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OBIETTIVO DELL’'INCHIESTA TECNICA

L’inchiesta tecnica relativa all’evento in questione, cosi come disposto dall’art. 827 del
codice della navigazione, € stata condotta in conformita con quanto previsto dall’ Annesso 13 ala
Convenzione relativa all’ aviazione civile internazionale, stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944,
approvata e resa esecutiva in Italia con decreto legislativo 6 marzo 1948, n. 616, ratificato con la
legge 17 aprile 1956, n. 561.

L’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) conduce le inchieste tecniche di sua
competenza con “il solo obiettivo di prevenire incidenti e inconvenienti, escludendo ogni
valutazione di colpa e responsabilita” (art. 3, comma 1, decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66).

L’ Agenzianazionale per lasicurezza del volo, per ciascunainchiestarelativaad un incidente,
redige unarelazione, mentre, per ciascunainchiestarelativa ad un inconveniente, redige un rapporto.
Le relazioni ed i rapporti possono contenere raccomandazioni di Sicurezza, finalizzate alla
prevenzione di incidenti ed inconvenienti (art. 12, commi 1 e 2, decreto legislativo 25 febbraio 1999,
n. 66).

Nelle relazioni e salvaguardato il diritto allariservatezza delle persone coinvolte nell’ evento
edi quelle che hanno fornito informazioni nel corso dell’indagine; nei rapporti e altresi salvaguardato
I”anonimato delle persone coinvolte nell’ evento (art. 12, comma 3, decreto legidativo 25 febbraio
1999, n. 66).

“Lerelazioni ei rapporti d' inchiesta e le raccomandazioni di sicurezza non riguardano in
alcun caso la determinazione di colpe e responsabilita” (art. 12, comma 4, decreto legidativo 25
febbraio 1999, n. 66).
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PREM ESSA

L’incidente s e verificato il giorno 13 aprile 2001, presumibilmente alle ore 15.05 UTC
(17.05 oralocale), in localita Monte Morrone, Comune di Salle (PE), ed hainteressato un aeromobile
tipo Cessna 182, marche di immatricolazione OE-DNB. A causa delle proibitive condizioni
meteorol ogiche presenti nella zona dell’ incidente, che hanno penalizzato e operazioni di ricerca, il
relitto dell’ aeromobile é stato localizzato due giorni dopo da un elicottero del soccorso aereo.

L’incidente é stato comunicato al’ ANSV dall’ENAV SpA, il giorno stesso dell’ evento.

L’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, ai sens del decreto legislativo 66/99, ha
condotto I'inchiesta tecnica in conformita all’ Annesso 13 alla Convenzione relativa all’ aviazione

civile internazionale (ICAO).
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CAPITOLO |
INFORMAZIONI SUI FATTI

1. GENERALITA

L’incidente si e verificato il giorno 13 aprile 2001, presumibilmente alle ore 15.05 UTC (ultimo
contatto dell’ aeromobile rilevato dalle stazioni radar) in localita Monte Morrone — nel Comune
di Sdle (PE), ed ha interessato un velivolo monomotore tipo Cessna 182, marche di
immatricolazione OE-DNB. L’aeromobile, con a bordo un pilota e tre passeggeri, stava
effettuando un volo turistico da Portorose (Slovenia) a Napoli.

L’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo e stata informata dell’ evento dall’ENAV SpA, il
giorno stesso dell’incidente, alle 17.35 (oralocale).

L allarme in ordine alla scomparsa del velivolo in questione ha avuto origine dalle segnalazioni
fatte al CRAV di Brindis da due velivoli in IFR (operanti secondo le regole del volo
strumentale), in sorvolo rispettivamente sulla zona del Gran Sasso ed a Est di Pescara, che
avevano ricevuto il segnale di un crash beacon sulla frequenza 121.5 Mhz.

L’ aeromobile OE-DNB aveva stabilito I'ultimo contatto radio ale 14.58.18 con Pescara
avvicinamento (APP), dopo aver stimato in una precedente comunicazione I’ arrivo a Napoli alle
ore 15.35.

Il relitto é stato trovato nel punto di coordinate 42° 07’ 56"’ N—013° 55’ 55" E da un €elicottero del
soccorso aereo il mattino del 15 aprile, ad una quota di circa 1.800 metri, in una zonaimperviae
non facilmente raggiungibile. Le operazioni di ricerca dell’aeromobile in questione sono state
fortemente limitate dalle condizioni meteorologiche avverse presenti nell’ area dell’ incidente.

1.1. STORIA DEL VOLO

Il velivolo Cessna 182, marche OE-DNB, era decollato il giorno 13 aprile 2001, alle 15.29"
UTC, dall’aeroporto di Portorose (Slovenia) con a bordo il pilota e tre passeggeri, per
effettuare un volo turistico.

Il pilota, sull’ aeroporto di partenza, aveva compilato un piano di volo, secondo le regole del
volo avista (VFR), con destinazione Napoli Capodichino. La durata previstadel volo eradi
130 minuti e la velocita di crociera di circa 130 nodi; la rotta da Portorose a Napoli
prevedevail sorvolo di Pola, Ancona, Teano, Capua, Aversa.

