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stesso; in due di tali a p p r o f ó c d j^ i^ l^ ^  siatdfrjtefìuio*) opportuno elevare il livello della 

classificazione, da inconveniente ad inconveniente grave, con la conseguente apertura di altrettante 

inchieste di sicurezza. ;

Fra le analisi prelim inari condotte dalPÀNSV.-in[materia di nmway incursion (si veda successivo 

paragrafo 5.1.) è stato pressoché omogeneo, il numero di quelle condotte nel 2015 rispetto alle 

analoghe del 2014, ma con un numero com plessivo di segnalazioni pervenute in m erito (132) che 

riporta il num ero di segnalazioni di nmway.incursion pervenute alPANSV sugli stessi valori del 

2013, dopo il calo registrato nel 2014/ L a.stessa distribuzione geografica delle nmway incursion 

occorse nel 2015 non ha evidenziato sostanziali -scostamenti rispetto alla distribuzione registrata 

nelPanno 2014, con la netta pievalenza di Segnalazioni riferite a ll’aeroporto di Rom a Fium icino 

(38), seguito da M ilano M alpensa (9). Bologna (7)'3 Venezia Tessera (4), anche se, nel 2015, solo 

una di queste segnalazioni ha presenta% ,/àitua2Ìp:ni di particolare significato, ma non tali da 

giustificare l’apertura di una inchiesta di ’sicurezza,;:

. . r \ " * • ' ■ v ‘

5,1. Runway Incursion

Per “runway incursion” si intende,, in linea cori ii Doc ICAO 9870, qualsiasi evento che si possa

verificare su un aeroporto, che coinvolga P indebita presenza di un aeromobile, veicolo o persona

sull area protetta della superficie designata-¡per P atterraggio e ¡1 decollo di un aerom obile.

La predetta definizione è applicabile a decorrere dal novembre 2004 ed ha sostituito quella

precedente, secondo cui per runway' incursion doveva intendersi un evento coinvolgente un

aerom obile, un veicolo, una persona, un ansnìaie o un oggetto al suolo, che abbia causato il rischio

di una collisione in pista o abbia comportato una dim inuzione della separazione m inima prevista

con un aerom obile in decollo, o in procinto di decollare, in atterraggio, o in procinto di atterrare.

La classificazione, per gravità* delie runway incursion risente evidentem ente di una valutazione del

rischio, che nasce dall analisi oggettiva delie coedizioni, dei tempi e delle modalità di relazione fra

alm eno due distinti “soggetti” che possono;% sere  'stati coinvolti nelPaccadim ento delPevento 

stesso. ' . • ■ -

Come già accennato nel paragrafo precedentey-PIncremento delle segnalazioni relative alle nmway 

incwsion (R I-V A P4“) registrato nel corso dei 20 ì 5;(+48%  sul 2014) ha comunque destato la dovuta 

attenzione delPA N SV  in merito a tale próblem atica, ih ottica di prevenzione.

Le analisi prelim inari condotte d a lP A N S y  su alctlp idegli eventi di runway incursion (ancorché non 

abbiano dato luogo ad apertura di inchieste di sicurezza) hanno conferm ato in pieno la validità delle

42 RI-VAP: Runway Incursion-V ehicle, Aìrcraft or Personl '

. • • '6 5  (
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raccom andazioni di sicurezza c h e  | j | | § ^ ? V à ^ i f e m a n a t ò  in materia nel 2 0 1 2  (a seguito di un 

evento particolarm ente significativo occorso, nei 2 0 1 S) e poi perfezionato ed am pliato nel 2014 a 

seguito di una propria iniziativa suilà stessa problem atica che era consistita nella organizzazione di 

tre riunioni, nel corso delle quali si eraiconfrontata con ¡' seguenti soggetti: il 2 luglio 2014, con 

A eronautica m ilitare-ispettorato sicurezza volo, ENAC, ENAV SpA, A ssaeroporti; il 3 luglio 2014 

con AN A CN A  ed AN PA C; il 16 lugiìò. 2 0 1 4 .con la Fondazione 8 O ttobre 2001 (per maggiori 

informazioni si rim anda al Rapporto informativo.-deli’anno' 2014).

5*2. A i r p r o x

Con il term ine “A irprox” il Doc I;CAQ'4 4 4 4 /definisce-una situazione in cui si sia verificata una 

prossim ità tra aerom obili, ovvero una situazfo.neqnicui, a .giudizio del pilota o del personale A TS43, 

la distanza tra gli aerom obili, cosi come le  loro posizioni e velocità relative, siano state tali da potei 

com prom ettere la sicurezza degli aerom obnritìt.éfèssatt

Nel corso del 2015, gli eventi ricondu c ib i l i ; i  1 • am bito ATS sono stati 116, quindi in misura 

inferiore rispetto ai 129 eventi di analoga coniTÌbuzìone del 2014. Anche su questi eventi l’ANSV 

ha ritenuto necessario effettuare un approfondim ento attraverso la classificazione di Inco Major e la 

conseguente acquisizione dei dati necessari ali'.analisi preliminare, per una corretta e definitiva 

classificazione degli eventi in questione. . % J  ,

In due casi è stato ritenuto opporturK) elevare/:^'i.rivello di classificazione ad inconveniente grave, 

con la conseguente apertura formale di altrettante inchieste di sicurezza*

Inconveniente grave occorso V II giugno 2015, nello spazio aereo di competenza di Milano ACC, 

tra il velivolo A319 marche di identiffazione EJ-IMS ed il velivolo A320 marche di 

identificazione D-AIUH, / .

