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OBIETTIVO DELL’INCHIESTA DI SICUREZZA

L’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV), istituita con il decreto legislativo 25 febbraio
1999 n. 66, si identifica con 1’autorita investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile dello Stato
italiano, di cui all’art. 4 del regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del Consiglio del

20 ottobre 2010. Essa conduce, in modo indipendente, le inchieste di sicurezza.

Ogni incidente e ogni inconveniente grave occorso ad un aeromobile dell’aviazione civile € sottoposto
ad inchiesta di sicurezza, nei limiti previsti dal combinato disposto di cui ai paragrafi 1, 4 e 5 dell’art.
5 del regolamento UE n. 996/2010.

Per inchiesta di sicurezza si intende un insieme di operazioni comprendente la raccolta e 1’analisi dei
dati, ’elaborazione delle conclusioni, la determinazione della causa e/o di fattori concorrenti e, ove
opportuno, la formulazione di raccomandazioni di sicurezza.

L’unico obiettivo dell’inchiesta di sicurezza consiste nel prevenire futuri incidenti e
inconvenienti, non nell’attribuire colpe o responsabilita (art. 1, paragrafo 1, regolamento UE n.
996/2010). Essa, conseguentemente, e condotta indipendentemente e separatamente da inchieste
(come ad esempio quella dell’autorita giudiziaria) finalizzate all’accertamento di colpe 0
responsabilita.

L’inchiesta di sicurezza ¢ condotta in conformitda con quanto previsto dall’Allegato 13 alla
Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale (stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944,
approvata e resa esecutiva in Italia con il decreto legislativo 6 marzo 1948, n. 616, ratificato con la
legge 17 aprile 1956, n. 561) e dal regolamento UE n. 996/2010.

Ogni inchiesta di sicurezza si conclude con una relazione redatta in forma appropriata al tipo e alla
gravita dell’incidente o dell’inconveniente grave. Essa pud contenere, ove opportuno,
raccomandazioni di sicurezza, che consistono in una proposta formulata a fini di prevenzione.

Una raccomandazione di sicurezza non costituisce, di per sé, una presunzione di colpa o
un’attribuzione di responsabilita per un incidente, un inconveniente grave o un inconveniente
(art. 17, paragrafo 3, regolamento UE n. 996/2010).

La relazione garantisce 1’anonimato di coloro che siano stati coinvolti nell’incidente o

nell’inconveniente grave (art. 16, paragrafo 2, regolamento UE n. 996/2010).



GLOSSARIO

(A): Aeroplane.

ANSV: Agenzia nazionale per la sicurezza del volo.

ASD: associazione sportiva dilettantistica.

ATS: Air Traffic Services, servizi del traffico aereo.

BRIEFING: descrizione preventiva di manovre o procedure.

CG: centro di gravita.

CHECK LIST (scritto anche CHECKLIST): lista dei controlli.

CPL: Commercial Pilot Licence, licenza di pilota commerciale.

CVR: Cockpit Voice Recorder, registratore delle comunicazioni, delle voci e dei rumori in cabina di
pilotaggio.

DM: decreto ministeriale.

DPR: decreto del Presidente della Repubblica.

EASA: European Union Aviation Safety Agency, Agenzia dell’Unione europea per la sicurezza aerea.
ECR: European Central Repository.

ENAC: Ente nazionale per I’aviazione civile.

FDR: Flight Data Recorder, registratore analogico di dati di volo.

FT: Foot (piede), unita di misura, 1 ft = 0,3048 metri.

IAS: Indicated Air Speed, velocita indicata rispetto all’aria.

ICAO/OACI: International Civil Aviation Organization, Organizzazione dell’aviazione civile
internazionale.

IR: Instrument Rating, abilitazione al volo strumentale.

KIAS: IAS espressa in nodi (kt).

KT: Knot (nodo), unita di misura, miglio nautico (1852 metri) per ora.

METAR: Aviation routine weather report, messaggio di osservazione meteorologica di routine.
MPH: Miles per Hour, unita di misura, miglia statutarie (1609 metri) per ora.

MTOW: Maximum Take Off Weight, peso massimo al decollo.

NCO: Non Commercial Operations, operazioni non commerciali.

NM: Nautical Miles, miglia nautiche (1 nm = 1852 metri).

PPL.: Private Pilot Licence, licenza di pilota privato.

RAI: Registro aeronautico italiano (assorbito dal’ENAC a seguito del d.lgs. 25 luglio 1997, n. 250).
RWY:: Runway, pista.

SE: Single Engine, monomotore.

SEP: Single Engine Piston, abilitazione per pilotare aeromobili monomotore con motore alternativo.
SET: Single Engine Turbine, abilitazione per pilotare aeromobili monomotore a turbina.

SIB: Safety Information Bulletin.

S/N: Serial Number.

SP: Single Pilot, monopilota.

SRIS: Safety Recommendation Information System.

TAF: Aerodrome Forecast, previsione di aeroporto.

TESTATA: termine per identificare la parte iniziale di una pista.

UTC: Universal Time Coordinated, orario universale coordinato.

VFR: Visual Flight Rules, regole del volo a vista.



PREMESSA

L’incidente € occorso il 3 settembre 2017, alle ore 10.30° UTC circa (12.30* locali), in localita
Pontinia (LT), ed ha interessato 1’acromobile tipo Cessna 182P marche di identificazione I-SCAP.

Il velivolo era decollato per RWY 23 dall’aviosuperficie “Pegaso Club 20007, con a bordo il pilota e
quattro paracadutisti, per I’effettuazione di attivita di aviolancio. Pochi secondi dopo il decollo,
superato un primo ostacolo costituito da una linea elettrica perpendicolare al prolungamento della
pista, il velivolo perdeva quota e, dopo una virata verso destra, impattava il suolo in prossimita del
ciglio della via Appia, dove questa forma una scarpata laterale alla carreggiata.

Dopo I’'impatto con il suolo, il velivolo veniva evacuato prima che si sviluppasse I’incendio che ne
avrebbe causato la distruzione. Due persone a bordo decedevano per le gravi ferite riportate.
L’ANSV ¢ stata informata dell’incidente il giorno stesso dell’evento e nella medesima giornata ha

effettuato il sopralluogo operativo.

Tutti gli orari riportati nella presente relazione d’inchiesta, se non diversamente specificato, sono espressi in ora UTC
(Universal Time Coordinated, orario universale coordinato), che, alla data dell’evento, corrispondeva all’ora locale meno
due ore.



1.1.

1.2.

CAPITOLO |
INFORMAZIONI SUI FATTI

GENERALITA

Di seguito vengono illustrati gli elementi oggettivi raccolti nel corso dell’inchiesta di

sicurezza.

STORIA DEL VOLO

Il velivolo Cessna 182P marche I-SCAP decollava per RWY 23 dall’aviosuperficie “Pegaso
Club 2000” alle ore 10.30’ circa, con a bordo il pilota e quattro paracadutisti, per
I’effettuazione di attivita di aviolancio. Pochi secondi dopo il decollo, superato un primo
ostacolo costituito da una linea elettrica perpendicolare al prolungamento della pista, il
velivolo perdeva quota e, dopo una virata verso destra, impattava il suolo in prossimita del
ciglio della via Appia, dove questa forma una scarpata lateralmente alla carreggiata.

Dopo I’'impatto con il suolo, il velivolo veniva evacuato prima che si sviluppasse 1I’incendio
che ne avrebbe causato la distruzione. Due paracadutisti decedevano successivamente

all’incidente per le gravi ferite riportate.

LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE

Due paracadutisti sono deceduti. Il pilota e due paracadutisti hanno riportato ferite.

MUSO
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Figura 1: posizione degli occupanti dell’aeromobile.



1.3.

1.4.

1.5.

DANNI RIPORTATI DALL’AEROMOBILE

Aeromobile distrutto.

ALTRI DANNI

Non risultano danni a terzi in superficie.

INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE
1.5.1. Equipaggio di condotta

Pilota

Generalita: maschio, 26 anni, nazionalita italiana.

Licenza: CPL(A) rilasciata da ENAC nel maggio 2015.

Abilitazioni in esercizio: SEP (land), Pilatus PC-6 SET, IR SE SP, abilitazione al lancio
di paracadutisti (parachuting rating), in corso di validita.

English proficiency level: level 4.

Controllo medico: visita medica di classe prima, in corso di validita.

Esperienza di volo del pilota: si veda quanto riportato di seguito.

Lo stralcio del libretto dei voli, aggiornato alla data del 30 agosto 2017 (quattro giorni prima
dell’incidente), riporta un totale di 746h 52’ ed attesta ’attivita svolta negli ultimi 24 mesi a
partire dalla data del 7 settembre 2015.

L’attivita nei due anni precedenti I’incidente ¢ stata pari a 268h 25’ ed ¢ stata effettuata in
operazioni di lancio paracadutisti con velivolo Pilatus PC-6 (SET) e in voli con velivolo Piper
PA-28 (SEP).

Nel biennio precedente 1’incidente figura anche attivita di volo su velivolo Cessna 172 nei
mesi di marzo, aprile, maggio 2016, per un totale di 22h 23°, effettuate in 12 voli in attivita
non inerente al lancio paracadutisti.

Figura, infine, un volo su velivolo Cessna 172, della durata di un’ora, effettuato in data 28
aprile 2017, per il rinnovo SEP, presso 1’acroporto di Roma Urbe.

Dopo tale data fino al giorno dell’incidente sono registrate 12 ore e 52” effettuate in 7 voli su
velivolo PA-28.

Sulla documentazione acquisita dall’ANSV non figurano voli su Cessna 182, che, pur

appartenendo alla stessa classe di velivoli SEP, differisce dal Cessna 172 per caratteristiche



1.6.

di volo, peso e sistemi. Non figura nel biennio neppure attivita di lancio paracadutisti
effettuata con aeromobili della classe SEP.

1.5.2. Paracadutista, pilota abituale del velivolo I-SCAP presso la scuola di
paracadutismo

Uno dei quattro paracadutisti (maschio, 61 anni, nazionalita italiana), seduto a fianco del pilota
con la schiena rivolta alla direzione del moto (figura 1) ed in ogni caso senza comandi di volo
a disposizione, era il pilota abituale dell’aeromobile I-SCAP presso la scuola di paracadutismo
ed era in possesso di PPL(A), SEP (land), con abilitazione al lancio paracadutisti (parachuting

rating). Questi aveva effettuato il precedente volo del mattino in qualita di pilota.

INFORMAZIONI SULL’AEROMOBILE

1.6.1. Informazioni generali

Il velivolo Cessna 182 € un monomotore a pistoni, ad ala alta, dotato di 4 posti (pilota e 3
passeggeri), costruito in materiale metallico. Il carrello é fisso e del tipo a triciclo. 1l motore
e un Teledyne Continental Motors modello O-470-R. Il motore O-470-R ha una cilindrata di

7722 centimetri cubici. 1l carburante specificato nella certificazione ha gradazione 80/87.

1.6.2. Informazioni specifiche

Aeromobile

Costruttore: Cessna Aircraft.
Modello: 182P.

Numero di costruzione: S/N 182-61064.
Anno di costruzione: 1972.

Marche di naz. e immatricolazione: I-SCAP.

Esercente:

Proprietario:

Certificato di navigabilita:

Revisione certificato di navigabilita:

Ore totali:

Ultima manutenzione:

A.S.D. Paracadutisti Cisterna di Latina-Flying
Herons “The Drop”, dal 10 aprile 2017 (dry lease
sottoscritto in data 18 marzo 2017).

MACH 014 sas.

n° 12124/a rilasciato da ENAC il 22 febbraio 2008.
scadenza 24 febbraio 2018.

4257h 24’ alla data del 24 maggio 2017.

in data 24 maggio 2017 per revisione magneti motore.



Programma di manutenzione previsto: del costruttore.

Conformita documentazione tecnica a normativa vigente: non completamente (si veda par.

1.6.3. voce “STC per alimentazione con carburante da autotrazione™).

Motore

Costruttore:

Modello:

Numero di serie:

Data di costruzione:
Data di installazione:
Ore di funzionamento:

Ultima revisione generale:

Ore da ultima revisione generale:

Ultima ispezione:
Ultima manutenzione:
Elica

Costruttore:
Modello/tipo:

Numero di serie:

Combustibile

Tipo di combustibile autorizzato:

Tipo di combustibile utilizzato:

Teledyne Continental Motors.

0-470-R, 230 hp a 2600 rpm.

131990-5-9.

dato non disponibile.

7 marzo 1989.

1868h 44’ alla data del 24 maggio 2017.

9 aprile 1998 ad ore totali 675.

1193h 44°.

23 marzo 2017 a 1868h 44’ (50/100/200 ore,
ispezione annuale).

in data 24 maggio 2017 per revisione magneti

motore.

