazione delle frequenze radio: i

Nel corso degli incontri promossi-dali’ 1\\8\’ ;,"s,.efi,f:;rs_a;:la neccss'jté di identificare precise bande di

frequenza da poter destinare al traffico AW‘ prof esm snale, sia, in primis, per i datalink di controllo

dei mezzi, sia per i datalink del payload

S
it

La predetta soluzione consentirebbe: WL Lontrolh delia Polizia postale, di garantire la

qualita e la continuita di servizie, imvig; : ":adlomterferenze nocive al controllo degli APR

durante ["esecuzione di operaziom-‘}aerﬁ
Alla luce di quanto sopra, I’ANS{'\KV. nizic del 2016, cinque raccomandazioni di
sicurezza per la mitigazione deila py ed “evitare che la sicurezza del volo venga
compromessa. Le citate raccomandaz disponibiii nel sito web istituzionale dell’ ANSV

{i sicurezza®™.

(www.ansv.it), nella cartella “Raccomand

7.2. 11 birdstrike

Nel corso dell’anno 2015 I’ AN::V -.m_ tmaze 374 segnalazioni di eventi (373 occorsi in

'cr*ca il 10% del totale delle segnalazioni di

2’ determinato I"apertura di una inchiesta di

sicurezza, non essendo ricorsi a fai ‘fine i felativi presupposti dettati dal regolamento UE n.
996/2010. o

Le segnalazioni sono pervenute dagli

taliani secondo una distribuzione direttamente

proporzionale al numero di movimenti- ili ,sui diversi scali, come evidenziato dall’alto
na Flumxcmo (71 segnalazioni), seguito dagli

:(23) ¢ Bergamo Orio al Serio (19).

numero di eventi riportati sulf’aero po

aeroporti di Venezia Tessera (24), Trap


http://www.ansv.it
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La distribuzione per fase di volo c‘ei da.

' & Decd]lo

-] Aﬁc rra 'gi,o:'

t Z‘" PRI 8 1
T Crogiera -

Taxi

In termini di stagionalita, sono ri a

maggior parte degli eventi segnalati.

H

Dtstnbuz

Come gia avvenuto in passato e-di’cul’si : ito nel precedenti Rapporti informativi, I'ANSV

1 shear’3, che rappresenta una criticitd per le
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SpA. Lo scopo di tali studi ¢ stato, dl rxc**.:rm-nm: ia tmmogia di wind shear prevalente per ogni

aeroporto e le condizioni meteorok‘cxche il f“ Jorevoli al su§ determiinarsi. Con tale circolare ¢

Lrazib_nfe statistica interna ENAV SpA degli eventi di

wind shear. _
In linea con la nuova policy adottata in- &
degli aeroporti che, statisticamcntzé‘a‘,jris bbero "maggiormente soggetti a event di tipo

orografico, quindi non associati a fen: ente intercettabili dall’utenza come potenziali

ssempio, per fenomeni di wind shear associati, in aria

e' 'Jpcnare informazioni aggiornate sulla

Il gruppo “WS” viene inserito. n&' M
presenza di wind shear lungo il ss_ﬁ;ie da avvicinamento, tra il livello della pista ed
un’altezza di 1600 piedi®®, che sia"zo siu’n e-ri?enpéraziorii del traffico aereo.
Le informazioni vengono inserite a seguiic G fm"‘?n da parte degli operatori aerei e diffuse per

I’ora successiva all’istante della riceziosia” =

La tabella seguente, di fonte ENAV y)A Tin0}
dei METAR emessi nel corso del 201 ipr:

.if fumero di presenza del gruppo “WS” all’interno

eraporti ove il servizio di assistenza meteorologica

sia in carico al predetto soggetto®®

wind shear sono principalmente tre: correnti d* ari
sinottica (synoptic scale firontal zone); raffiche. dd fi
3 METAR: Aviation routine weather report, 'ne‘
selected special weather report, osservazioni meteots
35 Qualora in virti della topografia locale ricorrano epis
restrittivo ai fini della segnalazione di wind siza7. S
5 La raccolta di tali dati rende possibile afférmare’ ¢ e, di; ‘hidssira, su' deroporti con METAR semiorario, ciascuna
segnalazione di wind shear comporta la presenzi del vmppo *WS” per due METAR successivi (ovverosia, il numero
dei riporti & pari alla meta della frequenza con cui appare il gruppo “WS”) mentre, per aeroporn a METAR orario, la
rispondenza tra riporti ricevuti e presenza dei v;uppe “WS" & univoca (tale.affermazione & “di massima™, in quanto la
presenza del gruppo “WS” potrebbe anche essere o i io rxpom rrcevuu in successione).

eilo (low level jet), zone frontali di transizione a scala
rateschi (thunderstorm gust front).
servazione meteorologica di routine. SPECI: Aviation
ali selezionate per |’ aviazione.
anche a quote pilr élevate, tale limite non & da considerarsi