L ’evento è occorso nello spazio aereo, di. com petenza di Milano. ACC durante la fase di 

accorpam ento settori per la fase notturna .dei;:tìipio.,L’A319 EI-IM S, che era ancora nello spazio 

aereo di com petenza di Roma ACC, ma già . ..trasferito in contatto con M ilano ACC, veniva 

autorizzato da quest'u ltim o a scendere attraverso il livello mantenuto d a irA 3 2 0  D-AIUH, che, già 

in contatto con Rom a A CC, ma ancora,nello  s,pazio aereo di M ilano ACC, procedeva in direzione 

opposta alPEI-IMS* Del volo operato dall ■ A32Ó;1f C T A 44 del settore di accorpam ento di M ilano 

ACC, che aveva istruito T E H M S  alla discesa, non.aveva cognizione, in quanto il D-AIUH era stato 

trasferito a Rom a ACC da un altro settore, superiore, di M ilano ACC, in quel m om ento in fase dì

43 ATS: Air Traffic Services, servizi del traffico: aereo.'
44 CTA: controllore del traffico aereo* ;
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accorpam ento sul settore Ì n f e r i ó M ^ ^ | p i I % 3tócèe'.'-aei^ due velivoli in attraversam ento si 

“ sfilavano” reciprocam ente, si .tro v ^ an o .-;^ !^ ¡-sp az io  aereo di M ilano ACC: i due velivoli 

riportavano agli enti ATS, con cui erano; rispettivam ente in contatto, dì aver avuto avvisi TCAS, 

rendendo così evidente a tutti una.circQstaRza ai relazione fino a  quel m om ento ignota a quasi tutti 

gli interessati. La separazione f ra ie  Aue4^CQésul piano .orizzontale si riduceva fino ad un minimo 

di 1,81 N M  nell’intervallo di tem po che occorreva per.ripristinare la m inim a sepaiazione veiticale 

di 1 0 0 0  piedi tra i velivoli. . ; . , , . .

L ’inchiesta di sicurezza avviata d ja i i - À ^ V ^ q j i i ^ a  "comprendere le ragioni di quanto avvenuto 

nella apparente inconsapevolezza dei soggètti:,iiitergssati. quindi con una relazione instauratasi fra le 

due tracce che si era sviluppata per.assoluta casu a lità ..

Inconveniente grave occorso il 19 agosto MÌS, nello spazio aereo del CTR di Treviso, tra il 

velivolo À321 marche di id e n tiflc a z io n j}^0 ^ I  ed una coppia di velìvoli militari

L 'even to  è occorso allorché PA321 marche VQ-BQL dopo ¡1 decollo dalla pista 04R di Venezia 

Tessera e contrariam ente a quanto previsto ;dalfe,SID45 autorizzata e conferm ata, com unicava che, a 

causa delle avverse condizioni m eteorologiche, non era in grado di seguire la rotta prevista, ma 

doveva m antenere una prua più a..NW Mt:;qtìéltò che’- avrebbe seguito anche se fosse rim asto sul 

prolungam ento della pista di decolfo e conferm ata prevedeva una decisa

virata a destra verso il mare). . ■■ ‘ ^ ' , .

A causa di una gestione non puntuale della situazione da parte di Venezia A PP e di coordinam enti 

tardivi con il controllo di avvicinam ento del Contiguo CTR46 di Treviso (dove il servizio ATS è di 

com petenza detPA eronautica militare), PA 32Ì VQ-BGI penetrava il vicinissim o spazio aereo di 

giurisdizione di Treviso A PP47 m entre quest’ujtjmo stava gestendo una coppia di velivoli militari 

impegnati in un “ basso passaggio” , stài la; -:pistó\;'07, ;dl Treviso Sant’A ngelo con successivo 

allontanam ento per il rientro alPaeroporto di:- partenza. Proprio durante Pallontanam ento della 

coppia di velivoli militari si realizzava un incm ció.ortogonale a quote om ogenee con la rotta seguita 

dalPA321 V Q-BOL ■ : /  > „

La gestione delP incrocio delle traiettorie dei; velivoli .coinvolti, in carenza dei citati coordinam enti 

fra i due enti ATS, determ inava una prossim ità;fra  i velivoli stessi, che veniva sostanzialm ente 

risolta solo a seguito delPesecuzione dti; una mano.vra di salita da parte del V Q-BOI a seguito 

delPavviso di risoluzione TCAS da questi ricevuto. /

43 STD: Standard Instrum ent Departure, partenza strum entale standard .
46 CTR: Control zone, Zona di controllo di avvicinam ento,
47 APP; A pproaeh control office o Approach control o ; Approach control Service, Ufficio di controllo di avvicinam ento
o Controllo di avvicinam ento o Servizio dì controllo di avvicinamento,. .

\
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Anche in questo caso PANSV ha riten iii^^stvv iar& .u  na inchiesta di sicuiezza pei com piendeie le 

ragioni di sistem a che hanno co n sen tito lo  svilupparsi dell’evento, senza che fossero attuate le 

necessarie iniziative di mitigazione da parte dei soggetti interessati.

6. Gli aeroporti e le aviosuperfici
Anche nel 2015 PA N SV  ha osservato) ^aila luce delle evidenze acquisite nell ambito 

del Passol vi mento dei propri compiti di isti tufo, che continuano a permanere delle ci iticità sugli 

aeroporti cosiddetti minori e sulle a viosiiperfici, - sui quali andrebbe esercitata una m aggioie attività 

di vigilanza. . '1  ; . ' '

6.1. Gli incidenti di rampa
A livello aeroportuale, PANSV, anche néi 2015, ha continuato a m onitorare, attraverso le 

segnalazioni pervenute, l'andam ento degli incidenti di rampa, i quali, oltre che sulla safety^ hanno 

notevoli ricadute negative sulla rego 1 a rità dei le ó pe raz ioni di volo ed in termini economici. 

Relativam ente a questa tipologia di eventi;va;prec,isato che PANSV -  in linea con le previsioni di 

le g g e -p re n d e  in considerazione soltanto quelli associati alPim piego di un aerom obile che si siano 

verificati fra il m omento in cui una persola; si im barca con l'intento di com piere un volo e il 

momento in cui tutte le persone che sì sono imbarcate con la stessa intenzione siano sbarcate.

Nel corso del 2015 sono pervenute al PANSV 47 segnalazioni di eventi afferenti la categoria 

RAM P48, ovvero di eventi occorsi durante le Operazioni a terra.