McCauley.
2A34C66-P/S90AT-8.
831366.

velivolo modificato con kit STC Petersen Aviation Inc.
n. SA2000CE per utilizzo con benzina da autotrazione
(benzina verde).

benzina verde.

1.6.3. Informazioni supplementari

Configurazione dell’aeromobile.

Il velivolo Cessna 182P & normalmente equipaggiato con comandi di volo doppi, per cui €

possibile pilotare da entrambi i posti anteriori. Nel caso specifico del Cessna 182P I-SCAP,

la cabina era in configurazione adibita al lancio paracadutisti, per cui erano stati rimossi il



sedile anteriore destro ed i sedili posteriori, in modo da avere il pianale libero per la
sistemazione di quattro paracadutisti. 1l volantino del posto di destra era stato rimosso e
sostituito con una protezione imbottita (foto 1).

Foto 1: velivolo Cessna 182 I-SCAP. Particolare del volantino di destra rimosso e sostituito con una protezione
imbottita.

Il 14 ottobre 1997, il velivolo marche I-SCAP veniva sottoposto a modifica per il trasporto di
4 paracadutisti (Kit SS VV 381/70S-182, approvazione RAI 05-07-1990). Tale kit prevedeva,
tra 1’altro, una dotazione di ancoraggi/cinture di sicurezza per i paracadutisti seduti a terra in
seguito alla rimozione dei sedili. Dalla documentazione tecnica si evince che il kit era stato
regolarmente sottoposto alle ispezioni periodiche previste. La piu recente era stata effettuata
in data 23 marzo 2017, in occasione dell’ultima ispezione periodica prima della attribuzione
in esercenza alla A.S.D. Paracadutisti Cisterna di Latina-Flying Herons “The Drop”.

I MTOW era di 1338 kg. L’ultimo rapporto di pesata aeromobile, a vuoto, in configurazione

lancio paracadutisti, risale al 6 maggio 2013 e riporta un peso di 799,9 kg.

STC per alimentazione con carburante da autotrazione.

In data 28 luglio 2014 era stato installato sull’I-SCAP il kit STC Petersen Aviation Inc. n.
SA2000CE, finalizzato alla possibilita di alimentare 1’acromobile con benzina da
autotrazione.

L’introduzione della suddetta modifica non ¢ stata registrata sulla documentazione tecnica del

velivolo (libretto dell’aeromobile e libretto del motore).

Carico e centraggio.
Il velivolo era certificato per un MTOW di 1338 kg. L’ultima pesata documentata indicava
un peso a vuoto di 799,9 kg. Cio significa che il carico utile (occupanti con attrezzatura da

lancio e carburante) era di 538 kg. Considerando una media di 75 kg di peso corporeo e 15 kg

10



tra paracadute e attrezzatura da lancio, il peso degli occupanti era stimabile intorno ai 450 kg
(90 kg x 5). Il carburante a bordo, come riferito dal pilota, era di 60 litri, pari a 40 kg.

Il peso dell’aecromobile al decollo era quindi stimabile intorno ai 1290 kg (2844 Ib), ovvero
circa 48 kg al di sotto del limite massimo. Nel calcolare la posizione del CG al fine di
verificare il corretto centraggio del velivolo, si e considerata la posizione dei paracadutisti n°
2, n° 3 en° 4in corrispondenza della fila dei sedili posteriori, 0, come indicato in figura, in
corrispondenza dell’area designata “cargo” riportata nella figura 2 nel caso in cui il sedile

posteriore sia stato rimosso.
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Figura 2: parametri per il computo del carico e centraggio nelle differenti configurazioni cabina (tabella estratta
dal Model 182 and Skylane - Owner’s Manual, 1975).

I1 momento risultava all’interno dell’inviluppo previsto dalla tabella in figura 3, posizionato

in prossimita del limite posteriore, con CG a 47,51 pollici dal dato di riferimento.
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Figura 3: grafico per la determinazione del carico e centraggio (estratto dal Model 182 and Skylane - Owner’s
Manual, 1975)
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1.7.

INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

Le carte del tempo significativo per i voli a bassi livelli elaborate dal Servizio meteorologico
dell’ Aeronautica militare evidenziano la presenza, il giorno dell’incidente, di correnti sul
centro ltalia, provenienti dai quadranti nordoccidentali, con venti al suolo con velocita media

uguale o maggiore a 30 nodi (figura 4).
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Figura 4: previsione dei fenomeni significativi a bassa quota.

La previsione della copertura nuvolosa sull’area Sud pontina riportava nuvolosita sparsa,
formata da cumuli e stratocumuli con base a 2000 piedi e top a 5000 piedi, con condizione di

moderata turbolenza. Localmente veniva prevista nuvolosita sparsa, costituita da altocumuli

con base a 8000 piedi e top a 10.000 piedi.

Foto 2: immagine satellitare (visibile).
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1.8.

1.9.

| bollettini meteorologici applicabili per la fascia oraria dell’incidente e riferiti alla stazione
di Pratica di Mare indicavano una temperatura ambientale di 23/24 °C e venti provenienti da
Ovest, con intensita di 7/9 nodi; quelli riferiti alla stazione di Grazzanise indicavano una
temperatura di 25/26 °C e venti provenienti da Ovest, con intensita di 10/12 nodi.

Il pilota ha riferito all’ ANSV che la situazione meteorologica, al decollo, era caratterizzata da
vento spirante da Ovest/Nord-Ovest, di intensita sui 12 nodi.

In fase di sopralluogo operativo, alcune ore dopo I’incidente, I’intensitd del vento risultava

inferiore, con direzione proveniente decisamente dal quadrante settentrionale (foto 3).

Foto 3: direzione del vento nelle ore successive all’evento, al momento del sopralluogo operativo ANSV.

ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

Non pertinente.

COMUNICAZIONI

Il velivolo, dopo il decollo, non ha contattato alcun ente ATS.
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1.10. INFORMAZIONI SULL’AVIOSUPERFICIE

11 sito web del’ENAC, alla pagina relativa alle avio-eli-idrosuperfici italiane, fornisce le
seguenti informazioni relative alla aviosuperficie “Pegaso Club 20007

e posizione di coordinate 41°21°30”N 13°09°00”’E;

e orientamento: dato non presente;

e altitudine: 14 ms.l.m.;

e dimensione pista: 530 x 25 m;

e pavimentazione: erbosa.

AVIOSUPERFICIE
“Pegaso Club 2000"
Strada di Casanello, 19
Pontinia (LT)

41°21'30"N - 13°9'00"E

RWY 530X25 MT Erba
Altitudine s.l.m, 14mt

Circuito sx.con 23 in uso
Circuito dxeon 05 inuso

Foto 4: foto dell’aviosuperficie presente nel sito web ENAC.

L’orientamento della pista rilevato dall’ANSV in fase di sopralluogo risulta essere di
230°/050° (23/05) ed e stato riscontrato un dislivello tra le due testate di circa 12 piedi. La
RWY 23 risulta infatti in leggera discesa, mentre la RWY 05 presenta una leggera salita. Per
tale motivo, la pista preferenziale per il decollo con paracadutisti a bordo con aeromobile
Cessna 182 e la RWY 23.

Sul prolungamento della RWY 23, quella utilizzata in occasione del volo conclusosi con
I’incidente, sono presenti tre ordini di ostacoli, con andamento ortogonale all’orientamento
della pista e con le seguenti distanze riferite alla testata 05 (foto 5):

e a 190 m é presente un elettrodotto di alta tensione, privo di segnaletica, con piloni di

sostegno in metallo, alti dal suolo circa 25 m;
e a 260 m e presente un elettrodotto di bassa tensione, privo di segnaletica, con piloni in

cemento, alti dal suolo circa 10 m;
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e a 380 m sono presenti due filari di pini marittimi che costeggiano la via Appia, con una

altezza, rispetto al piano stradale, di circa 12 m.

IMPATTO

Foto 5: il punto dell’incidente, la pista e gli ostacoli sulla direttrice di decollo (su supporto Google Earth).

Il primo ostacolo (foto 6), nonché il piu alto, costituito dalla linea di alta tensione, € privo di
segnaletica e supera ampiamente il piano di pendenza a protezione delle operazioni di decollo
e atterraggio, oltre il quale gli ostacoli devono essere rilevati (decreto Ministro infrastrutture
e trasporti 1 febbraio 2006 “Norma di attuazione della legge 2 aprile 1968, n. 518, concernente

la liberalizzazione dell’uso delle aree di atterraggio”; Appendice 3).

trahcgg traliccio
campata {980

.

Foto 6: vista dalla testata RWY 23, con evidenziati i tralicci della linea elettrica costituenti il primo ostacolo.
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1.11.

1.12.

REGISTRATORI DI VOLO

La normativa vigente in materia non prevede l’installazione a bordo dell’aeromobile in
questione di apparati di registrazione dei parametri di volo (FDR) e delle voci/suoni in cabina
di pilotaggio (CVR).

INFORMAZIONI SUL RELITTO E SUL LUOGO DI IMPATTO

In questo paragrafo sono riportate le informazioni acquisite dall’esame del relitto e del luogo

dell’evento.

1.12.1. Luogo dell’incidente

Il velivolo é precipitato in punto di coordinate 41°21°14,2”N 013°08°33,39”E, in prossimita
del km 90+200 della SS n° 7 Appia, nel comune di Pontinia (LT). Il luogo dell’incidente,
situato in prossimita del ciglio della via Appia, dove questa forma una scarpata laterale alla
carreggiata, dista circa 380 m dalla testata 05 della pista dell’aviosuperficie “Pegaso Club
2000”. 11 punto dell’incidente si trovava ad una distanza di 190 m dal primo ostacolo (quello
piu alto) situato sulla traiettoria di decollo.

L’aviosuperficie “Pegaso Club 2000” ed il punto dell’incidente sono ubicati nella pianura
dell’agro pontino, in un’area rurale pianeggiante caratterizzata da scarsa urbanizzazione,

coltivazioni e presenza sporadica di alberi ad alto fusto.

1.12.2. Tracce al suolo e distribuzione dei rottami

Le tracce rilevabili sul luogo dell’incidente erano circoscritte alla impronta lasciata sul punto
di impatto dall’ogiva dell’elica e dal motore contro il pendio della scarpata laterale alla Via
Appia.

Tracce da urto con le strutture dell’aeromobile sono state rinvenute sugli alberi posti a sinistra
(foto 7) a partire da circa 10 m rispetto al punto di impatto del velivolo, con riferimento alla
direzione di decollo e ad una altezza di circa 4 m rispetto alla superficie del punto di impatto.
La congiungente delle tracce conferisce alla traiettoria di caduta una direzione quasi parallela

all’ Appia, che € orientata per 325°, e un angolo di discesa di circa 20°.
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Foto 7: il punto di contatto sugli alberi prima dell’impatto ed il punto di arresto.

1.12.3. Esame del relitto

Il relitto risultava poggiato sul terreno sulla parte ventrale (foto 8).

T T e 0
) g Y . K y A

Foto 8: relitto visto frontalmente.

La disposizione sul terreno dei residui di fusione della fusoliera e delle semiali rispecchia la
originaria forma in pianta del velivolo, con asse longitudinale su una prua magnetica

approssimativa di 230°, all’incirca perpendicolare alla carreggiata dell’ Appia (foto 9).

Foto 9: relitto visto lateralmente.
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La parte centrale del velivolo, comprensiva della cabina di pilotaggio, & stata distrutta

dall’incendio.
Il motore era nella posizione originaria, sebbene le strutture di collegamento in lega fossero

completamente fuse (foto 10).

Foto 10: particolare del gruppo propulsore.

Le due pale dell’elica (foto 11) presentavano deformazioni da urto e da rotazione.

Foto 11: particolare dell’elica.

Le due semiali (foto 12), interessate dall’incendio sulla maggior parte della superficie, tanto
da risultare non piu vincolate alla fusoliera, poggiavano sul terreno con la parte ventrale; I’asse

trasversale era all’incirca parallelo alla carreggiata.
Le superfici mobili (flap ed alettoni) risultavano danneggiate.
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Foto 12: vista delle semiali.

La parte posteriore del velivolo (foto 13), comprensiva degli impennaggi di coda, non e stata
interessata dall’incendio e poggiava sulle piante di mais schiacciate sotto di essa; le relative

superfici mobili erano presenti.

Foto 13: particolare della parte posteriore della fusoliera. Vista interna, con cavi di rimando integri.
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L’incendio si ¢ sviluppato a terra, all’interno del vano motore, a seguito dell’accensione del
carburante fuoriuscito dalle tubazioni di alimentazione, e si & poi esteso alla cabina di

pilotaggio ed alla struttura dell’acromobile.

