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DICHIARAZIONE INTERMEDIA

INCIDENTE
occorso all’aeromobile
Fokker F27 MKO050 marche SE-LEZ,

aeroporto di Catania Fontanarossa,
30 aprile 2016



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 e

4 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, I’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, ¢ condotta indipendentemente e separatamente da
inchieste (come ad esempio quella dell’autorita giudiziaria) finalizzate all’accertamento di
colpe o responsabilita.

L’inchiesta di sicurezza ¢ condotta in conformitd 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).



La presente dichiarazione intermedia ¢ stata redatta in linea con quanto previsto dalla previsione
6.6. dall’Allegato 13 alla Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale, nonché dall’art.
16, paragrafo 7, del regolamento UE n. 996/2010: il suo scopo consiste, in particolare, nel rendere
noti, unicamente a fini di prevenzione, le informazioni sulle osservazioni dei fatti, i progressi
dell’inchiesta di sicurezza e le eventuali questioni di sicurezza interessate, nel limite in cui tali
informazioni non compromettano, pero, gli obiettivi della stessa inchiesta di sicurezza e la sua
regolare conclusione.

Alcuni degli aspetti trattati nella presente dichiarazione intermedia potranno essere eventualmente
oggetto di ulteriori approfondimenti e precisazioni; alcune informazioni potranno, altresi, essere
soggette a modifica o correzione, nel caso in cui durante ’inchiesta si rendano disponibili
ulteriori conoscenze.

La presente dichiarazione intermedia non contiene le analisi delle evidenze acquisite, le conclusioni

e le cause dell’incidente, che faranno parte della relazione finale d’inchiesta.

Nessuna informazione contenuta nella presente dichiarazione intermedia puo essere
arbitrariamente interpretata come una indicazione sulle conclusioni alle quali arrivera
Pinchiesta di sicurezza.

L’utilizzazione di questa dichiarazione intermedia per finalita diverse da quelle perseguite

dall’inchiesta di sicurezza potrebbe portare ad improprie ed erronee interpretazioni.



GLOSSARIO

(A): Aeroplane.

AAIB (UK): Air Accident Investigation Branch (UK), Autorita investigativa del Regno Unito per la
sicurezza dell’aviazione civile.

AMM: Aircraft Maintenance Manual.

ANSYV: Agenzia nazionale per la sicurezza del volo.

ATPL: Airline Transport Pilot Licence, licenza di pilota di linea.

CND: controlli non distruttivi.

COCKPIT: cabina di pilotaggio.

COD. NAV.: codice della navigazione.

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

ENAC: Ente nazionale per 1’aviazione civile.

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

FMS: Flight Management System.

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

MTOM: Maximum Take Off Mass, massa massima al decollo.

S/N: Serial Number.

START: Simple Triage & Rapid Treatment.

UTC: Universal Time Coordinated, orario universale coordinato.

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



DICHIARAZIONE INTERMEDIA
RELATIVA ALL’INCIDENTE
OCCORSO ALL’AEROMOBILE FOKKER F27 MK050 MARCHE SE-LEZ

(art. 16, paragrafo 7, reg. UE n. 996/2010; previsione 6.6 Allegato 13 ICAO)

Tipo dell’aeromobile e marche
Data e ora
Luogo dell’evento

Descrizione dell’evento

Esercente dell’aeromobile
Natura del volo
Persone a bordo

Danni all’aeromobile

Altri danni

Velivolo Fokker F27 MK050 marche SE-LEZ.
30 aprile 2016, 09.35° UTC.
Aeroporto di Catania Fontanarossa (LICT).