Gli eventi segnalati riguardano danneggiam enti ad aeromobili provocati dall’urto di mezzi dì rampa 

(nastro trasportatore, ambidift, iramloaderi mezzi utilizzati, per pw h  back) durante le normali 

operazioni di assistenza agli aeromobili r fc^rico/s.carico. bagagli, im barco/sbarco passeggeri o 

rifornim enti dì acqua o catering).

Tali eventi sono dovuti, nella m aggioranza^^i/'c^j^.àd^eiTori nella m ovim entazione dei mezzi di 

rampa da parte dell'operatore aeroportuale .addetto:' conseguentem ente, sì pone la necessità, come 

già rilevato in passato d a lP A N S y yi .fprmazione specìfica per gli operatori

aeroportuali, soprattutto per quelli che non dipendano dal gestore aeroportuale, ma da società che 

operino negli aeroporti esclusivam ente in 4 ua;lità/di:prestatori d i servizi di assistenza a terra49.

48 RÀMP: Ground Handling. \  V!:\:y . .
49 Per lo svolgimento dei servizi aeroportuali di assistenza 'a  terra è prevista, dall’ordinam ento nazionale vigente, 
un 'apposita  certificazione. In particolare, si veda il Regolam ento ENÀC “Certificazione dei prestatori di servizi 
aeroportuali di assistenza a terrd\ ; -
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La form azione degli operatori in q u e s t io n e  non dovrebbe soltanto riguardare la conoscenza dei 

mezzi di ram pa utilizzati e delle ' disposièioni per la sicurezza sui luoghi di lavoro (decreto 

legislativo n . 81/2008), ma dovrebbe anche interessare aspetti più propriam ente aeronautici. In tale 

contesto, ad esempio, dovrebbero essere fom ite agii operatori in questione conoscenze di base sugli 

aeromobili e sulle conseguenze derivanti da un danno a ll’aeromobile e le relative implicazioni di 

carattere econom ico (riparazione del d anno / cancellazione del volo, ritardata partenza del volo, 

ecc.). :

Relativam ente alle predette segnalazioni di eventi RAMP, soltanto in un caso è stata aperta una 

inchiesta di sicurezza sussistendo i presupposti di legge (nel caso in questione è stato danneggiato 

un À320 su ll’aeroporto di Roma Fium icino da ùnm ezzo  iransloader).

L*À320 G-EUYX danneggiato sulPaeroporto dì Roma Fium icino.

In tale sede pare opportuno evidenziare c h e ‘non tutti gli eventi qui in esame vengono segnalati 

direttam ente alPA N SV , com e previsto dal regolamento UE n. 996/20IO50. Da contatti avuti con 

prestatori di servizi aeroportuali di assistenza a terra è infatti emerso che gl! stessi, in merito, 

sarebbero tratti in errore da quanto riportato nella circolare ENAC GEN-01B “ Segnalazione 

obbligatoria a ll’ENAC degli incidenti, inconvenienti gravi ed eventi aeronautici” , la quale, al punto 

8 (.Notifica incidenti ed inconvenienti gravi% .così recita: «Tutti gli incidenti e gli inconvenienti 

gravi devono essere notificati immediata.ni en tè a 11?EN A C, secondo la metodologia prevista per tale

notifica, La funzione della notifica è qqella divinfórmare ¡"Autorità dell’accaduto: per tale ragione
i ; : -

deve essere inviata anche se non si dispone' d f  tutti gli elementi previsti ovvero se questi sono 

ancora provvisori. A meno che circostanze eccezionali lo impediscano, in caso di incidente la

30 L 'ari. 9 (Obbligo dì comunicare il verificarsi' di incidenti e inconvenienti gravi) del regolam ento UE n. 996/2010 
infatti così recita: «1. Qualsiasi persona coinvolta che è a conoscenza di un incidente o di un inconveniente grave 
comunica imm ediatam ente tale informazione a ll5autorità investigativa competente per la sicurezza dello Stato in cui si è 
verificato l’incidente o l’inconveniente grave.». T ra le persone coinvolte (si veda art. 2 del medesim o regolamento UE) 
ci sono anche quelle coinvolte neì servizi aeroportuali, che abbiano fornito servizi per l'aerom obile.

' 69



Camera dei Deputati -  70 - Senato della Repubblica

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

notifica deve essere fatta prima che J/aerom obile (o il suo relitto) venga spostato. L ENAC 

provvede a notificare tempestivaifièhtè«airANSV ta li‘accadimenti in accordo al D.Lgs, n. 66/1999 

ed al Regolam ento (UE) n. 996/20 IO .».'Proprio quest’ultimo inciso parrebbe trarre m errore i 

predetti operatori. ; > . : ; • . . ..

Nei fornitori dei servizi di assistenza a tèrra si sarebbe infatti consolidata la errata convinzione che 

la com unicazione fatta soltanto alPENÀC nel caso di incidenti/inconvenienti gravi servirebbe a 

soddisfare anche Pobbligo di comunicazione nei confronti delPANSV, Così invece non è, in 

quanto, come già precisato, il regolamento UE n. 996/2ÒÌ 0 pone a carico anche dei citati soggetti 

Pobbligo di comunicare direttamente alPANSV, peraltro entro 60 minuti dalla conoscenza 

delPevento51, Paccadimento di eventuali incidenti/inconvenienti gravi.

Sempre in tale sede pare opportuno manifestare la preoccupazione delPANSV per (’orientamento 

che sta assum endo il legislatore UE ih* tema dì servizi di assistenza a terra, alla luce di quanto 

previsto dalPart. 32, paragrafo 2, della “Proposta; .di regolamento del Parlamento europeo e del 

Consiglio recante regole comuni nei,¡settore dell'aviazione civile, che istituisce un Agenzia 

delPU nione europea per la sicurezza aerea e che abroga il regolamento (CE) n. 216/2088 del 

Parlam ento europeo e del Consiglio5', Tale orientamento, infatti, desta non poche perplessità sotto il 

profilo della sicurezza del volo e della efficienza operativa dei relativi fornitori dei servizi 

aeroportuali di assistenza a terra.