1.12.4. Accertamenti tecnici sul relitto.
Gli accertamenti sul relitto sono stati concentrati sull’organo propulsore e sul sistema flap. Un
campione di carburante prelevato dal contenitore metallico utilizzato per rifornire il velivolo

e stato analizzato.

a) Organo propulsore.
I motore Continental 0-470-R S/N 131990-5-9 € stato inviato presso una ditta autorizzata, per

la relativa analisi.

Foto 14: il motore Continental 0-470-R S/N 131990-5-9 presso la ditta autorizzata.

Non sono emerse rotture o malfunzionamenti pregressi, né usure o anomalie. Le candele sono

state testate e funzionavano correttamente.

Foto 15: le candele sottoposte a test di verifica.
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L’esame dell’albero motore, sottoposto a verifica di liberta di rotazione, forniva esito
favorevole.

| cablaggi del magnete destro e sinistro erano stati danneggiati dal fuoco, pertanto non era
possibile effettuarne la verifica al banco. Tuttavia, gli ingranaggi di presa di moto dei due
magneti risultavano integri: entrambi risultavano liberi alla rotazione con funzionamento

regolare dell’autoscatto.

¢

Foto 16 e 17: magneti sinistro e destro.

Il regolatore dei giri dell’elica presentava danni dovuti all’impatto con il terreno solo
all’esterno. La pompa dell’olio, rimossa ¢ smontata, presentava ingranaggi integri e

correttamente installati.

N ™

—

Foto 18 e 19: il regolatore dei giri dell’elica e la pompa dell’olio.

Le punterie, aste, bilancieri e relativi perni non hanno evidenziato anomalie. | cilindri ed i

relativi pistoni evidenziavano un normale stato di usura.
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| due semicarter, I’albero motore e I’albero a camme venivano aperti e verificati senza rilevare

anomalie.

Foto 22 e 23: I’albero motore e ’albero a camme.

Non e stata rinvenuta sul motore la targhetta indicante I’applicazione del STC SA2000CE
(ovvero la STC Petersen per I’utilizzo della benzina verde), né risulta sul libretto motore
evidenza alcuna dell’applicazione della citata modifica, installata, come appurato tramite la
documentazione fornita dal proprietario, in data 28 luglio 2014.

L’elica, rinvenuta staccata dal motore, si & separata per cedimento delle sedi filettate dei
bulloni di fissaggio del mozzo in lega leggera alla flangia del motore, in seguito a
sollecitazioni sviluppatesi all’impatto con il suolo. Tali evidenze, insieme alle deformazioni
riportate dalle pale, attestano che I’elica, al momento dell’evento, ruotava, con motore

erogante potenza.
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Foto 26: particolare dell’elica con le deformazioni.

b) Sistema flap.

Per quanto concerne il sistema flap, si e fatto riferimento alle evidenze fornite dalla semiala
destra, che si presentava maggiormente integra e meno danneggiata dal fuoco ed all’interno
della quale ¢ installato I’attuatore (figura 5). Nella semiala destra € infatti alloggiato il sistema
di attuazione dei flap, composto dal motorino elettrico attuatore (flap motor), dalla vite senza
fine (set screw) e dall’asta attuatrice (actuating tube) collegata alla puleggia (drive pulley)

che, tramite un’ulteriore asta (push-pull rod), muove la superficie del flap.
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- FLAP MOTOR AND
Sion TRANSMISSION

DRWE PULLEY

DRIVE PULLEY

PUL LE‘J SET SCREW ——\
PULLEYS (CABIN TOP)
TURNBUCKLE
n
_}I
RUB STRIP RUB STRIP l\ ACTUATING TUBE
* PUSH-PULL ROD TURNBUCKLE PUSH -PULL ROD
TO LEFT TO RIGHT
WING FLAP VIEWED FROM ABOVE WT(:G KF?L}\P

Figura 5: schema del sistema flap (estratto dal Model 182 and Skylane Series - Service Manual).

La figura 6 mostra come la posizione “UP” dei flap corrisponda al fine corsa a destra (ovvero

verso il motore attuatore) del tubo attuatore.

.12 2 .05 " with|
flaps in the full
| UP position.

BEGINNING WITH AIRCRAFT SERIALS
18260699 AND A182-0137

Figura 6: particolare dell’attuatore del sistema flap (estratto dal Model 182 and Skylane Series - Service Manual).

Dopo avere praticato una apertura sul rivestimento dell’intradosso dell’ala in prossimita
dell’attuatore elettrico dei flap e della relativa puleggia di rinvio, Si € constatato che tutti i
leveraggi ad esso collegati risultavano integri e correttamente installati. La posizione dei
leveraggi, confrontata con gli schemi tratti dal Manuale di manutenzione dell’aeromobile in

questione, corrispondeva alla posizione del flap in posizione retratta (“UP”).
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Foto 27: semiala destra, vista dalla parte ventrale. Indicazione dell’accesso praticato per 1’analisi dell’attuatore
dei flap.

bl

Foto 28: particolare dall’asta attuatrice e dell’attuatore elettrico.
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Foto 29: particolare dell’asta attuatrice e della puleggia.

Tale condizione di flap in posizione “UP” non puo essersi determinata a seguito dell’impatto,
in quanto la posizione dell’asta attuatrice & funzione del numero di giri effettuati dalla vite
senza fine (set screw) azionata dal motorino elettrico. Quindi, la posizione dell’asta non pud
che essere stata la conseguenza dell’azionamento del motorino elettrico, a Seguito
dell’attivazione del comando flap su “UP”.

La leva di comando flap (foto 30) e posizionata sotto al volantino di destra, che, sull’aeroplano
in questione, era stato rimosso. Il tempo di retrazione dei flap da 20° a 0° € normalmente

nell’ordine dei 3 secondi.

Foto 30: il pannello strumenti del Cessna 182. Evidenziata, in rosso, € la leva comando flap.
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1.13.

1.14.

1.15.

¢) Analisi del carburante.

E stato prelevato dal contenitore metallico, utilizzato per il rifornimento dell’aeromobile
presso 1’aviosuperficie, un campione di benzina per successiva analisi. Dai risultati di
laboratorio ottenuti, la benzina é risultata essere conforme alle specifiche di una benzina

verde.

1.12.5. Dinamica di impatto

La traiettoria ricavata dalle tracce lasciate dal velivolo sugli alberi prima dell’impatto con il
suolo e le evidenze sul relitto indicano una caduta dell’aeroplano con limitata velocita
orizzontale e motore in potenza, verosimilmente in condizioni di stallo. La direzione del moto

era all’incirca parallela alla via Appia.

1.12.6. Avarie connesse con I’evento
Non sono emerse evidenze di avarie connesse con I’evento, che possano avere contribuito

all’accadimento.

INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

Non sono emerse evidenze di natura medica e patologica che possano aver influito

sull’accadimento dell’evento.

INCENDIO

Dopo I’impatto al suolo, all’interno del vano motore si € verificato un incendio a seguito
dell’accensione del carburante fuoriuscito dalle tubazioni di alimentazione. L’incendio Si €
poi esteso alla cabina di pilotaggio ed alla struttura dell’acromobile. Il pilota e due
paracadutisti che versavano in condizioni meno gravi hanno abbandonato il velivolo ed hanno
estratto i due paracadutisti piu gravi (poi deceduti), allontanandoli dal velivolo prima che
venissero interessati dalle fiamme. L’incendio ¢ stato poi spento dai Vigili del fuoco

intervenuti per i soccorsi.

ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA

Il velivolo era in configurazione lancio paracadutisti, che prevede la presenza di cinture di
sicurezza per gli occupanti. Queste, perd, non risulta fossero state utilizzate nel volo

dell’incidente.
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1.16.

1.17.

Dal momento che, come conseguenza dell’impatto, alle due persone decedute € stato
diagnosticato un grave politraumatismo, a maggior estrinsecazione toracica e addominale, si
ha ragione di ritenere che, nella decelerazione dell’aeromobile all’impatto al suolo, i corpi
degli stessi abbiano violentemente urtato gli uni contro gli altri, o siano stati proiettati contro
le strutture dell’aeromobile.

In considerazione del fatto che I’area del velivolo dove sedevano i paracadutisti non ha subito
deformazioni significative a seguito dell’impatto, mantenendo I’integrita strutturale, ¢
ragionevole ritenere che I’entita delle lesioni riportate dagli occupanti dell’aeromobile siano

state aggravate dal mancato utilizzo di cinture di sicurezza o di idonei sistemi di ritenzione.

PROVE E RICERCHE EFFETTUATE

Non pertinente.

INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI

Informazioni sulla scuola di paracadutismo.

La A.S.D. Paracadutisti Cisterna di Latina-Flying Herons “The Drop” era titolare
dell’autorizzazione di scuola di paracadutismo n. I-065, rilasciata dall’lENAC, in data 9 giugno
2016 e valida fino al 3 giugno 2019, in quanto rispondente ai requisiti prescritti dai
regolamenti ENAC “Disciplina dei lanci paracadutistici ordinari e speciali”, “Rilascio e
rinnovo delle licenze di paracadutismo”, “Licenze di paracadutismo” e dal decreto del
Ministro dei trasporti 467/T del 25.6.1992, limitatamente ai programmi di addestramento di
paracadutismo e ai requisiti di autorizzazione della scuola di paracadutismo.

In particolare, tale scuola era autorizzata ad effettuare i seguenti tipi di addestramento:
addestramento propedeutico ai lanci, conseguimento della licenza di paracadutismo,
certificazioni idoneita tecniche speciali (DL, PT, AFF), abilitazione istruttore di
paracadutismo, addestramento alla tecnica di lancio (CRW).

Per lo svolgimento delle predette attivita doveva essere utilizzato un aeromobile idoneo al
lancio paracadutisti, disponibile in proprieta, esercenza/locazione o noleggio.

La zona di lancio era individuata nell’aviosuperficie “Pegaso Club 2000, Pontinia (LT).
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1.18.

INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI

1.18.1. Testimonianze
Si riporta, di seguito, quanto dichiarato all’ANSV dal pilota e dal paracadutista seduto di

schiena al pilota.

Pilota.

Il pilota veniva contattato verso la fine di agosto 2017 dal direttore della scuola di
paracadutismo, per ’effettuazione, il 9 e 10 settembre, di attivita di lancio paracadutisti con
il velivolo Cessna 182 marche I-SCAP, in sostituzione di colui che abitualmente pilotava il
velivolo in questione (il paracadutista-pilota indicato con il n. 1 in figura 1), in quanto
quest’ultimo sarebbe stato assente. Al fine di poter svolgere la predetta attivita, il pilota
avrebbe effettuato, il 3 settembre, «un paio di decolli» con I’I-SCAP sotto la supervisione del
citato paracadutista-pilota.

I1 3 settembre, recatosi all’aviosuperficie “Pegaso Club 2000 di Pontinia, il pilota veniva
informato dal direttore della scuola di paracadutismo, presente il paracadutista-pilota, che
sarebbe stato lui a pilotare I’'I-SCAP per ’effettuazione di un volo finalizzato al lancio di
paracadutisti. A questo punto, in compagnia del paracadutista-pilota, si recava all’area di
parcheggio dove era posizionato I’I-SCAP, per un briefing pre-volo, per controllare i
documenti dell’acromobile ¢ per effettuare «i calcoli necessari riguardanti il carico e le
prestazioni dello stesso aeromobile legati alla pista e alle condizioni meteorologiche di quel
momento».

Come riferitogli dal paracadutista-pilota che aveva effettuato il volo precedente, nei serbatoi
erano presenti 60 | di carburante; lui stesso comunque si sincerava di tale dato, controllando
gli indicatori di carburante.

Per quanto concerne le condizioni meteorologiche, il vento predominante proveniva da Ovest-
Nord-Ovest, con una intensita intorno ai 12 nodi; la visibilita era superiore ai 10 km e c’era
assenza di nubi. Al fine di avere maggiori informazioni in materia, il pilota verificava i TAF
ed i METAR delle stazioni meteorologiche di Pratica di Mare e di Grazzanise, che erano
quelle piu vicine all’aviosuperficie.

Terminate le verifiche, il pilota saliva a bordo dell’I-SCAP, insieme al paracadutista-pilota, il
quale gli avrebbe detto «per I’imbarco me la vedo io, tu preparati per il decollo».

Sia il pilota, sia il paracadutista-pilota collegavano le rispettive cuffie all’apparato radio, in

modo da poter comunicare tra loro. Mentre il paracadutista-pilota si occupava delle operazioni
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di imbarco dei paracadutisti, il pilota si concentrava sulle operazioni preliminari al decollo.
Pur non avendo esatta contezza delle posizioni assunte a bordo dai paracadutisti, ricorda pero
di aver dato «un colpo d’occhio» per verificare il corretto centraggio del carico, cosi come
pianificato.