Le zone di controllo dello spazio aereo interessate dal velivolo durante la rotta sono state: il

* errata corrige - 13.29
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1.2.

1.3.

14.

CTR (Zonadi controllo) di Romagna, la FIR (Regione informazioni al volo) di Brindisi ed
il CTR di Pescara; gli Enti del traffico aereo preposti alle sopra citate zone sono
rispettivamente: Romagna avvicinamento (APP), Pescara avvicinamento (APP) entro le
zone 1 e 2 del CTR e Brindisi informazioni (FIC) nella Regione informazioni volo.

Nessuno dei predetti Enti e tenuto afornireistruzioni per la separazione degli aeromobili dal
terreno.

Le condizioni meteorologiche rilevate sull’ aeroporto di Pescara, durante I’ attraversamento
daparte del velivolo del relativo CTR, consentivano la conduzione del volo avistanei pressi
dell’ aeroporto (visibilita superiore a 10 KM, presenzavariabile da 1 a 4 ottavi di nubi basse
3.000 piedi e da 3 a7 ottavi di nubi medie 8.000 piedi, con presenza precedente di cumuli
torreggianti).

Il velivolo, primadi entrare nel CTR di Pescara, stava volando ad una quota di 6.500 piedi;
successivamente, a 23 miglia nautiche al traverso Ovest di Pescara, scendeva a 6.000 piedi
eadle 14.57 UTC comunicava di avere appenalasciato il traverso dellaradioassistenzaVOR
di Pescara, con stimato di arrivo a Napoli alle 15.35 (si vedal’alegato C). L’ ultimo contatto
rilevato dalle stazioni radar risale alle ore 15.05, coincidente, verosimilmente, con |’ orario
dell’impatto del velivolo inlocalitalaccio Grande, sul gruppo montuoso del Monte Morrone,
nel Comune di Salle (PE).

LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE
lesioni equipaggio passeggeri altri
mortali 1 3 -
gravi - - -
nessuna - - -
DANNI RIPORTATI DALL’AEROMOBILE
Il velivolo, a seguito dell’impatto a suolo, € andato completamente distrutto.
ALTRI DANNI

L’ incidente non ha prodotto danni aterzi.
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1.5. INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

1.5.1. Equipaggio di condotta
Pilotaa comandi: maschio, nazionalita austriaca, eta 52 anni.

Titoli aeronautici:  licenza pilota privato di velivolo rilasciata in data 17.05.1983
dall’autorita dell’aviazione civile del Sud Africa e convalidato
dall’ autorita dell’ aviazione civile della Repubblica d’ Austria, in corso
di validita

Abilitazioni: condotta di velivoli terrestri a pistoni con uno o piu motori e con peso
massimo a decollo non superiore a 2.700 Kg; volo notturno; pilota di
sicurezza a pilota impegnato in alenamento di volo strumentale
simulato.

1.5.2. Esperienza di volo

Da libretto di volo del pilota risulta che egli avesse maturato, dal 1983 a 2000,
un’esperienza di 2.145 ore di volo. L’ attivitadi volo € stata effettuata preval entemente negli
anni 1983/1998; negli ultimi due anni, precisamente dal 1999, I’ attivita di volo era scesa a
circa 10 ore annue.

1.5.3. Equipaggio di cabina

Non pertinente (n.p.)

1.5.4. Passeggeri

| tre passeggeri a bordo del velivolo, la moglie del pilota ed una coppia di amici, Sono
deceduti nell’impatto.

1.6. INFORMAZIONI SULL’AEROMOBILE

1.6.1. Dati tecnico-amministr ativi aeromobile incidentato

Tipo di aeromobile: Cessna 182 Skylane 1
Marche di registrazione: OE-DNB

Proprietario ed esercente: Motorflieger-Club Ké&rnten
Costruttore: Reims Aviation (France)
Numero di costruzione: 0066

Peso massimo a decallo: 1.338 Kg
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Posti a bordo: 1+3

Numero motori: 1
Costruttore del motore: Continental
Modello del motore: O-470-R
Potenza del motore: 230 HP
Ultima ispezione eseguita: 4.797h 17
Ore di volo totali: 4.844h 37

Successiva ispezione programmata: 4.850h 00°

Inconvenienti segnalati al momento dell’ incidente: nessuno

1.7. INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

Dall’esame dei bollettini meteorologici dell’ aeroporto di Pescara emerge che, a momento
dell’ attraversamento da parte del velivolo OE-DNB del CTR di Pescara, le condizioni di
visihilita e copertura delle nubi consentivano la conduzione del volo a vista in prossimita
dell’ aeroporto (visibilita superiore a 10 Km, presenza variabile da 1 a4 ottavi di nubi basse
3.000 piedi e da 3 a7 ottavi di nubi medie 8.000 piedi, con presenza precedente di cumuli
torreggianti).