In particolare, la proposta di regolamento UE -  diversamente da quanto previsto dalla vigente 

normativa italiana (art, 706 del codice delta navigazione, regolamento ENAC “Certificazione dei 

prestatori di servizi aeroportuali di assistenza a terra” e circolare ENAC APT-02B) -  non impone 

ai fornitori dei servizi in questione di essere in. possesso di una specifica certificazione (mirata ad 

attestarne il possesso delle capacità organizzative per operare, con professionalità, in un contesto 

altamente com plesso come quello aeroportuale), ma rimanda, sostanzialm ente, ad una 

"autocertìficazione” del possesso delle capacità e dei mezzi necessari per ottemperare agli obblighi 

associati ai servizi forniti in conformità dei .requisiti essenziali di cui alPart. 29 della medesima 

proposta di regolamento. La previsione relativa ai fornitori dei servizi di assistenza a terra, che, 

peraltro, non pare puntualm ente motivata nei considerando iniziali della proposta di regolamento 

UE, rischia di alterare Pequilibrio aeroportuale, consentendo Pingresso nel com plesso sistema 

aeroporto di fornitori non assoggettati ad alcuna valutazione di idoneità da parte delle competenti 

autorità nazionali, che consentirebbe di verificare Peffettiva capacità di prestare, con professionalità 

ed adeguata organizzazione, i servizi in questione.

31 In tal senso si veda l’art. 4S comma Ì, lettera a), del decreto legislativo n. 18/2013.
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Considerazioni analoghe a quelle testé fatte per ! fornitori di servizi di assistenza a terra si possono  

fare anche per la figura del fornitore 3i Vèrvizi di gestione piazzali, introdotta dal m edesim o art. 32  

della proposta di regolam ento UE. Anche per questo fornitore non è richiesta alcuna certificazione  

preventiva. La novità in questione introdotta dalla proposta di regolamento in esam e, se confermata, 

finirebbe per impattare direttamente 5ulj\ordinamento italiano, il quale (art. 705 del cod ice della  

navigazione e regolam entazione ENAC in materia) attribuisce la gestione dei piazzali e la sicurezza  

delle operazioni che avvengono sugli stessi al. gestore aeroportuale. In sostanza, nel caso in cui la 

proposta di regolam ento non venisse m odificata, entrerebbe nel delicato contesto aeroportuale un 

nuovo soggetto, che inizierebbe ad operare unicamente sulla base di una “autocertificazione”, senza  

alcuna verifica preventiva da parte di.un soggetto terzo02.

6.2. Le aviosuperfici

N el 2015 P A N S V  ha aperto 5 inchieste di sicurezza per incidenti/inconvenienti gravi occorsi su 

aviosuperfici: ; ;

-  4 per incidenti (in un caso, l’incidente è ,avvenuto su una aviosuperfìcie occasionale in 

pendenza e a fondo innevato, negli alt-ri. 3 casi gli incidenti sono avvenuti su aviosuperfici 

gestite);

-  una per inconveniente grave.  ̂ -

T ie dei quattro incidenti sono avvenuti durante PesecuzÌone della manovra di atterraggio ed hanno 

comportato, in due casi, l ’uscita di pista d e ll’aerom obile.

In nessuno degli eventi in questione si sono registrate vittime, a differenza di quanto avvenuto in 

anni passati. ■

Proprio alla luce degli eventi ripetutamente occorsi su aviosuperfici, PA N SV , sul finire del 201 5, ha 

avviato degli approfondim enti per verificarne gli eventuali elem enti a fattor com une, anche al fine 

di valutale se sussistano i presupposti per emanare delle raccomandazioni di sicurezza.

In tutte le inchieste condotte negli ultimi anni d alP A N S V  in relazione ad incidenti/inconvenienti 

gravi occorsi su aviosuperfici nazionali, è stato accertato che la causa principale degli eventi è 

ìiconducib ile all area del fattore umano: in particolàre, alle valutazioni fatte ed alle azioni intraprese 

dal pilota nella fase, soprattutto, di atterraggio, in generale, le criticità ricorrenti consistono in una 

inadeguata p ianificazione del volo, in una: inadeguata valutazione delle caratteristiche della pista 

dell aviosuperfìcie e delPorografia/ostacoli circostanti, in una inadeguata conoscenza delle  

prestazioni delPaerom obile im piegato. In tale contesto, in particolare, si segnalano i seguenti fattori,

. L ,A N Sy  g ‘a manifestato ufficialmente queste preoccupazioni in occasione dell’audizione sulla proposta di 
20^6ame m qUeStI° ne tenutasi lnnanzi alla 8a Commissione del Senato della Repubblica in data 10 febbraio

; ' ' ' -
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che, in più di un caso, hanno c o n t ^ b u ^ |^ - ^ t a i ^ : a _ c a u s a r e  l’incidente, ma anche ad aggravare 

l’entità dei danni subiti: caratteristiche fis ic i*  dèlia pista, assenza di aree di sicurezza in prossim ità 

delle testate pista, installazione di delimitatoli; di. bordo pista difformi da quanto disposto dalla 

norm ativa vigente in m ateria’ Proprio , per mitigare tali criticità l’ANSV era già intervenuta

em anando alcune raccomandazioni di sicurezza.

Incidente occorso il 4 agosto 2015 ai Cessna 172 marché I-GESP, uscito a fine pista suiPaviosuperficie di 
Sabaudi». : ^

Fermo restando quanto già raccomandato in passato dalPÀ N SV , quest’ultima ritiene che sia 

opportuno, in un 'o ttica  di prevenzione,; intervenire stille vigenti disposizioni normative, sia per 

quanto concerne l’addestram ento dei pilòti che operano su aviosuperfici, sia per quanto concerne i 

requisiti che debbono avere le aviosupertìci stesse affinché le operazioni vi si svolgano in completa 

sicurezza. Su questi aspetti si sta concentrando P attenzione delPANSV, proprio al fine di valutare 

se sussistano, com e già detto, i presupposti per emanare delie raccomandazioni dì sicurezza.