Dopo aver ricevuto il consenso dal paracadutista-pilota, il pilota metteva in moto 1’I-SCAP,
seguendo pedissequamente la check list del velivolo. Nell’attesa che il motore si riscaldasse,
verificava con il paracadutista-pilota il corretto funzionamento del sistema interfono.

A questo punto, sempre seguendo la check list, effettuava la prova motore ed i controlli pre-
decollo: «Constatavo quindi che: magneti erano su posizione entrambi, il master e generatore
erano in ON, la mixture era ricca tutta avanti, elica tutto avanti, aria al carburatore su fredda,
flaps in posizione di decollo a 20°, flabelli motore tutti aperti, rudder trim neutro, elevator
trim leggermente a cabrare, rubinetto carburante su entrambi.».

Dopo aver allineato il velivolo per RWY 23 ed aver effettuato gli ultimi controlli, il pilota,
ricevuto 1’ok dal paracadutista-pilota (il quale si trovava alla sua destra, con il viso rivolto
verso di lui), iniziava la corsa di decollo. Al riguardo, il pilota ha precisato quanto segue:
«Durante la stessa [corsa di decollo], constatavo il corretto funzionamento dell’anemometro.
La corsa a terra si svolgeva regolarmente ed il velivolo staccava le ruote a circa meta pista,
impostavo I’assetto di salita costante agendo sul volantino, mantenendo una velocita indicata
non inferiore ai 60 nodi. Durante questa fase iniziale, avvertivo delle raffiche di vento che non
si erano potute riscontrare con le indicazioni fornite dalla manica a vento a terra. Superato il
primo ostacolo, cio¢ le linee dell’alta tensione, con il velivolo che aveva assunto gia una prua
verso il vento, con direzione di volo lungo 1’asse della pista, improvvisamente percepivo come
se una forza esterna schiacciasse I’aeroplano verso il terreno. Tale situazione non era
paragonabile ad una condizione di stallo aerodinamico; il cicalino dell’avvisatore di stallo non
ha suonato e non avevo effettuato nessuna manovra su alcun comando motore, né sul comando
passo dell’elica e né sui flaps. In tale frangente, preoccupato dal fatto che 1’aeromobile stava
perdendo velocemente quota, non rilevavo le indicazioni sul cruscotto inerenti al motore, ma
ricordo che la velocita era poco sopra i 60 nodi. Immediatamente notavo che la linea della
chioma degli alberi che costeggiano la via Appia saliva inesorabilmente sopra la linea di
visuale del cruscotto. Valutandone I’'imminente impatto, tempestivamente viravo a destra,
agendo sul volantino, allineando la direzione di volo del velivolo parallelo alla statale mentre
la perdita di quota continuava inesorabilmente. Non ricordo il momento dell’impatto, ma
I’ultima immagine che mi ¢ rimasta impressa ¢ quella dell’aeromobile ad ali dritte, contro

vento, con direzione di volo parallela alla strada statale con un campo dritto di fronte. La
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decisione di virare a destra é stata presa poiché non volevo impattare direttamente contro gli
alberi finendo sulla via Appia. Cio, peraltro, avveniva in piena conformita al briefing di
emergenza elaborato prima della partenza.».

Dopo I’impatto, passato un momento di disorientamento, urlava ai presenti di uscire
dall’aeromobile, dal momento che aveva constatato che del fumo stava uscendo dal motore.
Successivamente, con 1’aiuto di un paracadutista rimasto incolume (il paracadutista indicato
con il n. 3 in figura 1), provvedeva ad allontanare i feriti piu gravi (il paracadutista-pilota ed
il paracadutista indicato con il n. 2 in figura 1) dall’aeromobile, ritenendo che 1’aeromobile
avrebbe preso fuoco. Successivamente constatava che il velivolo era interamente avvolto dalle
fiamme.

Il pilota ha ritenuto opportuno rappresentare all’ANSV anche quanto segue.

In data precedente all’incidente (probabilmente il 23 luglio 2017), una allieva paracadutista,
presente sull’aviosuperficie per effettuare attivita aviolancistica, aveva riferito al pilota che
I’I-SCAP, in moto mentre era fermo al suolo, aveva emesso un forte scoppio, che aveva
comportato la sospensione dell’attivita volativa. Interpellato il direttore della scuola,
quest’ultimo aveva riferito inizialmente al pilota che la causa dello scoppio era ricollegabile
ai magneti; lo stesso direttore, successivamente, aveva modificato 1’informazione iniziale,
precisando che lo scoppio era stato determinato da un problema alle candele del motore, che
pero era stato risolto da un meccanico intervenuto per 1’occasione.

Successivamente all’incidente del 3 settembre, la predetta allieva paracadutista aveva riferito
al pilota che anche in altre due occasioni, nel mese di luglio, I’I-SCAP aveva avuto dei
problemi di carattere tecnico, una volta a terra ed una volta mentre era in volo.

Per quanto concerne il rifornimento di carburante, il pilota ha riferito di aver notato, in
occasione dei suoi lanci in qualita di paracadutista dallo stesso velivolo, che quest’ultimo
veniva sistematicamente rifornito tramite taniche di plastica trasportate sotto 1’aeromobile da
una autovettura, che normalmente era in uso al paracadutista-pilota.

Ha infine precisato di essere alto 1,88 m e di pesare 95 kg.

Paracadutista seduto di schiena al pilota.

Il paracadutista era al suo secondo lancio della giornata. Salito sull’I-SCAP, prendeva posto
dietro al pilota, mettendosi seduto di schiena rispetto a quest’ultimo.

In ordine alla fase di decollo, ha riferito che sino al distacco da terra non aveva notato nulla
di diverso rispetto a precedenti decolli; tuttavia, subito dopo, ad una altezza stimata sui 10/15

m, notava che I’aereo «si incantava leggermente verso destra ma non ci ho dato troppo peso,
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pero subito dopo l’inclinazione ¢ aumentata al tal punto che ho cercato qualcosa a cui

afferrarmi per non cadere di fianco, nel frattempo ho udito “penso 2-3 persone” esclamare:

Subito dopo I’impatto, vedeva delle fiamme uscire dal motore, per cui si affrettava ad uscire
dal velivolo.

Ha infine precisato di essere alto 1,73 m e di pesare 70 kg.

1.18.2. Performance di decollo
Per i calcoli delle performance di decollo si e fatto riferimento al Model 182 and Skylane -
Owner’s Manual, edizione 1975, fornito dal proprietario del velivolo (foto 31). Tale

documento, estremamente sintetico ed essenziale, riporta, tra I’altro, i valori delle velocita di
riferimento solo in mph.
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Foto 31: Model 182 and Skylane - Owner’s Manual, 1975.

Dalle tabelle di prestazione si ricavano le seguenti distanze di decollo:

e 830 piedi (253 m) corsa al suolo;

e 1588 piedi (484 m) necessari per il superamento di un ostacolo generico di 50 piedi.

Le predette distanze sono gia corrette per la differenza di temperatura rispetto alla temperatura

standard e del fattore correttivo per operazioni su pista in erba.
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TAKE-OFF DATA

TAKE-OFF DISTANCE WITH 20° FLAPS FROM HARD SURFACE RUNWAY

IAS |HEAD | AT SEA LEVEL & 59°F. | AT 2500 FT. & 50°F. AT 5000 FT. &41°F. | AT 7500 FT. & 32° F.
@ 50" | WIND ["GROUND TOTAL TO GROUND TOTAL TO GROUND | TOTAL TO GROUND TOTAL TO
MPH |KNOTS RUN ICLEAR 50' OBS RUN ICLEAR 50" OBS RUN ICLEAR 50' O N

[0 705 1350 845 1625 1015 1990 1240

60 10 490 1025 595 1245 725 1550 900

20 310 740 385 910 480 1150 810

0 485 955 575 1120 690 1330 840

55 10 325 710 395 840 475 1005 590
20 195 490 245 590 300 720 380

0 295 655 350 745 415 855 500

50 10 185 460 225 530 275 620 335
20 105 308 130 355 160 425 205

NOTES: 1. |Increase distances 10% for each 25°F above standard temperature for particular altitude.
2. | For operation on a dry, grass runway, increase distances (both "ground run" and "total to clear 50 ft.
obstacle"”) by 7% of the "tctal to clear 50 ft. obstacle" figure.

| MAXIMUM RATE-OF-CLIMB DATA
AT SEA LEVEL & 59°F.] AT 5000 FT. & 41°F. AT 10,000 FT. & 23°F. | AT 15,000 FT. & 5°F. AT 20,000 FT. & -12°F.
GROSS IAS |RATE | GAL. IAS |RATE [FromSL| IAS RATE |FromSL| IAS | RATE |[FromSL| [AS | RATE | FromSL
WEIGHT MPH OF OF MPH OF FUEL | MPH OF FUEL | MPH OF FUEL | MPH OF FUEL
LBS CLIMB | FUEL CLIMB| USED CLIMB| USED CLIMB | USED CLIMB USED
FT/MIN| USED FT/MIN FT/MIN FT/MIN| FT/MIN
2950 89 890 LS 87 665 3.8 85 445 5.8 83 220 11.5
2500 87 1210 L5 85 935 3.2 83 655 5.2 80 380 8.2 78 105 14.9
2000 84 1710 L5 82 1350 2.7 9 995 4.1 % 640 5.9 T4 280 9.2
NOTES: 1. Flaps up, full throttle, 2600 RPM, mixture leaned for smooth operation above 5000 ft,
2. Fuel used includes warm-up and take-off allowance.
3. For hot weather, decrease rate of climb 30 {t. /min. for each 10°F above standard day temperature for
particular altitude,

Figura 7: tabelle “Take-Off Data” e “Maximum Rate of Climb Data” tratte dal Model 182 and Skylane - Owner’s
Manual, 1975.

Come precedentemente affermato, il primo ostacolo, costituito da tralicci dell’alta tensione di
circa 25 m di altezza (82 piedi), si trovava ad una distanza di 720 m (2362 piedi) dal punto di
inizio della corsa di decollo (individuato sul numero 23 della testata pista).

Dai calcoli effettuati si evince che 1’aeromobile in questione avrebbe potuto sorvolare il citato
primo ostacolo ad una altezza dal suolo di 130 piedi circa (40 m circa), affrancando quindi
I’ostacolo di 48 piedi circa (15 m circa). Sarebbe stato poi in grado di sorvolare la linea degli
alberi parallela alla via Appia ad una altezza dal suolo di 200 piedi circa (61 m circa),
affrancando conseguentemente 1’ostacolo di 160 piedi circa (49 m circa).

In sostanza, ancorché le prestazioni del velivolo fossero state al limite, sarebbero state tuttavia

sufficienti per decollare e superare gli ostacoli esistenti.

1.18.3. Procedura di decollo alle massime prestazioni (Maximum Performance Take-
Off).
La procedura per il decollo alle massime prestazioni per I’aeromobile Cessna 182P contenuta

nel citato Model 182 and Skylane - Owner’s Manual € la seguente (figura 8).
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TAKE-OFF.
NORMAL TAKE-OFF,

(1) Wing Flaps -- 0%20°.

(2) Carburetor Heat -- COLD.

(3) Power -- FULL THROTTLE and 2600 RPM.

(4) Elevator Control -- LIFT NOSE WHEEL (at 60 MPH).
(5) Climb Speed -- 90 MPH.

MAXIMUM PERFORMANCE TAKE-OFF.
(1) Wing Flaps -- 20°".

(2) Carburetor Heat -- COLD.
(3) Brakes -- APPLY.

(4) Power -- FULL THROTTLE and 2600 RPM.

(5) Brakes -- RELEASE,

(6) Elevator Control -- MAINTAIN SLIGHTLY TAIL LOW
ATTITUDE.

(7) Climb Speed -- 60 MPH (until all obstacles are cleared).
(8) Wing Flaps -- UP (after reaching 80 MPH).

Figura 8: procedure “Normal Take-Off” e “Maximum Performance Take-Off” contenute nel Model 182 and
Skylane - Owner’s Manual, 1975.

La procedura prevede di configurare il velivolo con 20° di flap, I’applicazione di tutta la
potenza al freno e successivamente il rilascio dei freni. Durante la corsa al suolo, il controllo
dell’elevatore deve essere tale da mantenere la coda dell’acromobile leggermente abbassata.
La velocita di 60 mph deve essere mantenuta fino a quando liberi da tutti gli ostacoli, per poi

accelerare e retrarre i flap una volta raggiunta la velocita di 80 mph.

In considerazione della citata sinteticita del documento sin qui consultato e in considerazione
del fatto che il pilota nella dichiarazione resa all’ANSV ha fatto riferimento alla velocita in
nodi, ¢ parso opportuno consultare anche un’altra versione del “Manuale di volo” del
medesimo velivolo (Pilot’s Operating Handbook Cessna Skylane 1976 Model 182P), per fare
un confronto in termini di procedure e parametri di volo. Quest’ultimo documento, piu
completo rispetto a quello precedentemente acquisito e consultato, riporta i valori delle
velocita di riferimento in nodi. La procedura di decollo da pista corta viene riportata di seguito
(figura 9).