L’aeromobile, proveniente da Rimini con a bordo 18 passeggeri e
3 membri di equipaggio, dopo aver effettuato un mancato
avvicinamento a causa della segnalazione in cabina di pilotaggio
di carrello anteriore non esteso, atterrava all’aeroporto di Catania
Fontanarossa sul solo carrello principale. L’atterraggio avveniva
inizialmente sul carrello principale e, successivamente, sulla
parte anteriore della fusoliera. L’aeromobile arrestava la corsa di
atterraggio rimanendo in pista. Le operazioni di evacuazione dei
passeggeri e dell’equipaggio avvenivano regolarmente. Il giorno
precedente erano stati eseguiti alcuni interventi manutentivi
sull’aecromobile, incluso uno riguardante il carrello anteriore.
L’incidente in esame si verificava in occasione del secondo volo
dopo la effettuazione della citata manutenzione.

Air Vallée SpA.
Operazioni commerciali.
21 (equipaggio 3, passeggeri 18).

L’aeromobile presentava danni da strisciamento con [’asfalto
della pista nella parte inferiore della fusoliera, posteriormente al
vano carrello anteriore (foto 2 in allegato “A”).

Il rivestimento della fusoliera anteriore presentava alcune
piegature nella parte superiore della stessa, nel tratto fra il cockpit
e l’attacco delle semiali, per probabile deformazione plastica
della struttura causata dalla flessione della stessa verso 1’alto.

I portelli del vano carrello risultavano entrambi danneggiati in
prossimita dei loro bordi interni.

All’interno del vano carrello anteriore era presente una
interferenza fra i due pneumatici del carrello ed il pannello
anteriore verticale del vano carrello, parzialmente deformato
dall’interferenza realizzata con le ruote.

Ulteriori danni, esternamente non visibili, potrebbero emergere in
sede di eventuale riparazione dell’aeromobile.

Le 21 persone a bordo venivano inizialmente visitate dal
personale medico in servizio presso l’aeroporto di Catania



Informazioni relative
al personale di volo

e al personale preposto
alla manutenzione

Fontanarossa non appena abbandonato ’aecromobile, quando si
trovavano ancora nei pressi dello stesso in una zona dichiarata
sicura dai Vigili del fuoco. Applicando il protocollo START,
veniva assegnato codice verde a tutti.

Una seconda valutazione medica era poi eseguita all’interno della
struttura aeroportuale. Delle 21 persone, una si allontanava senza
dare alcuna comunicazione ai sanitari ¢ senza sottoporsi a visita
medica, 14 persone venivano valutate con codice verde e
potevano lasciare [’aeroporto, mentre a 4 persone veniva
assegnato codice giallo con patologie di vario tipo (di queste 4
persone, 2 rifiutavano I’ospedalizzazione, mentre le altre 2 erano
inviate per accertamenti in ospedale).

Comandante.

Maschio, eta 44 anni, nazionalita italiana. Titolare di ATPL (A)
in corso di validita. Il comandante, alla data dell’evento, era in
possesso delle abilitazioni previste per effettuare il volo ed aveva
maturato un’esperienza di volo di 6850 ore totali, di cui poco
meno di 800 effettuate sul tipo di aeromobile F27 MKO050.

Primo ufficiale.

Femmina, eta 32 anni, nazionalita italiana. Titolare di ATPL (A)
in corso di validita. Il primo ufficiale, alla data dell’evento, era in
possesso delle abilitazioni previste per effettuare il volo ed aveva
maturato un’esperienza di volo di 2680 ore totali.

Di seguito si forniscono informazioni relative ai tre tecnici che, il
29 aprile 2016, avevano eseguito, in Italia, gli interventi
manutentivi riportati al punto successivo.

Tecnico 1.

Maschio, eta 51 anni, nazionalita svedese. In possesso di licenza
di manutenzione aeronautica Part-66 rilasciata dalla Swedish
Transport Agency, in corso di validita. Part-66 type rating
categoria B1/B2 su aeromobili tipo Fokker 50/60.

Tecnico 2.

Maschio, eta 30 anni, nazionalita italiana. In possesso di licenza
di manutenzione aeronautica Part-66 rilasciata dall’ENAC, in
corso di validita. Part-66 type rating categoria A su acromobili
tipo Fokker F27 e Fokker F50.

Tecnico 3.