72



Camera dei Deputati -  73 - Senato della Repubblica

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

7. Problematiche pa rticola ri ; di, ; j*er la safzty
Di seguito vengono analizzate aicuri^ : probiefri^t'che di particolare interesse, che assum ono 

rilevanza anche sul piano della sctfety:-z£he»l' ANSV,;- m 'inv ottica di prevenzione, ritiene opportuno 

continuare a m onitorare. /

7.1. Interferenze nello spazio aereo italiano tra mezzi aerei unmanned ed 

aeromobili manned ; V
L 'approfondim ento  di m aggior rilievo condotto nei .20i 5 dalPA N SV  in un 'o ttica di prevenzione ha 

riguardato la crescente problem atica delie interferènze nello spazio aereo italiano tra mezzi aerei a 

pilotaggio remoto (immamed) ed aeromobili manned (cioè con piloti a bordo), che ha notevoli 

ricadute sotto il profilo della sicurezza del- volò: /

Tale problem atica si sta m anifestando noh soltanto in Italia, ma anche in molti altri Paesi.

LAT/yyil SPORTO W i I REKREÀCTJNEBEZZAtQGOWYMI STATICAMI POWIETR2WYM!

Locandina delPA utorità dell’aviazione civile,polacca per sensibilizzare gli operatori in ordine agli spazi aerei in 
cui possono operare i m ezzi aerei a pilotaggio remoto;

Le segnalazioni pervenute alPANSV»

In particolare, nel 2015 PA N SV  ha registrato un forte aum ento delle segnalazioni di eventi In cui 

mezzi aerei a pilotaggio remoto (unrtianned'i.,hanno interferito con le operazioni di volo di
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aeromobili manned. In p a ttic o la ^ tf^ ^ ^ n u m e rf (^ à ) rT $ ? è s s iv o  del 2015 (18 segnalazioni) ha 

registrato un deciso incremento rispettò ''a*' ¿jud fé ' dég ! \ anni precedenti relativo allo stesso fenomeno. 

Di seguito si riportano le segnalazrGhi-^iWr?ate‘i:aH-::ANSV-nel'2015.

Località Data ■ . ■ Оонвдшзд сМ!& segnalazionépervenu ta  alPANSV

Malpensa 13.01.15 A330, Ш Ш п  r ^ ^ - R ^ . ^ ^ / n P 0 rt£s'un’DRONE a ore i l ,  stessa quota.

Li nate
19.02.15

В 7,37, in rui%gió-'su'iìà! ’JVИ И Н Р 'T3 riporta la presenza di un DRONE in volo in 
prossimità 'dejia ré^tr-zldne' aesopórtuaile, ad EST della testata RVVY 36, prossimo al 
capannone'dei la TM 'к  ..........  -

16,12.15
MD-82 ripòrjtà d i‘0è?% cfó$àìà :im DRONE a 4200 piedi, che gli “sfilava” al di sotto 
di 150/250 pifc&rm propini iva dei ponto’SOROP.

Napoli
27.02.15 .

A 319, 3NM-'m 'riporta' la presenza di un DRONE, in vicinanza, stessa 
quota. ' ':л ' :Л Г; :v ’ - '

29.05.15
В 737, in finale la presenza di un piccolo DRONE di colore 
blu. ‘ ■ . V-..; - . ,

Torino
08.05.15

CRJ X incrocia un DRONE a 8,2NM in finale RWY 36, in rotta opposta, 200 piedi al di 
sotto. ; • . ■■ ■

20.09.15
A321, a Ì0NM  in Ifi n ai e RWY 36. riporta APR di colore bianco con estremità gialle 
passare a Ì00 piedi:dai motore destro.

Roma
Fiumicino

20.05.3 5 A 3 19, in tinaie RWY' 160, riporta AEROMODELLO attraversargli la rotta da destra a 
sinistra. ~ ,

03.06.15 Saab 2000, a 1,5NM m finale RWY 16C, riporta in vista persona che aziona 
A EROMODELLO t rad ìo.co mandato..

Roma Urbe

06.06.15 DV20 riporta presenza di un AEROMODELLO radiocomandato, tra il sottovento e la 
base sinistra RWY 34, . j

02.09.15 DA40 riporta p re sen e  di up DRONE in prossimità, a 2000 piedi, tra Monterotondo e 
Monterotondo Scalo,. '

30.10.15 DV20 riporta la!prtì:W£ft.d['un.PRONE in sottovento sinistro RWY 34, a 900 piedi, che
viene poi visto atterrare: In zona Yor di Quinto.

Treviso 08.06.15 B737 riporta p r e z z a  dvun Ш Ш Е а  8NM in finale RWY 07* a 2000 piedi.
Roma
Ciampino 22.06.15 Cheyenne 3, durame riporta.un DRONE a SNM dal campo, a 2000/2500 

piedi. ■' •. ■ ■ -
Pisa 26.09.15 B737, in decolio RWY -04R, riporta fa presenza di un DRONE a circa 1000 piedi.

Olbia 05.10.15
DRONE delia Fo);;zÌ2 -di Stato, amo rizzato allo svolgimento di attività con chiusura 
del l’aeroporto tramite KOlAiVÌ, rileva ìa presenza di altro DRONE sconosciuto e non 
autorizzato neifa medesima zona:

Ancona
Falconara 09*12. ì 5

La TWR viene in fo rm a i’d e ità -presenza di due persone che, sulla strada perimetrale 
esterna, a NW, operano un DRONE in prossimità di 4 aeromobili militari su APRON 2; 
conseguentemente 2 aeromobili in avvicinamento subiscono ritardo.

C a io b  (SO) 13.12.15 AW139, in rienircì 4г • ui;s --operazione HEMS3 a 1300 piedi incrocia un DRONE 
stazionario ài di sopra de Ha superstrada Golico-Morbegno.
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11 citato fenom eno delle ‘interferente npéièp.do anche nel 2016, come ri levabile dalla tabella 

seguente. ■:

L ocalità D ata ‘ della segnalazione pe rv en u ta  alPA N SV

Napoli 19.01.16 A320, in finale* R W Y W '¥ ;ÌGÌSfr ¡iiedi ̂ riporta- la presenza di un DRONE in salita fino a 
300 p ied i¿1 disotto-e 500 m sulla destra, nell'area di avvicinam ento.