SHORT FIELD TAKEOFF

Wing Flaps -- 20°.

Carburetor Heat -- COLD,

Brakes -- APPLY.

Power -- FULL THROTTLE and 2400 RPM.

Mixture -- FULL RICH (mixture may be leaned above 5000 feet for
smooth operation).

Brakes -- RELEASE.

Hlevator Contirol -- MAINTAIN SLIGHTLY TAIL LOW ATTI-
TUDE.

Climb Speed -- 59 KIAS (until all obstacles are cleared).

Wing Flaps -- RETRACT slowly after reaching 70 KIAS.

Tl 00 0

e

ww

Figura 9: procedura “Short Field Take-Off” contenuta nel Pilot’s Operating Handbook Cessna Skylane 1976
Model 182P.
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La procedura in esame, sostanzialmente uguale a quella esaminata in precedenza (contenuta
nel Model 182 and Skylane - Owner’s Manual, 1975), prevede di configurare il velivolo con
20° di flap, I’applicazione di tutta la potenza al freno e successivamente il rilascio dei freni.
Durante la corsa al suolo, il controllo dell’elevatore deve essere tale da mantenere la coda
dell’aeromobile leggermente abbassata. La velocita di 59 KIAS deve essere mantenuta fino a
quando liberi da tutti gli ostacoli, per poi accelerare e retrarre lentamente i flap una volta
raggiunta la velocita di 70 KIAS.
Il medesimo Manuale (Pilot’s Operating Handbook Cessna Skylane 1976 Model 182P), in
altra parte dove tratta del settaggio dei flap, precisa quanto segue:
e 1’impiego di 20° di flap riduce il ground roll e la total distance over an obstacle di
circa il 20%;
e i flap a 20° devono essere lasciati in posizione fino a quando non siano stati superati
tutti gli ostacoli e non sia stata raggiunta la velocita di sicurezza per la retrazione flap
di 70 nodi.

WING FLAP SETTINGS

Normal takeoffs are accomplished with wing flaps 0° to 20°. Using 20°
wing flaps reduces the ground roll and total distance over an obstacle by
approximately 20 per cent. Flap deflections greater than 20° are not
approved for takeoff.

If 20° wing flaps are used for takeoff, they should be left down until all
obstacles are cleared and a safe flap retraction speed of 70 KIAS is reached.
To clear an obstacle with wing flaps 20°, an obstacle clearance speed of 59
KIAS should be used.

Soft field takeoffs are performed with 20° flaps by lifting the airplane
off the ground as soon as practical in a slightly tail-low attitude. If no
obstacles are ahead, the airplane should be leveled off immediately to
accelerate to a safer climb speed.

With wing flaps retracted and no obstructions ahead, a climb-out speed
of 80 KIAS would be most efficient.

Figura 10: indicazioni relative all’utilizzazione dei flap in decollo (Pilot’s Operating Handbook Cessna Skylane
1976 Model 182P).

1.18.4. Regolamento UE n. 965/2012 e operazioni lancio paracadutisti

Dalla data del 21 aprile 2017 D’attivita di volo per il lancio dei paracadutisti nei paesi UE ¢
disciplinata dal regolamento UE n. 965/2012%, Parte SPO (Specialized Operations) o Parte
NCO (Non Commercial Operations with other than complex motor powered aircraft), a

seconda della natura specifica dell’attivita di volo (commerciale o non commerciale).

! Regolamento UE n. 965/2012 della Commissione, del 5 ottobre 2012, che stabilisce i requisiti tecnici e le procedure
amministrative per quanto riguarda le operazioni di volo ai sensi del regolamento CE n. 216/2008 del Parlamento europeo
e del Consiglio.
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Pertanto, all’epoca dei fatti, le operazioni di volo dell’aeromobile condotte dalla scuola di
paracadutismo A.S.D. Paracadutisti Cisterna di Latina-Flying Herons “The Drop” ricadevano
sotto le previsioni del predetto regolamento UE 965/2012, Allegato VII “Operazioni con
acromobili non rientranti tra gli acromobili a motore complessi” Parte NCO, con i requisiti
previsti dalla Parte NCO.SPEC.PAR.

In particolare, nell’ambito del predetto Allegato VII Parte NCO, alla previsione
NCO.SPEC.105 “Lista di controllo”, ¢ riportato quanto segue.

«a) Prima di iniziare operazioni specializzate, il pilota in comando deve condurre una
valutazione del rischio, valutando la complessita dell’attivita per determinare i pericoli e i
rischi associati inerenti al funzionamento e stabilire misure di mitigazione.

b) Un’operazione specializzata deve essere effettuata in conformita ad una lista di controllo.
Sulla base della valutazione dei rischi, il pilota in comando deve stabilire tale lista di controllo
adeguata all’attivita specializzata e all’aeromobile utilizzato, tenendo conto di ogni sezione
del presente capo.

¢) La lista di controllo relativa ai compiti del pilota in comando, dei membri d’equipaggio e
degli specialisti deve essere facilmente accessibile su ogni volo.

d) La lista di controllo deve essere riveduta e aggiornata periodicamente, a seconda dei casi.».

Laddove vengono poi fornite indicazioni specifiche per lo sviluppo della predetta lista di
controllo/check list (GM1 NCO.SPEC.105) ¢ specificato che il comandante dell’acromobile
debba sviluppare una check list in cui vengano analizzate le varie aree di rischio e le misure
di mitigazione. Vengono citate, tra le altre, natura del volo, complessita della attivita
comparata alla esperienza del pilota, natura e conformazione dell’area di operazioni,

performance dell’acromobile.

1.18.5. Abilitazione al lancio dei paracadutisti
Al fine del conseguimento della abilitazione? al lancio di paracadutisti, le fonti normative di
riferimento sono le seguenti:

o il decreto del Presidente della Repubblica 18 novembre 1988 n. 566 “Approvazione

del regolamento in materia di licenze, attestati ed abilitazioni aeronautiche, ai sensi

2 abilitazione & un titolo aeronautico che, annotato sulla licenza di pilotaggio, ne diviene parte integrante e certifica la
capacita del pilota ad effettuare specifiche attivita, limitatamente ai privilegi della licenza.
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dell’art. 731 del codice della navigazione, come modificato dall’art. 3 della legge 13
maggio 1983, n. 2137,
e il decreto del Ministro dei trasporti n. 467/T del 25 giugno 1992.

In particolare, il dPR n. 566/1988, all’art. 66 (Abilitazioni al lancio di paracadutisti) prevede

quanto segue.

e L ’abilitazione al lancio di paracadutisti autorizza il titolare, entro i limiti delle abilitazioni
possedute, a pilotare aeromobili dai quali vengono effettuati lanci di paracadutisti secondo
la specifica tecnica d’impiego.

e Sono previste tre distinte abilitazioni per categoria d’aeromobile:

a) velivolo;
b) elicottero;
c) pallone o dirigibile.

e Per ottenere una delle abilitazioni indicate nel precedente comma 2, occorre:

a) essere titolare della licenza di pilota relativa alla categoria per la quale I’abilitazione €
richiesta;
b) avere svolto I’attivita di volo ed effettuato I’addestramento teorico-pratico stabiliti dai

programmi ministeriali.

Le modalita generali per I’addestramento per il conseguimento dell’abilitazione sono indicate
nel citato dM 467/T, il quale, nello specifico, rimanda all’allegata SCHEDA 26/V contenente,
appunto, il programma per il conseguimento dell’abilitazione al lancio di paracadutisti da
velivolo. Per il conseguimento di tale abilitazione «non & prescritto uno specifico
accertamento di idoneita ministeriale», in quanto 1’idoneita «é accertata da un pilota istruttore
o da un pilota controllore di addestramento ed attestata dal direttore di una scuola di pilotaggio

o di un centro operativo o d’addestramento.».

1.18.6. Normativa relativa alle aviosuperfici
Relativamente alle aviosuperfici, ci si limita qui a richiamare, per quanto di interesse ai fini
dell’inchiesta di sicurezza, le seguenti fonti normative:

e art. 701 del codice della navigazione;
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e decreto del Ministro infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006 avente per oggetto “Norme
di attuazione della legge 2 aprile 1968, n. 518, concernente la liberalizzazione dell’uso
delle aree di atterraggio”;

e circolare ENAC APT-36 “Avio-ldro-Elisuperfici: gestione e autorizzazione” del
30.10.2013.

L’art. 701 (Aviosuperfici) del codice della navigazione recita come segue.

Le aviosuperfici, ivi comprese le elisuperfici, sono aree, diverse dagli aeroporti, non
appartenenti al demanio aeronautico e sono disciplinate dalle norme speciali, ferme restando
le competenze del’ENAC in materia di sicurezza, nonché delle regioni, degli enti locali e

delle altre autorita secondo le rispettive attribuzioni. [omissis].

Il decreto del Ministro infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006 recita come segue.

- Art. 3 (Gestione ed uso delle aviosuperfici), commi 1 e 4:

1. Fatto salvo quanto previsto agli articoli 7 e 8, I’aviosuperficie e gestita da persone fisiche o

giuridiche le quali sono responsabili della sua rispondenza ai requisiti previsti dal presente

decreto, della sua agibilita in condizioni di sicurezza anche in relazione agli ostacoli presenti

lungo le traiettorie di decollo e atterraggio e dell’efficienza delle attrezzature tecniche e

operative installate.

4. Nei casi di cui agli articoli 13.8, 15.2, 17.2 e 18.4 ed agli articoli 22.4 e 23.2 per la gestione

e I’uso dell’aviosuperficie é richiesta specifica autorizzazione rilasciata dall’lENAC secondo

la procedura di cui all’ Appendice 1.

- Art. 6 (Attivita su aviosuperfici), comma 1: Sulle aviosuperfici, oltre all’effettuazione di
attivita non remunerate, sono consentite anche le attivita di trasporto pubblico, scuola e
lavoro aereo.

- Art. 20 (Aviosuperfici terrestri — Caratteristiche tecniche):

1. Le dimensioni della pista devono essere idonee all’effettuazione della corsa di approdo e
della corsa di decollo.

2. L’andamento plano-altimetrico e la resistenza del fondo devono essere idonei alla
effettuazione delle operazioni di approdo, di decollo e delle manovre in superficie.

3. Deve esistere sufficiente spazio circostante libero da ostacoli ai fini dell’effettuazione, in

condizioni di sicurezza, delle manovre di decollo e di approdo.
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4. Gli ostacoli eventualmente presenti lungo le traiettorie di decollo e approdo devono essere
tali da poter essere superati con i margini previsti dalle norme generali, sia in fase di
approdo che di decollo.

5. Durante le operazioni 1’area deve essere sgombra da persone, animali o oggetti che
possano ostacolare le operazioni.

6. Deve essere installata una manica a vento.

7. Le caratteristiche fisiche delle piste e la segnaletica sono riportate nella appendice 3.

Nella predetta appendice 3 € riportata la seguente figura.

9-5:2006 GAZZETTA UFFICIALE DELLA REPUBBLICA ITALIANA Serie generale - n. 106

VISTA IN PIANTA

|LUNGHEZZA

| AVIOSUPERFICIE AilB IC g
IRI 8 L L

[<800 __ [30]eo |1s00 1730
[DA 800 A 1200 ESCLUSI (60 [80_|25001/30
[DA 12604 OLTRE [0 [150 | 3000 [ 1730

P = PENDENZA'AL DI SOPRA DELLA QUALE VANNO RILEVATI GLI
OSTACOLI ESISTENTI

0604323

Figura 11: figura presente nella appendice 3 del decreto Ministro infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006.

- Art. 25 (Aggiornamento), comma 1: All’aggiornamento delle disposizioni contenute nella

seconda parte, terza parte e nelle appendici provvede ’ENAC con propri provvedimenti.

La circolare ENAC APT-3 definisce, per le diverse tipologie di avio-idro-elisuperfici, le
modalita di attuazione del dM Infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006, nonché le attivita
svolte dall’ENAC per il rilascio, ove previsto, delle autorizzazioni, le modalita di sorveglianza
e rinnovo, le procedure di sospensione e revoca delle autorizzazioni rilasciate in caso di
inosservanza di norme. La medesima circolare, relativamente ai requisiti piu squisitamente
tecnici richiesti alle aree in questione, nulla sostanzialmente aggiunge rispetto alle

disposizioni del menzionato dM.

1.19. TECNICHE DI INDAGINE UTILI O EFFICACI

Non pertinente.
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2.1.

CAPITOLO 1l
ANALISI

GENERALITA

Di seguito vengono analizzati gli elementi oggettivi acquisiti nel corso dell’inchiesta, descritti
nel capitolo precedente.
L’obiettivo dell’analisi consiste nello stabilire un nesso logico tra le evidenze acquisite ¢ le

conclusioni.