Maschio, eta 46 anni, nazionalita italiana. In possesso di licenza
di manutenzione aeronautica Part-66 rilasciata dall’ENAC, in
corso di validita. Part-66 type rating categoria Bl ¢ C su
aeromobili tipo Fokker F27 e Fokker F50.



Informazioni relative
all’aeromobile ed al
propulsore

Informazioni
sul luogo dell’evento

Informazioni meteorologiche

Stato di progressione inchiesta

L’aeromobile in questione, appartenente alla categoria “large
aeroplane”, ¢ stato prodotto, con il S/N 20128, dalla olandese
Fokker VFM B.V. E dotato di ala alta ed ¢ equipaggiato con due
motori turboelica Pratt & Whitney PW-125B da 2500 shp,
associati ad eliche esapala. Ha una MTOM di 20.820 kg.
Il carrello ¢ del tipo triciclo retrattile, costruito dalla Messier-
Bugatti-Dowty (oggi Safran Landing Systems). In particolare, il
carrello anteriore ¢ a doppio asse ed ¢ dotato di un
ammortizzatore oleo-pneumatico; lo stesso ¢ orientabile tramite
un meccanismo di rack and pinion type.
La documentazione tecnico-amministrativa (certificato di
immatricolazione, certificato di navigabilita, certificato acustico e
licenza di stazione radio) dell’aeromobile marche SE-LEZ ¢ stata
rilasciata dalla Swedish Civil Aviation Authority (oggi Swedish
Transport Agency).
L’aeromobile, di proprieta di una societa svedese, era, al
momento dell’incidente, in esercenza ad un operatore italiano. La
sorveglianza (technical and operational survey) sul suddetto
aeromobile era stata delegata, da parte della citata Swedish
Transport Agency (autorita di riferimento in quanto lo stesso era
immatricolato in Svezia), allENAC.
Il certificato di navigabilita era stato rinnovato in Italia il 29
giugno 2015, con scadenza 23 luglio 2016: era quindi in regolare
corso di validita al momento dell’incidente.
Il giorno 29 aprile 2016, in Italia, presso una societa certificata
dall’ENAC, il velivolo in questione era stato sottoposto ai
seguenti interventi manutentivi:

— sostituzione guarnizioni interne all’ammortizzatore

carrello anteriore per perdita idraulica;

— aggiornamento dati FMS;

— test funzionale dei modi C e S del transponder;

— controllo presenza grasso radice pale eliche;

— CND (eddy current) sulle inboard e outboard torsion

beam sta.4052.

L’aeroporto di Catania Fontanarossa (LICC) ¢ un aeroporto
aperto al traffico aereo internazionale, operativo H24. E dotato di
una sola pista di volo, in asfalto, avente le seguenti
caratteristiche: designazione 08-26, QFU 082°-262°, lunghezza
2436 m, larghezza 45 m. Servizio antincendio aeroportuale CAT
8 ICAO.

Al momento dell’incidente le condizioni meteorologiche
sull’aeroporto di Catania Fontanarossa non presentavano
elementi di criticita correlabili con la dinamica dell’evento.

Il giorno successivo a quello dell’evento veniva effettuato il
sopralluogo operativo da parte del personale ANSV. Da una
prima ispezione visiva risultavano evidenti segni di interferenza
fra 1 due pneumatici del carrello anteriore e la paratia del vano



Questioni di sicurezza

carrello (foto 3 in allegato “A”), interferenza verificatasi,
verosimilmente, in fase di retrazione del carrello dopo il decollo
dall’aeroporto di Rimini. L’interferenza degli penumatici bloccati
dalla paratia ¢ riconducibile alla posizione di iperestensione in
cui veniva rinvenuta la gamba di forza del carrello. Nei giorni
successivi si provvedeva a smontare il carrello per eseguire un
esame approfondito, che veniva condotto nel mese di giugno
2016, nel Regno Unito, presso i laboratori del costruttore del
componente in questione (Safran Landing Systems). Tali esami,
direttamente commissionati dall’ANSV, sono stati condotti sotto
il diretto controllo, in loco, degli investigatori della stessa ANSV,
nonché di un investigatore dell’omologa autorita investigativa del
Regno Unito (AAIB UK), che aveva titolo a partecipare agli
accertamenti in questione alla luce di quanto previsto dalla
normativa vigente in materia di inchieste di sicurezza.