Roma 
Ciampi no

29.01.16
B737 riporfc 'di'aver 5 NM in .finale RW Y 15* un DRO NE con apertura

. ,7 . \  • . ■ 7 >  ■ \  . ' ■ %*» ; r
alare di cima; i- •. .

02.02.16

B737, già ir* c o J ’WE, .  riporta DRONE su URB a 3000 piedi; 
successiy^mehtè,’ fcS-i'.a 6;5 NM  dal punto di contatto e ad una quota di 
1.500 piedi , , 7 st esso DRO NE al proprio traverso, circa 
1000/ 1500“ E S T r

Catania 04.02.16 A320, in finale EW Y 2óy à-ÌQ&Ù piedi di quota, riporta DRONE volare al di sotto della 
propria posizione:--'7,:^:•5 ;r,v‘ ‘7  • -

San Biagio di 
C allalta (TV) 24,01.16 C l 50 riporta 'attiVf:i^^Qa^^àtio^î E;RC>iylOOELL.O a 1000 piedi; quest’ultimo effettua 

un looping  intornerai r . ,  : ;.. : v.

Con riferim ento alle informazioni conteiTUten.ej;tó^redette  tabelle, va precisato che la term inologia 

utilizzata dagli equipaggi degli &&\'QmQh\\ym&^m$ che hanno effettuato le segnalazioni è risultata 

eterogenea (APR, drone, aeromodello)^ .per-'ouj-..non è. stato possibile discrim inare con assoluta 

certezza se le singole interferenze, siano Mate prodotte da aeromobili a pilotaggio remoto 

(APR/droni) o da aeromodelli. C $ m  .distinzione tra APR (detti anche “dront”) ed

aeromodelli è infatti sostanzialmente gìurifiica,e come tale* presenta delie zone d ’ombra: sia in 

ambito nazionale (al riguardo, si yedà, . * EN AC “Mezzi aerei a pilotaggio remoto”, ed, 

2), sia in am bito internazionale [ s i . . v e d a ; P I C A O  G radar  328 “Unmanned Aìrcraft 

System s (U A S)”], la distinzione si sulla tipologia di impiego dei mezzo, che,

nel caso degli aeromodelli, è ésciustvamcnre ;p.èi\scopi ludici (impiego ricreativo e sportivo), 

Conseguentem ente sono APR q u e l l i r i c r e a t i v i  e sportivi.

La maggio* parte degli eventi segnatati. :o.cé^rs.a--;ià;aree '‘Sensibili” per l’attività di volo, cioè in 

piossim ità di aeroporti apèrti ai cr*f gSa merci ale o dei rispettivi sentieri di

avvicinam ento. ■ v ... .

Dall esame delle segnalazioni Pc№№ujjé> a fattoi* comune, si può porre la

sostanziale violazione della nòm ìativàrnazionai^vi-gente, da cui si evince, tra l’altro, un principio di 

caiatteie generale, cioè che i mezzi aerei itnniafìtìfid non debbano interferire con le operazioni degli 

aerom obili manned • ,v ! > . * ; s

Le iniziative assunte daWANSV. ;; r  ;t

Poiché le interferenze con aeromobili mgnmd po p o m  avere implicazioni sulla sicurezza del volo,

1 ANSV ha ritenuto opportuno a f f ro n ta r e ^  in questione in tre distinti incontri, tenutisi

presso la pròpria sede nel mese d^hotem fere ¿eiSj-etf/a gennaio 2016, confrontandosi con le altre
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istituzioni aeronautiche e c o n p a r t i c o l a r e ,  l’ I I novembre 2015 I ANSV 

si è incontrata con (’Aeronautica mi) ¡£§rev. sK:/yJtnté?ero delle infrastrutture e dei traspoi ti, ! ENAC, 

FAero Club d ’Italia e P E N A V S p A n o v e m b r e  2015 con l’ANACNA, l’ANPAC 

(Associazione nazionale professionaie■-aviazibBe civile), Ì’AOPA (Aircraft Owners and Pilots 

A ssociation) Italia e la Task F o rc e 'te c n ic k A ^ ^ q jid a z io n c  8 jQ0 obre 2,00 Ì; il 26 gennaio 2016 con 

alcune associazioni rappresentativejdsl‘¿ c r f t p a r i f i F I A P R  (Federazione italiana aeiom obili a 

pilotaggio remoto), ASSORPAS. l5§ht RPAS)> UASIT (Associazione

italiana UAS) e EDPA (E u ro p e a r ip re f fe jp ì ig ^  .

Nei tre incontri i partecipanti harino;còn®«'rsó;^àli: ed informazioni in materia ed analizzato le 

possibili iniziative da assumere, neS rì‘ipt;CìCx tiî i. iiiSrirsi ruoli e competenze, per la m itigazione della 

problem atica in questione. . ,•

Parallelam ente i’ANSV, a livello (icòg ìiiE y#  sulla medesima problem atica anche

con alcune om ologhe autorità in y e s tig a iìx e ^ ^  l’esistenza di criticità analoghe a

quelle italiane* . /  ; . .

In linea con le predette iniziative, i’ANSV hCàncpe ntenuto opportuno richiamare l’attenzione delle 

istituzioni aeronautiche UE sulla prof)lemaXic^delfe. interferenze mezzi aerei immamedl^tmmobiW  

manneds facendo, sul punto in questiona;una apprezzata presentazione in occasione de lP 8 ° meeting 

del N etw ork o f  Analysts, organÌ7 zatQs(ian'I::AS/v;(European Aviation Safety Agency), a Colonia, il 

23-24 febbraio 2016: in tale presentazioneTÀ N SV  ha illustrato e commentato le segnalazioni di 

interferenze pervenute alla stessa, -

Le evidenze emerse in occasione degltihtm itii WgMizz<iii daii’A N S K

Gli incontri organizzati da ll’ANSV b a s i n o a ?  evidenziare resistenza di alcune criticità (le 

più significative delle quali y e n g d i i ' d c h e -  favoriscono la problematica delle 

citate interferenze. : ^ . . . .