CONDOTTA DEL VOLO

I1 volo in questione prevedeva la salita ad una quota di circa 5000 piedi per I’effettuazione di
un lancio di paracadutisti sulla aviosuperficie Pegaso Club 2000.

Il pilota ai comandi del velivolo era abilitato al lancio di paracadutisti, attivita che svolgeva
su velivolo Pilatus PC-6 (SET). Era current sulla classe SEP con voli effettuati su Piper PA-
28 e Cessna 172, ma era, almeno per quanto é risultato dallo stralcio del libretto di volo
dell’ultimo biennio, al primo volo su velivolo Cessna 182. Tale volo era considerato
propedeutico ad una successiva attivita di lancio paracadutisti presso 1’aviosuperficie, in
previsione di un periodo di assenza del pilota abituale della scuola.

Seduto di fianco al pilota, con la schiena rivolta verso il muso del velivolo, si trovava, in
qualita di paracadutista, proprio il pilota abituale della scuola (figura 1, paracadutista 1), che
aveva effettuato in qualita di pilota il volo precedente.

Il velivolo era in configurazione lancio paracadutisti, con il solo volantino di sinistra installato
e con volantino di destra e sedile copilota rimossi.

Il decollo, effettuato con un peso dell’acromobile prossimo al limite massimo consentito,
aveva luogo per RWY 23 dell’aviosuperficie Pegaso Club 2000, la pista preferenziale in
considerazione della pendenza favorevole, con un vento al traverso proveniente da destra, cosi
come riferito dal pilota, di circa 12 nodi. La lunghezza della pista era di 530 m.

Il decollo dalla aviosuperficie Pegaso Club 2000 per RWY 23 e caratterizzato dalla presenza
di tre ordini di ostacoli (due linee elettriche e il filare dei pini marittimi che costeggia I’ Appia),
ortogonali alla direzione di decollo, posizionati a partire da una distanza di 190 m dalla fine
della pista. Dai rilevamenti e dai calcoli effettuati con le tabelle di prestazione nel corso
dell’inchiesta di sicurezza si € ricavato che, con le condizioni presenti il giorno dell’incidente,

sarebbe stato possibile sorvolare il primo ostacolo (elettrodotto ad alta tensione) ad una altezza
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dal suolo di 130 piedi circa, affrancando quindi 1’ostacolo di 48 piedi circa (15 m circa). Gli
ostacoli successivi, costituiti dalla linea elettrica a bassa tensione e dal filare di pini marittimi
sull’ Appia, piu bassi e piu lontani, sarebbero stati superati con un margine superiore, calcolato
con le tabelle di prestazione nell’ordine di 49 metri circa. Nel descrivere I’accaduto, il pilota
ai comandi ha riportato che dopo aver staccato le ruote da terra, circa a meta della pista,
impostava la salita mantenendo una velocita non inferiore ai 60 nodi. Lo stesso ha riferito che
dopo aver superato il primo ostacolo, percepiva «come se una forza esterna schiacciasse
I’aeroplano verso il terreno. Tale situazione non era paragonabile ad una condizione di stallo
aerodinamico; il cicalino dell’avvisatore di stallo non ha suonato e non avevo effettuato
nessuna manovra su alcun comando motore, né sul comando passo dell’elica e né sui flaps. In
tale frangente, preoccupato dal fatto che I’aeromobile stava perdendo velocemente quota, non
rilevavo le indicazioni sul cruscotto inerenti al motore, ma ricordo che la velocita era poco
sopra i 60 nodi.»

L’impatto con il suolo ha avuto luogo dopo un iniziale contatto con prua perpendicolare alla
direzione di decollo con la estremita alare sinistra contro gli alberi posti sul ciglio dell’ Appia,
ad una altezza ormai prossima a quella della sede stradale. A seguito di questo contatto, il
velivolo ha imbardato di 90° a sinistra, ritornando su una prua di 230° (originariamente tenuta
in decollo) e si ¢ arrestato contro il terrapieno al ciglio dell’ Appia.

Le risultanze emerse in fase di sopralluogo, ovvero la traiettoria ricavata dalle tracce lasciate
dal velivolo sugli alberi prima dell’impatto con il suolo e le evidenze sul relitto, indicano una
caduta dell’aeroplano con limitata velocita orizzontale e motore in potenza, verosimilmente
in condizioni di stallo in seguito ad una perdita di controllo dell’aeromobile in volo.

Dai calcoli effettuati, I’acromobile, dal distacco all’impatto, avrebbe volato per circa 657 m
(2155 piedi), percorsi in 21 secondi, con il raggiungimento di una altezza massima di circa
130 piedi. L’impatto ¢ avvenuto 6 secondi dopo il sorvolo della linea elettrica dell’alta

tensione.

Per individuare la causa della perdita di controllo in volo descritta dal pilota («come se una

forza esterna schiacciasse 1’aeroplano verso il terreno»), sono ipotizzabili le seguenti

situazioni 0 una combinazione delle stesse.

1. L’aeromobile potrebbe avere incontrato, subito dopo il superamento dell’ostacolo
costituito dalla linea dell’alta tensione, una massa d’aria discendente. Tale discendenza
potrebbe essere stata causata da rotori che si possono generare in condizione di vento sul

lato sottovento di ostacoli con sviluppo verticale, nel caso specifico la linea degli alberi
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parallela all’ Appia ed ortogonale alla direzione di decollo. Tale condizione di discendenza
potrebbe avere provocato una diminuzione del rateo di salita, tale da far percepire al pilota
di non essere in grado di superare 1’ostacolo successivo, costituito proprio dalla linea di
pini marittimi paralleli all”’ Appia. Non si puo quindi escludere che, in considerazione della
direzione di provenienza del vento al suolo riportata dal pilota e della presenza della linea
degli alberi, si siano generate condizioni di turbolenza nei bassissimi strati.
Il pilota, abituato alle esuberanti prestazioni del turboelica Pilatus PC-6 (SET), con il quale
volava regolarmente svolgendo attivita di lancio paracadutisti, potrebbe avere percepito,
di fronte alle piu modeste performance del Cessna 182, I’incombenza dell’ostacolo di
fronte come piu critica e, conseguentemente, avere impostato un assetto accentuato in fase
di superamento dell’ostacolo costituito dalla prima linea elettrica, tale da eccedere
I’angolo di incidenza critico; il velivolo potrebbe essere cosi entrato in condizione di
stallo, o per lo meno in un regime di volo caratterizzato da un aumento della resistenza
aerodinamica tale da non potere piu mantenere, con la potenza disponibile, una traiettoria
di salita.
Come evidenziato dagli accertamenti condotti sul relitto dell’acromobile, segnatamente
sul sistema attuatore dell’impianto flap, questi erano sicuramente in posizione retratta (0°).
In base alla ricostruzione della traiettoria dell’incidente, nel caso in cui la retrazione sia
avvenuta in volo, questa sarebbe stata iniziata ad un’altezza dal suolo non superiore ai 130
piedi, quota massima raggiunta dall’aeromobile nel brevissimo volo. In considerazione
del tempo necessario alla retrazione (circa 3 secondi), questa non potrebbe essere stata
effettuata successivamente al punto corrispondente a 2/3 secondi dopo il superamento
della linea dell’alta tensione.
La procedura “Maximum Performance Take-Off” riportata nel Model 182 and Skylane -
Owner’s Manual fornito dal proprietario del velivolo riporta, una volta in volo, le seguenti
azioni:

(7) Climb Speed — 60 MPH (until all obstacles are cleared).

(8) Wing Flaps — UP (after reaching 80 MPH).
L’altro Manuale consultato in corso di inchiesta, il Pilot’s Operating Handbook Cessna
Skylane 1976 Model 182P, precisa che i flap a 20° devono essere lasciati in posizione
fino a quando non siano stati superati tutti gli ostacoli e non sia stata raggiunta una

velocita di sicurezza per la retrazione flap di 70 nodi.
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La retrazione anticipata dei flap da 20° a 0°, specie se avvenuta a bassa velocita ed in
condizione di turbolenza, potrebbe aver provocato una sensibile diminuzione della
portanza (effetto di “spanciata” percepito dal pilota come una forza esterna che
schiacciava 1’aeroplano verso il suolo), con conseguente difficolta nel mantenere il rateo
di salita impostato. Contestualmente, il pilota, in tale fase, avrebbe preso coscienza di non
riuscire ad affrancare 1’ostacolo successivo.

La retrazione anticipata dei flap da parte del pilota parrebbe, ragionevolmente, alla luce
delle evidenze acquisite, 1’ipotesi piu probabile, in quanto la retrazione non pu0 che essere
avvenuta a seguito dell’attivazione del relativo comando posto in cabina di pilotaggio.
Parrebbe invece ragionevolmente da escludersi un intervento accidentale sul predetto
comando flap a seguito di un movimento non voluto da parte del paracadutista-pilota, in
quanto il comando in questione risultava sostanzialmente coperto dalla protezione

imbottita inserita al posto del volantino di pilotaggio lato destro.

In tutti i tre casi ipotizzati, 1’esiguo spazio di manovra disponibile per potere scampare verso
destra (Nord-Ovest) al fine di evitare I’ostacolo costituito dalla linea degli alberi ha costretto
il pilota a impostare, nel tentativo di evitare I’impatto frontale con I’ostacolo, un angolo di
bank tale da incrementare sensibilmente la velocita di stallo. In tale condizione aerodinamica
dell’acromobile, la potenza necessaria per potere continuare la salita 0 anche solo mantenere
il volo livellato era sicuramente notevolmente superiore alla potenza disponibile.

Infatti, considerando che, cosi come dichiarato dal pilota, ’acromobile aveva cominciato a
scendere dopo avere superato la linea dell’alta tensione e ipotizzando in due secondi il tempo
in cui il pilota ha percepito di non essere in grado di superare 1’ostacolo costituito dalla linea
degli alberi paralleli all’Appia ed ha iniziato la virata verso la prua di scampo a destra, la
distanza dall’ostacolo era di circa 420 piedi (128 m) ed il tempo di volo pari a circa 4 secondi.
Per effettuare quindi circa 90° di virata e portarsi sulla prua con cui 1’aeromobile ha
inizialmente contattato gli alberi con I’estremita alare, alla velocita dichiarata di 60 nodi e
necessario un rateo di virata pari ad almeno 22,5°/secondo, che, alla velocita di 60 nodi,
corrispondono a 51° di bank.

A tale angolo di bank, la velocita di stallo in volo livellato, per il Cessna 182, € pari a 67 nodi
(77 mph) circa.

L’assenza dell’avvisatore acustico di stallo, riportata dal pilota nella sua dichiarazione, nella
fase in cui I’aeroplano ¢ precipitato, che si ritiene altamente improbabile in considerazione

delle condizioni aerodinamiche in cui versava il velivolo, a meno di un malfunzionamento del
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2.2.

2.3.

sistema, potrebbe essere riconducibile alla canalizzazione dell’attenzione del pilota devoluta
alla gestione dell’emergenza o al mancato riconoscimento del suono, in considerazione della
concitazione presente a bordo nell’imminenza dell’impatto al suolo e della relativa scarsa

esperienza del pilota sul velivolo.

L’eventualita di un decollo effettuato con i flap in posizione retratta (0°), sebbene non
escludibile a priori, appare perd poco probabile, in ragione del cospicuo aumento della
distanza di decollo, che non avrebbe consentito il distacco dell’aeromobile a meta pista cosi
come dichiarato dal pilota. Verosimilmente, inoltre, un decollo in configurazione “pulita”
avrebbe comportato una ulteriore diminuzione dei gia esigui margini di affrancamento dal

primo ostacolo, a meno di attuare manovre particolari.

In conclusione, le prestazioni dell’aeromobile in questione, a fronte delle caratteristiche della
aviosuperficie (lunghezza pista e distanza ostacoli) e delle condizioni meteorologiche (vento
e ragionevole turbolenza nei bassissimi strati), erano sostanzialmente al limite, con

conseguente erosione dei margini di sicurezza.

FATTORE TECNICO

La documentazione dell’aecromobile ¢ risultata incompleta, in quanto sul libretto
dell’acromobile e sul libretto del motore non figurava la registrazione dell’introduzione del
STC Petersen Aviation Inc. n. SA2000CE, finalizzato alla possibilita di alimentare
I’aeromobile con benzina da autotrazione. Ci0, tuttavia, non ha contribuito alla genesi
dell’incidente.

In considerazione della dinamica dell’evento, delle dichiarazioni testimoniali ed in base alle
evidenze emerse sull’indagine del motore, Si pu0 escludere che si siano verificati
malfunzionamenti tecnici dell’aeromobile all’origine dell’incidente. Le osservazioni sul
propulsore e sui suoi componenti, infatti, non hanno fatto emergere avarie insite nel
propulsore stesso, tali da provocarne 1’arresto improvviso 0 tali da determinarne un calo delle

prestazioni.