Lo smontaggio del carrello anteriore avveniva sgonfiando i due
pneumatici e, al fine di preservare evidenze utili per un esame
approfondito, senza alterare lo stato del carrello anteriore.

Nel corso dell’inchiesta di sicurezza sono state acquisite
dichiarazioni testimoniali utili alla comprensione della dinamica
dell’evento e sono stati scaricati i dati contenuti nei registratori di
volo (FDR/CVR). Le informazioni tratte dal CVR confermano
quanto dichiarato dai piloti in ordine alla gestione
dell’emergenza. Per quanto concerne 1 dati registrati dal FDR, gli
stessi non forniscono indicazioni utili o aggiuntive riguardo al
malfunzionamento del carrello anteriore.

Dalle evidenze acquisite allo stato attuale risulta quanto segue.
L’aeromobile era in corrente stato di navigabilita. L’equipaggio
di volo era in possesso delle licenze e delle abilitazioni previste
per Deffettuazione del volo. L’operatore italiano esercente
dell’aeromobile marche SE-LEZ era in possesso della licenza di
esercizio e delle certificazioni previste dalla normativa vigente.
La sorveglianza sull’aeromobile, di immatricolazione svedese,
era stata delegata, come consentito, dalla competente autorita
svedese (Swedish Transport Agency) all’autorita dell’aviazione
civile dello Stato dell’operatore (ENAC). Le condizioni
meteorologiche non presentavano elementi di criticita correlabili
alla dinamica dell’evento. La societa italiana che ha eseguito la
manutenzione sul velivolo in data 29 aprile 2016 era in possesso
delle previste certificazioni rilasciate dall’ENAC.

Al presente stato dell’inchiesta di sicurezza, gli elementi acquisiti
a seguito degli accertamenti effettuati, presso il costruttore, sul
carrello anteriore dell’aeromobile in questione, evidenzierebbero
I’esistenza di una criticita riconducibile ad un improprio
assemblaggio di alcuni componenti interni all’ammortizzatore
dello stesso carrello (allegato “B”).

Le modalita con cui sono state eseguite le attivita manutentive sul
carrello anteriore, prima dell’evento, sono oggetto di
approfondimenti in corso da parte dell’ANSV.



In particolare, 1’attenzione dell’ANSV si sta concentrando sulla
idoneita e sulla completezza delle informazioni fornite
dall’AMM e sulle procedure di lavoro effettivamente seguite in
occasione dell’ultima manutenzione dell’aeromobile.

Elenco allegati

Allegato “A”: documentazione fotografica.
Allegato “B”: accertamenti condotti presso il costruttore del carrello.

Nei documenti riprodotti in allegato & salvaguardato I’anonimato delle persone coinvolte nell’evento, in ossequio alle
disposizioni dell’ordinamento vigente in materia di inchieste di sicurezza.



Allegato “A”

Foto 1: il velivolo fotografato poco dopo 1’accadimento dell’evento.

Foto 2: danni alla parte inferiore della fusoliera. Foto 3: posizione di rinvenimento dei due pneumatici.



Allegato “A”

Foto 5: la gamba del carrello anteriore prima dell’esame condotto presso il costruttore del componente.



Allegato “B”

Technical Event Investigation Report
Air Vallée (RVL) Fokker 50 MSN 20128 (SE-LEZ)

Nose Landing Gear Up Landing
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Appendix A
NLG DRG/2586/87 Maintenance record since January 2014
(3 Pages)
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Appendix B
Component Maintenance Manual 32-20-43 Extract

(3 Pages)
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Appendix C
Safran Materials and Processes Report 16/4065
(9 Pages)
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Appendix D
Email Evidence of Tooling Request

(1 Page)
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