Inadegiiata cultura aeronautica e vendita màiscriimnaig. di mezzi aerei a pilotaggio remoto.

La vendita di mezzi aerei a p ilo tag g io ;-re rn d tc^^éso  e dimensioni contenuti, anche e soprattutto 

attraverso la grande distribuzione organizzata , e via internet, ha favorito notevolm ente

l'accesso indiscriminato al mercato di tali apparati da parte di soggetti privi di cultura aeronautica, 

che, quindi, non hanno alcuna cognizione sulla* normativa aeronautica, sulle regole delParia e sulla 

struttura degli spazi aerei. Tale carenza di cukura aeronautica può favorire Ptmpiego di mezzi aerei 

a pilotaggio remoto in aree critiche per ìa navigazione aerea con aeromobili manned, senza che

l’operatore del mezzo unmanned ne.abbia adeguata* contezza.
. - , ’ ■ - - 

; ■
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Peraltro, la vendita i n d i s c r i m i n a t ^ ^ ^ ^ à t ^ : ; é a ^ ^ a ^ | . tmezzi aerei a pilotaggio remoto e la 

conseguente non identificazione dei n s p e ^ Ì ^ ù i r è n t ì  rendono diffìcile, se non impossibile, la 

individuazione, da parte delle Forzfc 'delPocdinè-,''d^i responsabili delle violazioni della noimativa
vi Ìj ■

vigente.

C onseguentem ente, nel corso dei tre incontri«- promòssi daiPA N SV , sono em erse alcune esigenze 

prioritarie, tra cui, in particolare, ie seguenti: ^

— quella di prom uovere, anaiogam enkra cfdànip già fatto in altri Stati, una estesa cam pagna di 

inform azione, tesa a favorir^ cultura aeronautica e quindi la colletta  

u tilizzazione dello spazio m ezzi aerei a pilotaggio rem oto, m ettendo cosi 

gli operatori degli s t e s s i n e d i z i o n e  dì conoscere con esattezza cosa sia 

possibile o non sia possibiie.& re .coR in questione;

-  quella di sanzionare in m a n i e r a c o l o r o  che operino i mezzi in 

questione in violazione della 'TiórnìaDva' vigente, soprattutto nel caso in cui si tratti di 

operatori “professionali” abusivi?;’ : ;  i \

-  quella di introdurre delle tecnologie' ch e jip p ed iscan o  autom aticam ente l’utilizzazione dei 

mezzi aerei a pilotaggio rem oto ja^pazi;aefe i ad essi preclusi;

— quella di introdurre dei sistem i. a  procedure che favoriscano la identificazione dei 

responsabili delle violazioni della-nc^matlvaiin-rnateria di mezzi aerei a pilotaggio remoto.

‘ ' ' ' -r:- /•. • / •.*. :--7r • ■

Operazioni in spazi aerei inibiti alia navigazione-aerea, con mezzi aerei unmanned.

La m aggior parte dei mezzi aerei a- pilptaggiovr^fnqtq-attuaim ente operanti in Italia non è provvista 

di sistemi dì geofencing che ne lim itino,^ .p a la Ik a rп en te_ í,utilizzazione in spazi aerei preclusi agli 

stessi dalla norm ativa vigente. . . : v, . :

In tale contesto si pone anche H .p i;o b ig ;^  unità di m isura usate dai mezzi

aerei a pilotaggio rem oto per il r ico n o sc im en e  circostante, perché tali unità

dì m isura non sono le stesse u t i l i z z a t e ^  manned. M entre infatti Pindustria sta

proponendo m ezzi aerei a :pilotaggi^.VrtemoiQ:;a i^ ^ o '-c o n te n u to  che utilizzano il GNSS (Global 

N avigation Satellite System ) di bordo per detsrm inare.' oltre ai posizionam ento orizzontale, anche 

quello verticale, Paviazione m anm d  pressione barom etrica (QNH, QFE, QNE) per

definire l’altitudine, l 'a ltezza ed i i i ve I ) ;, dT v ò io ;;Questa diversa m etodologia per il calcolo delle 

distanze verticali potrebbe costituire un rischio*,pfèHa;'sicurezza del volo.

Nel corso degli incontri promossi dal ì * ANS.V. è,.stala sotto! ineata anche la necessità di equipaggiare 

com unque i m ezzi aerei a pilotaggio rem o^c-prìv t^ r^ponder o sistemi analoghi, al fine di renderli

- r ;v t; - o y ^ 7 v ^ v . :
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identificabili strum entalm ente a t è ^ e r ^ ^ ^ i  i -, ; A C f e ^ A r b o r n e  C ollision A voidance System ) di 

bordo degli aerom obili manned rpeuesimo spazio aereo,

Utilizzazione delle frequenze radio; :t . ' . i \ v : - r

N el corso degli incontri p rom ossi;ó%\ 1VVNSV} eriiersi^;-la necessità di identificare precise bande di 

frequenza da poter destinare al traffico APR professionale, sia, in primis, per i datalink di controllo 

dei m ezzi, sia per i datalink-del paylòqd>x- • i » - . .

La predetta soluzione consentirebbe^ ; control li delia Polizia postale, di garantire la

qualità e la continuità di servÌ2 Ìo?*Ìpip^/|èiid^ ^ > ^ m éio in te rfe ren ze  nocive al controllo degli A PR 

durante l’esecuzione di operàziòn|;àere^;'; ili f ‘ •

A lla luce di quanto sopra, F A N S V d e l  2016, cinque raccom andazioni di 

sicurezza per la m itigazione della pròbipniavicav ed ' evitare che la sicurezza del volo venga 

com prom essa, Le citate raccom anda^ionr' vcnfe xu$p0 nibi 1 i nel sito w eb istituzionale dell"ANSV 

(w w w .ansv .it), nella cartella “R accom and^B oJPdi sicurezza".