FATTORE UMANO

Il pilota ai comandi del Cessna 182P marche I-SCAP aveva al proprio attivo una discreta

attivita di volo; aveva prevalentemente effettuato attivita di lancio paracadutisti impiegando
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un Pilatus PC-6 (SET), con prestazioni decisamente superiori a quelle del Cessna 182. A quel
che e stato possibile appurare in corso di inchiesta tramite la documentazione acquisita, il
pilota in questione non risulterebbe aver mai volato con un Cessna 182, essendo, quello

conclusosi con I’incidente, il suo primo volo con questo tipo di aeromobile.

Cio premesso, nell’analisi dell’evento si ¢ considerato il processo decisionale alla luce
dell’aeronautical decision making e della valutazione del rischio. Il processo decisionale é il
processo cognitivo di selezione di un corso d’azione scelto tra piu alternative. 1l processo
decisionale produce una scelta di azione o un’opinione che determina il comportamento del
decisore e quindi ha una profonda influenza sull’esecuzione delle attivita.

Il predetto processo, in ambito aeronautico, implica qualsiasi decisione peculiare che un pilota
debba prendere durante lo svolgimento di un volo. Include sia le decisioni in fase pre-volo,
tra le quali la fattibilita o meno del volo, sia quelle prese durante il volo. In ambito aeronautico,
il processo decisionale € di particolare importanza, a causa delle conseguenze sulla sicurezza
del volo qualora vengano assunte decisioni non ottimali.

Nel caso di specie, si ritiene che, al fine di garantire un processo di aeronautical decision
making ottimale, il volo avrebbe dovuto essere analizzato con una attenta valutazione del
rischio, al fine di individuarne le criticita e stabilirne, conseguentemente, la fattibilita o meno.
Il volo era caratterizzato da un decollo da pista corta ed in erba, con presenza di una serie di
ostacoli sulla traiettoria di salita, effettuato a pieno carico. La provenienza e intensita del
vento, considerata con gli alberi a poca distanza dalla pista, poteva essere indice di presenza
di aria turbolenta nei bassissimi strati.

La mancanza di esperienza sul modello specifico di velivolo (come gia detto, dalle risultanze
emerse il pilota non aveva mai volato con un Cessna 182), necessaria ad affinare la sensibilita
sui comandi di volo e conoscere il comportamento del velivolo nelle fasi piu delicate,
rappresentava un ulteriore elemento di criticita.

Il processo di gestione del rischio, attraverso il sistema di valutazione delle criticita, prevede
che queste vengano individuate e successivamente mitigate.

Nella palese impossibilita di modificare le caratteristiche di una pista o di eliminare la
presenza degli ostacoli nelle vicinanze, occorre agire sulle variabili modificabili, individuando
alternative. Queste, a titolo di esempio, potrebbero consistere in una familiarizzazione con il
velivolo senza paracadutisti a bordo, nell’attesa di condizioni di vento piu favorevoli o
nell’effettuazione dell’attivita congiuntamente ad un pilota esperto nell’attivita specifica sullo

specifico modello, con un velivolo dotato di doppi comandi.
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2.4,

2.5.

E verosimile che la presenza del pilota abituale della scuola di paracadutismo su
quell’aecromobile, seduto di fianco al pilota ai comandi, sia stata considerata proprio come una
misura di mitigazione del rischio. Tuttavia, questi, pur con I’interfono per comunicare con il
pilota ai comandi, senza il volantino per potere eventualmente intervenire ben poco avrebbe

potuto fare.

Peraltro, il comportamento tenuto dal pilota parrebbe non essere stato in linea con quanto
contemplato del regolamento UE 965/2012, Allegato VII “Operazioni con aeromobili non
rientranti tra gli aeromobili a motore complessi” Parte NCO, laddove ¢ precisato che prima di
iniziare operazioni specializzate, il pilota in comando debba condurre una valutazione del
rischio, valutando la complessita dell’attivita per determinare 1 pericoli e i rischi associati

inerenti al funzionamento e stabilire misure di mitigazione.

FATTORE AMBIENTALE

I bollettini meteorologici applicabili per la fascia oraria dell’incidente e riferiti alla stazione
di Pratica di Mare indicavano una temperatura ambientale di 23/24 °C e venti provenienti da
Ovest, con intensita di 7/9 nodi; quelli riferiti alla stazione di Grazzanise indicavano una
temperatura di 25/26 °C e venti provenienti da Ovest, con intensita di 10/12 nodi.

Il pilota, nella dichiarazione fornita all’ANSV, ha riportato una situazione meteorologica al
decollo caratterizzata da vento spirante da Ovest/Nord-Ovest, di intensita sui 12 nodi.

Le condizioni meteorologiche non precludevano quindi I’effettuazione di un volo in VFR.
Tuttavia, come gia anticipato, non si puo escludere che, in considerazione della direzione di
provenienza del vento al suolo riportata dal pilota e della presenza della linea degli alberi al

di la della pista, si siano generate condizioni di turbolenza nei bassissimi strati.

FATTORE ORGANIZZATIVO

Per quanto concerne i profili organizzativi, € parso opportuno prendere soprattutto in
considerazione due aspetti, che parrebbero presentare delle criticita:
e l’aspetto correlato all’abilitazione al lancio di paracadutisti;

e [’aspetto correlato alla vigilanza sulle aviosuperfici.
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2.5.1. Abilitazione al lancio di paracadutisti

Le operazioni di volo per il lancio di paracadutisti richiedono una approfondita conoscenza
dell’aeromobile impiegato, in quanto si tratta di un tipo di attivita che presenta molteplici
potenziali criticita®.

Al riguardo, va evidenziato che le prestazioni e le caratteristiche aerodinamiche cambiano a
seconda del tipo di velivolo impiegato, anche se si tratti di velivoli rientranti nella stessa classe
di abilitazione, ad esempio SEP, per cui le prestazioni e le caratteristiche aerodinamiche di un
Cessna 172 non sono, ad esempio, necessariamente le stesse di un Cessna 182, ancorché
entrambi ricompresi nella medesima classe di abilitazione “SEP”.

L’esperienza nell’attivita di lancio di paracadutisti maturata su uno specifico velivolo non
implica quindi che si possa transitare su un altro modello di velivolo con caratteristiche
differenti senza il necessario addestramento/familiarizzazione.

All’epoca dei fatti, il pilota coinvolto nell’incidente effettuava prevalentemente operazioni di
lancio paracadutisti con un aeromobile turboelica Pilatus PC-6 (SET). Egli era anche in
possesso di abilitazione SEP (land) rinnovata su velivolo Cessna 172. Non risulta, pero, dalla
documentazione esaminata, che avesse mai volato prima con un Cessna 182.

La normativa EASA Part-FCL, relativamente ai privilegi di holder of a class or type rating,
non prevede, per quanto riguarda 1’abilitazione SEP, la necessita di istruzione e di skill test su
aeromobili di modello diverso appartenenti alla stessa class.

Per quanto attiene 1’abilitazione al lancio paracadutisti, questa, una volta conseguita, puo
essere estesa a qualsiasi classe o tipo di aeromobile che il possessore della licenza sia abilitato
a pilotare, senza necessita di effettuare uno skill test®.

Conseguentemente, alla luce di quanto detto in precedenza, allo stato della normativa vigente
e possibile effettuare attivita di lancio paracadutisti volando per la prima volta su un velivolo
su cui non si era mai volato prima (come successo nel caso di specie) o su cui non si sia

sostanzialmente current.

punto si  veda il documento FAA “Flying for Skydive Operations - P-8740-62”

(https://www.faasafety.gov/files/gslac/library/documents/2016/Sep/120445/Flying%20for%20Skydive%200perations.p
df), laddove si sofferma, in particolare, sul “Jump Pilot Training”: «Training from experienced jump pilots and Drop
Zone (DZ) operators is the best way to learn how to fly skydivers. First, gain a thorough knowledge of the airplane and
its systems, especially the fuel system. Then practice typical jump plane maneuvers: gross-weight takeoffs, best-rate
climbs, slow flight, door operation, and maintaining airspeed and heading on jump run and with skydivers on the step.
Simulate engine-out scenarios at every opportunity, including after takeoff, so that pitching forward to maintain airspeed
is a natural reaction. Mentally note the fields and available areas around the airport that can be used for an emergency
landing. Finally, always begin each takeoff roll with the expectation that the engine will fail on that flight. Be prepared!».
4 EASA Part-FCL: "Skill test" means the demonstration of skill for a licence or rating issue, including such oral
examination as may be required.
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2.5.2. Vigilanza sulle aviosuperfici

L’aviosuperficie “Pegaso Club 2000 presenta, in prossimita della testata RWY 05, delle
criticita, rappresentate dalla presenza di due elettrodotti.

La presenza di tali elettrodotti non & evidenziata nel sito web del’ENAC, alla pagina relativa
all’aviosuperficie in questione.

In particolare, il primo ostacolo, che e anche il piu alto, costituito da una linea di alta tensione,
e privo di segnaletica e supera il piano di pendenza a protezione delle operazioni di decollo e
atterraggio, oltre il quale gli ostacoli devono essere rilevati come previsto dal decreto Ministro
infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006.

Alla luce delle evidenze acquisite parrebbero sussistere dei dubbi sul fatto che I’aviosuperficie
in esame fosse effettivamente in possesso dei requisiti di cui all’art. 20, commi 3 e 4, del

decreto del Ministro infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006.

La normativa nazionale di riferimento relativa alle aviosuperfici e costituita, in particolare,
come gia anticipato, dal dM Infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006 e dalla circolare ENAC
APT-36. Quest’ultima definisce, per le diverse tipologie di avio-idro-elisuperfici, le modalita
di attuazione del dM Infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006, nonché le attivita svolte
dall’ENAC per il rilascio, ove previsto, delle autorizzazioni, le modalita di sorveglianza e
rinnovo, le procedure di sospensione e revoca delle autorizzazioni rilasciate in caso di
inosservanza di norme. La medesima circolare, relativamente ai requisiti piu squisitamente
tecnici richiesti alle aree in questione, nulla sostanzialmente aggiunge rispetto alle
disposizioni del menzionato dM.

Sulla base di quanto riportato dal dM 1 febbraio 2006 le attivita consentite sulle aviosuperfici
sono quelle non remunerate, quelle di trasporto pubblico, scuola (in altra norma dello stesso
dM poi circoscritta all’attivita aeroscolastica) e lavoro aereo.

Dalla normativa si evince che, nel caso in cui su una aviosuperficie si svolgano attivita di
trasporto pubblico e scuola (rectius, attivitd aeroscolastica), 1’aviosuperficie, oltre che
“gestita”, debba anche essere “autorizzata” dal’ENAC. In quest’ultimo caso (cioe di
aviosuperficie gestita e autorizzata), ’ENAC provvede ad un controllo sulla documentazione
fornita e alle verifiche tecnico-operative, finalizzate ad accertare la conformita
dell’infrastruttura, sotto il profilo tecnico e operativo, ai requisiti richiesti dalla normativa
applicabile e a definire eventuali limitazioni operative in ragione delle caratteristiche proprie

dell’aviosuperficie e della situazione degli ostacoli presenti.
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2.6.

L’ENAC provvede alla pubblicazione dei dati delle aviosuperfici inserendoli in un’area
dedicata del proprio sito web. Nel caso di aviosuperfici gestite ed autorizzate, i dati sono quelli
inviati al’ENAC dal gestore e verificati dall’lENAC stesso. Nel caso, invece, di aviosuperfici
solo gestite, i dati sono quelli inviati dal gestore, ma non verificati dall’ENAC.

Nel caso di specie, I’aviosuperficie risulterebbe soltanto gestita.

Dalle evidenze acquisite & emerso che I’attivita di scuola di paracadutismo venisse condotta
su un’area caratterizzata dalla presenza di ostacoli privi di segnaletica e senza una adeguata
valutazione delle caratteristiche (dimensioni ed ostacoli) della stessa aviosuperficie. Inoltre,
sempre in relazione all’aviosuperficie, non risulta che sia stata effettuata alcuna valutazione
sulla compatibilita dei velivoli ivi impiegati per 1’effettuazione di attivita di scuola di

paracadutismo.

ASPETTI DI SOPRAVVIVENZA

In considerazione della tipologia di lesioni riportate dai due occupanti dell’acromobile
deceduti in seguito all’incidente, si ha ragione di ritenere che, non essendo i paracadutisti
vincolati da cinture di sicurezza, nell’impatto al suolo i corpi degli stessi abbiano
violentemente urtato gli uni contro gli altri, o siano stati proiettati contro le strutture
dell’aeromobile.