7 .2 ,  I l  birdstrike

N el corso d e ll’anno 2015 l’A N SV  ha ncei'Uto., in tqtale, 374 segnalazioni di eventi (373 occorsi in 

Italia, uno a ll’estero ad aerom obile itaiì;ano)i';'pàri a circa il 10% del totale delle segnalazioni di 

eventi aeronautici pervenute. Nessuno-dégirovènti1 ha determ inato l’apertura di una inchiesta di 

sicurezza, non essendo ricórsi a tal fine l relativi presupposti dettati dal regolam ento UE n. 

996/2010. ! ., •< ...... v .

Le segnalazioni sono pervenute dagli Ì 9 éró ^ò f(t;itan àn i'seco n d o  una distribuzione direttam ente 

proporzionale al num ero di .sui diversi scali, com e evidenziato d a ll’alto

num ero di eventi riportati su ll’àeropfcftò^ql,iR’ornà' Fium icino (71 segnalazioni), seguito dagli 

aeroporti di V enezia Tessera (24)-/.T ràpa^ '.(^ |itiS ^itf^ .i(23)' e Bergam o Orio al Serio (19).

Evidenziati dai cerchi rossi i (tanni «portati da un m otore a seguito di birstrike.

http://www.ansv.it
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La distribuzione per fase di volo d e j.d a tl^ a tiV i evidenzia che la quasi totalità degli eventi

si registra durante le fasi di atterraggio.C6 ^ « j.e .:d^decQÌ.Ìo ,(35°/o)..

D is t r i b u i a t e ,  per.fase, di vo lo

m aggior parte degli eventi segnalati.

Distribuzione stegiCMiaie eventi (2015)

7 3 .  I l  w in d s h e a r  ' . ‘

Come già avvenuto in passato e :di; c itic i; fe;rBf£riio ne г  precedenti Rapporti informai ivi, TANSV 

continua a prestare attenzione al f e n o m e n a le !: whìd: sheòr*21 che rappresenta una criticità per le 

operazioni di volo. 'v ^ ; '

>3 il wind shear è causato da! moto di masse diaria differente Veiocita che vengono a contatto tra loro, ovvero da 
diverse accelerazioni di masse d 'aria  vicine; (’orografia-delsluogo può essere determinante. Le sorgenti significative del
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Sul finire del 2013 PEN A V  SPA ^ ^ ^ ^ | ^ ^ | / 2 0 1 3  del 28 novembre 2013, avente ad 

oggetto “ W IND SH EA R ”, nella informazioni : sulla natura del wind shear e su

come lo stesso possa influire su u n . - a s u l l e  procedure di avvisi e riporti wmd 

shear; su ll’esito degli studi c l im a to lo g id ^  su 20 aeroporti di com petenza ENAV

SpA. Lo scopo di tali studi è stato c i  determ inare la tipologìa di wind shear prevalente per ogni 

aeroporto e le condizioni meteoroìogicfté più layotòvoii ai sué^determiriarsL Con tale citcoJaie è 

stata anche dichiarata chiusa la fas,e statistica interna ENAV SpA degli eventi di

wind shear. : , ,

In linea con la nuova policy adottala; in 'aiaterià,' PENA V SpA ha ridefinito le esigenze sistem iche 

degli aeroporti che5 statisticam ente, r rÌsutt0 r^bbéro m aggiormente soggetti a eventi di tipo 

orografico, quindi non associati a ie n q ri 'i^  intercettabili da ll’utenza com e potenziali

originatori di wind shear (come avviene^ àd;.#.à^oìpio, per fenomeni di wind shear associati, in aria 

chiara, a regimi di brezza o, in ari^

Ancorché sia stata interrotta la' r e g i s t r a t i c i  hoc, è tuttavia possibile ricavare quante

volte il fenom eno si sia presentato cui sia presente PENAV SpA verificando la

presenza del gruppo “W S” all'in ternò.dei M ETAR emessi nel corso del 2015.

Il gruppo “W S” viene inserita nei ECi?4'p e r  riportare informazioni aggiornate sulla

presenza di wind shear lungo i! sentièro--'dì;deèp|ib: ©‘‘di avvicinam ento, tra il livello della pista ed 

u n ’altezza di 1600 piedi55, che siano sigrnneaiyve.pef le-operazioni del traffico aereo.

Le inform azioni vengono inserite a seguito d i'riporto  da parte degli operatori aerei e diffuse per 

fo ra  successiva a ll’istante della ricezione; ' ,

La tabella seguente, di fonte ENAV SpA, riporta vi nùmero di presenza del gruppo “ W S” a ll’interno 

dei M ETAR em essi nel corso del 2 0 ] 5 ^ergli;^aeroporti ove il servizio di assistenza m eteorologica 

sia in carico al predetto soggetto36. f- - •

wind shear sono principalm ente tre: correnti •d?anaV‘4;passò:';fó,-dìo' (low level jet)\ zone frontali di transizione a scala 
sinottica (synoptìc scalefrontal zone); raffiehe..,di fróht f e i^ ò r a le s c h  I (ihimderstorm gasi frani),
34 M ETAR: Aviation routine w eather reperì, m ess^gg?o^№ osservazione meteorologica di routine, SPECI: Aviation 
selected special w eather report, osservazionf • me tcoro 1 óglcHè^spfeciaii selezionate per l’aviazione.
3;> Qualora in virtù della topografìa locale ricorrano epìsadKan£he a quote più elevate, tale limite non è da considerarsi 
restrittivo ai fini della segnalazione di wind shear. 1 . .
>6 La raccolta di tali dati rende possibile affermate* cììè.Vdi/ìtiàssirrì'à,’ su‘ aeroporti con M ETAR sem iorario, ciascuna 
segnalazione di wind shear com porta la presènza del groppo ' ‘WS” per due M ETAR successivi (ovverosia, il num ero 
dei riporti è pari alla metà della frequenza con cui appare iì gruppo “W S"), mentre, per aeroporti a M ETA R orario, la 
rispondenza tra riporti ricevuti e presenza dei g r u p p o :è k im v ò c a f ta f é - a f f e r m a z io n e  è “di m assim a'’, in quanto la 
presenza del gruppo “ W S” potrebbe anche essere originata da più riporti ricevuti in successione).