Alla luce di quanto testé detto ¢ presumibile che I’entita delle lesioni riportate dagli occupanti
dell’acromobile siano state aggravate dal mancato utilizzo di cinture di sicurezza o di idonei
sistemi di ritenzione.

Su tale problematica I’ANSV, nel 2017, aveva emanato la raccomandazione di sicurezza
ANSV-13/2354-15/4/A/17, con la quale raccomandava all’ENAC, nelle more
dell’implementazione di una normativa UE in materia, di fare chiarezza sulla obbligatorieta
dell’impiego delle cinture sugli aeromobili impiegati sul territorio nazionale italiano per
I’attivita di lancio paracadutisti, indipendentemente dallo Stato di immatricolazione
dell’acromobile o di residenza dell’operatore. A questa raccomandazione di sicurezza
I’ENAC ha dato un riscontro meramente interlocutorio con il F.ACT.O.R. n. 3/2018 del
30.3.2018, per cui lo status della raccomandazione in questione, nella banca dati UE delle
raccomandazioni di sicurezza (ECR/SRIS), risulta ancora “open”.

Per completezza di informazione pare opportuno aggiungere che, 1’11 dicembre 2018, ’EASA
ha pubblicato il SIB n. 2018-18R1 avente ad oggetto “Use of Restraint Systems and Pilot Back

Protection during Parachute Operations”. Tale SIB si conclude con la seguente
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raccomandazione, che, tuttavia, non fa alcuna chiarezza in ordine alla esigenza rappresentata
dal’ANSV: «EASA recommends that affected operators take note of this SIB during the
development of their SOP, and assess the need for restraint systems for parachutists and/or

installation of any pilot back protection.».
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3.

3.1.

CAPITOLO Il
CONCLUSIONI

GENERALITA

In questo capitolo sono riportati i fatti accertati nel corso dell’inchiesta e le cause dell’evento.

EVIDENZE

Il pilota era in possesso dei necessari titoli aeronautici, in corso di validita, compresa
I’abilitazione al lancio di paracadutisti.

Dalla documentazione acquisita risulta che il pilota avesse al proprio attivo 746h 52°
di volo.

Il pilota aveva effettuato attivita di lancio paracadutisti operando prevalentemente con
un velivolo turboelica Pilatus PC-6 (SET). Dalla documentazione acquisita non risulta
che questi, prima dell’incidente, avesse mai effettuato voli con un Cessna 182.

Uno dei quattro paracadutisti presenti a bordo, seduto a fianco del pilota con la schiena
rivolta alla direzione del moto ed in ogni caso senza comandi di volo a disposizione,
era il pilota abituale dell’acromobile I-SCAP. Questi aveva effettuato il precedente
volo del mattino in qualita di pilota.

La cabina del Cessna 182 marche I-SCAP era in configurazione adibita al lancio
paracadutisti, per cui erano stati rimossi il sedile anteriore destro ed i sedili posteriori,
in modo da avere il pianale libero per la sistemazione di quattro paracadutisti. Il
volantino del posto di destra era stato rimosso e sostituito con una protezione imbottita.
Il velivolo, come precisato, era in configurazione lancio paracadutisti, che prevede la
presenza di cinture di sicurezza per gli occupanti. Queste, pero, non risulta siano state
utilizzate nel volo dell’incidente.

Sul velivolo I-SCAP era stata installato il kit STC Petersen Aviation Inc. n.
SA2000CE, finalizzato alla possibilita di alimentare 1’aeromobile con benzina da
autotrazione. L’introduzione della suddetta modifica non & stata registrata sulla
documentazione tecnica del velivolo (libretto dell’aeromobile e libretto del motore).
Il peso dell’aeromobile al decollo era sostanzialmente prossimo a quello massimo
consentito.

Il centraggio era nei limiti.

L’aeromobile, dopo I’impatto al suolo, ha preso fuoco.
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Dagli accertamenti tecnici condotti in corso di inchiesta non sono emerse evidenze che
facciano ritenere che prima dell’evento si siano verificate avarie alla struttura
dell’aeromobile e ai relativi impianti.

Dagli accertamenti condotti € emerso che la posizione dei leveraggi dei flap,
confrontata con gli schemi tratti dal Manuale di manutenzione dell’acromobile,
corrispondeva alla posizione dei flap in posizione retratta (“UP”). Tale condizione di
flap in posizione “UP” non puo essersi determinata a seguito dell’impatto, in quanto
la posizione dell’asta attuatrice ¢ funzione del numero di giri effettuati dalla vite senza
fine (set screw) azionata dal motorino elettrico. Quindi, la posizione dell’asta non puo
che essere stata la conseguenza dell’azionamento del motorino elettrico, a seguito
dell’attivazione del comando flap su “UP”.

Dai risultati di laboratorio ottenuti, la benzina é risultata essere conforme alle
specifiche di una benzina verde.

| bollettini meteorologici applicabili per la fascia oraria dell’incidente e riferiti alla
stazione di Pratica di Mare indicavano una temperatura ambientale di 23/24 °C e venti
provenienti da Ovest con intensita di 7/9 nodi; quelli riferiti alla stazione di Grazzanise
indicavano una temperatura di 25/26 °C e venti provenienti da Ovest, con intensita di
10/12 nodi.

Il pilota ha riportato all’ANSV una situazione meteorologica al decollo caratterizzata
da vento spirante da Ovest/Nord-Ovest, di intensita sui 12 nodi.

L’aviosuperficie “Pegaso Club 2000” ha una pista in erba, la cui lunghezza dichiarata
e di 530 m, per 25 m di larghezza.

L’orientamento della pista rilevato dall’ANSYV in fase di sopralluogo risulta essere di
230°/050° (23/05) ed é stato riscontrato un dislivello tra le due testate di circa 12 piedi.
La RWY 23 risulta infatti in leggera discesa, mentre la RWY 05 presenta una leggera
salita.

Sul prolungamento della RWY 23, quella utilizzata in occasione del volo conclusosi
con I’incidente, sono presenti tre ordini di ostacoli, con andamento ortogonale
all’orientamento della pista e con le seguenti distanze riferite alla testata 05: a 190 m
e presente un elettrodotto di alta tensione, privo di segnaletica, con piloni di sostegno
in metallo, alti dal suolo circa 25 m; a 260 m & presente un elettrodotto di bassa

tensione, privo di segnaletica, con piloni in cemento, alti dal suolo circa 10 m; a 380
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3.2.

m sono presenti due filari di pini marittimi che costeggiano la via Appia, con una
altezza, rispetto al piano stradale, di circa 12 m.

e La traiettoria ricavata dalle tracce lasciate dal velivolo sugli alberi prima dell’impatto
con il suolo e le evidenze sul relitto indicano una caduta dell’aeroplano con limitata
velocita orizzontale e motore in potenza, verosimilmente in condizioni di stallo.

e L’impatto con il suolo ha avuto luogo dopo un iniziale contatto con prua
perpendicolare alla direzione di decollo con la estremita alare sinistra contro gli alberi
posti al ciglio dell’ Appia.

e Dai calcoli effettuati nell’ambito dell’inchiesta, 1’aeromobile, dal distacco all’impatto,
ha volato per circa 657 m (2155 piedi), percorsi in 21 secondi, con il raggiungimento

di una altezza massima di circa 130 piedi.

CAUSE

La causa dell’incidente € riconducibile alla perdita di controllo del velivolo da parte del pilota,
nella fase di salita immediatamente successiva al decollo, a seguito di una criticita di

sostentamento aerodinamico dell’aeromobile.

All’accadimento dell’incidente hanno ragionevolmente contribuito i seguenti fattori:

¢ la sostanziale mancanza di esperienza del pilota sul modello di velivolo Cessna 182;

e la possibile retrazione anticipata dei flap da 20° a 0°, prima del raggiungimento dei
parametri previsti, come da evidenze acquisite;

e la criticita costituita, in rapporto alle performance del velivolo, dalla limitata
lunghezza della pista di volo, dalla presenza di ostacoli sulla linea di decollo, da
possibili condizioni di turbolenza nei bassissimi strati;

e D’assenza di un sistema di valutazione e mitigazione del rischio operativo a supporto
dell’aeronautical decision making del pilota;

e [l’assenza di limitazioni relative alla possibilita di esercitare i privilegi della
abilitazione al lancio di paracadutisti nell’ambito della classe SEP senza preventiva

istruzione o familiarizzazione sullo specifico modello di velivolo.
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CAPITOLO IV
RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

RACCOMANDAZIONI

Alla luce delle evidenze raccolte e delle analisi effettuate, I’ANSV ritiene necessario emanare

le seguenti raccomandazioni di sicurezza.

RACCOMANDAZIONE ANSV-8/1356-17/1/A/20

Tipo della raccomandazione: -.

Motivazione: le operazioni di volo per il lancio di paracadutisti richiedono una particolare
attenzione. La puntuale conoscenza dell’acromobile impiegato costituisce quindi il
presupposto per potere effettuare, in sicurezza, manovre critiche, quali il decollo a pieno
carico, la salita e il volo lento a pieno carico e senza la porta.

L’abilitazione al lancio dei paracadutisti (dM 467/T del 1992, il quale, nello specifico,
rimanda all’allegata SCHEDA 26/V) prevede che il titolare della licenza possa estenderne i
privilegi su qualsiasi tipo e classe di aeromobili sui quali sia abilitato. Cio puo rappresentare
una criticita quando il titolare estenda i privilegi della abilitazione anche a tipi di aeromobili
sui quali non abbia effettuato un addestramento mirato alla specifica attivita di lancio
paracadutisti.

Tale criticita € ancora piu evidente qualora il titolare eserciti i privilegi dell’abilitazione su
modelli di aeromobili che rientrino nella stessa classe di aeromobili su cui sia abilitato a volare
(nella fattispecie, la classe SEP, sui quali la regolamentazione permette di volare senza
necessita di sottoporsi ad alcun tipo di transizione), senza avere alcuna esperienza pregressa
sullo specifico modello.

Destinatario: ENAC.

Testo: I’ANSV raccomanda di valutare 1’opportunita di prevedere voli di familiarizzazione 0
di addestramento specifico, nelle modalita ritenute piu idonee, affinché un pilota in possesso
di abilitazione al lancio di paracadutisti possa impiegare, in sicurezza, un modello di
aeromobile sul quale non abbia precedente esperienza in attivita di lancio paracadutisti.
L’ANSV raccomanda di prevedere voli di familiarizzazione anche nel caso in cui il titolare di
abilitazione al lancio di paracadutisti intenda esercitare i privilegi di tale abilitazione su un
modello di aeromobile compreso nella classe di aeromobili sui quali sia abilitato a volare

(nella fattispecie, la classe SEP), ma sul quale non abbia alcuna esperienza pregressa di volo.
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RACCOMANDAZIONE ANSV-9/1356-17/2/A/20

Tipo della raccomandazione: -.

Motivazione: sull’aviosuperficie dalla quale era decollato il velivolo I-SCAP si svolgeva
attivita di scuola di paracadutismo. Tale aviosuperficie risulterebbe soltanto gestita. Dalle
evidenze acquisite € emerso che I’attivita di scuola di paracadutismo venisse condotta su
un’area caratterizzata dalla presenza di ostacoli privi di segnaletica e senza una adeguata
valutazione delle caratteristiche (dimensioni ed ostacoli) della stessa aviosuperficie. Inoltre,
sempre in relazione all’aviosuperficie, non risulta che sia stata effettuata alcuna valutazione
sulla compatibilita dei velivoli ivi impiegati per I’effettuazione di attivita di scuola di
paracadutismo.

Destinatario: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti.

Testo: la problematica delle aviosuperfici € stata ripetutamente oggetto di raccomandazioni
di sicurezza da parte dell’ANSV, in quanto le inchieste condotte da quest’ultima hanno
evidenziato 1’esistenza di criticita su tali arce, dovuta anche alla generalizzata assenza di
vigilanza sulle medesime. Tenuto conto che le aviosuperfici sulle quali venga svolta attivita
di scuola di paracadutismo debbono assicurare adeguati profili di safety, I’ANSV raccomanda
che venga modificato il dM Infrastrutture e trasporti 1 febbraio 2006 o, per lo meno, che venga
data una interpretazione estensiva del termine “scuola” di cui all’art. 6, comma 1, del
medesimo dM, al fine di includere tra le aviosuperfici gestite ed autorizzate anche quelle sulle
quali si svolga attivita di scuola di paracadutismo, con conseguente effettuazione di verifiche
tecnico-operative da parte del’ENAC, finalizzate ad accertare la conformita
dell’infrastruttura, sotto il profilo tecnico e operativo, ai requisiti richiesti dalla normativa
applicabile e a definire eventuali limitazioni operative in ragione delle caratteristiche proprie

dell’aviosuperficie e della situazione degli ostacoli presenti.
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