L’ esame della cartinameteorol ogicasignificativadelle ore 12.00 UTC relativaai bassi livelli
(da 0 a 10.000 piedi) evidenzia sulla catena appenninica la presenza di isolati cumuli e
cumulonembi, con una copertura da 3/8 a 7/8 a partire da 2.000 piedi, nonché la presenza di
ghiaccio moderato e la possibilita di rovesci di neve.

| dati sopra riportati sono rappresentativi di una situazione meteorologica caratterizzata da
forte instabilita, con possibilita di evoluzione in rovesci di pioggia e temporali locali,
accompagnati da diminuzione dellavisibilita, probabile aumento dellaturbolenza, possibilita
di grandine o formazione di ghiaccio.

1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE
n.p.

1.9. COMUNICAZIONI

Lo stralcio delle comunicazioni radio intercorse tra I’aeromobile e gli enti preposti al
controllo del traffico lungo la rotta e riportato integralmente in allegato.
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1.10. INFORMAZIONI SULL’AEROPORTO
n.p.

1.11. REGISTRATORI DI VOLO

Per il tipo di aeromobile in questione non e prevista I’ installazione a bordo di registratori di
volo.

1.12. ESAME DEL RELITTO

1.12.1. Tracce al suolo impatto velivolo

L'impatto con il pendio della montagna & avvenuto in localita laccio Grande, sul gruppo
montuoso del Monte Morrone, nel Comune di Salle (PE), a partire da quota 1.850 metri con
probabile contatto iniziale del ruotino anteriore, a cui sarebbe seguito I’ urto dell’ ala destra
ad una quota di poco superiore e quindi dell’ala sinistra. Quest’ ultima, verosimilmente,
avrebbe fatto da perno provocando la rotazione della fusoliera ed il successivo impatto, che
ha deformato la parte anteriore dell’aeromobile, asportandone il gruppo propulsivo e
lasciando il troncone di coda ad una quota di 1.864 metri circa.

1.13. INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che il pilota abbia avuto un malore al
momento dell’ incidente.

1.14. INCENDIO
n.p.

1.15. ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA
n.p.

1.16. PROVE E RICERCHE EFFETTUATE
n.p.

ANSV RELAZIONE D’ INCHIESTA 24/07/03 - N. A/4/03 5



1.17. INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI
n.p.

1.18. INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI
n.p.

1.19. TECNICHE DI INDAGINE UTILI O EFFICACI
n.p.
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CAPITOLO I
ANALISI

2. ANALIS

2.1.

2.2.

GENERALITA

Gli incidenti/inconvenienti di volo sono ascrivibili ai seguenti tre fattori fondamentali:
fattore umano;

fattore tecnico;

fattore ambientale.

| fattori sopraindicati non sono traloro interdipendenti, mainteragiscono traloro ed ognuno
puo essere considerato come un fattore causale dell'altro e viceversa.

Nella determinazione della causa piu probabile che ha provocato il presente incidente, tutti
e tre i fattori descritti sono stati debitamente considerati e attraverso I'esame del relitto, i
risultati delle indagini tecniche e I'analisi della documentazione tecnica disponibile, si é
cercato di ricostruire la dinamica dell’evento alo scopo di determinarne la causa ed
eventuali fattori causali.

FATTORE UMANO

Il pilota era in possesso delle prescritte licenze ed abilitazioni per effettuare il volo
pianificato, ma non possedeva |’ abilitazione al volo strumentale (IFR). Dal libretto di volo
del pilota risulta che egli avesse maturato, dal 1993 a 2.000, un’esperienza di circa 2.145
oredi volo. L’ attivitadi volo e stata effettuata preval entemente negli anni 1983/1998: in quel
periodo il pilota aveva svolto annualmente un’attivita di volo che andava da un minimo di
25 ore (1996) ad un massimo di 346 ore (1993); negli ultimi due anni, I’ attivitadi volo é stata
di circa 10 ore annue.

Durante la prima parte del volo, il pilota ha mantenuto una quota costante di 6.500 piedi,
volando a velocita di crociera invariata, fino ad arrivare in prossimita dell’ aeroporto di
Pescara. Da questo punto, cosi come evidenziato dai tracciati radar della difesa aerea, il
pilota ha effettuato una serie di variazioni di quota e di prua, probabilmente nel tentativo di
rimanere fuori dalle nubi e di mantenere il contatto visivo con il suolo.
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Tra la documentazione rinvenuta vi € la carta aeronautica usata dal pilota, sulla quale, pero,
non é stata tracciata alcuna rotta.

Va peraltro rilevato che le quote delle montagne presenti nell’ area interessata dall’ evento
potrebbero essere state erroneamente interpretate dal pilota, in quanto sulla cartina utilizzata
il gruppo montuoso del Monte Morrone non risulta particolarmente evidente e non tutte le
scritte altimetriche sono riportate.

Dall’analisi della pianificazione del volo e dalle evidenze riscontrate si presume cheil pilota
abbia sottovalutato la situazione meteorologica in atto sull’ Appennino; inoltre, dall’ analisi
del tracciati radar non pare stesse seguendo le rotte imposte al traffico VFR per
I’ attraversamento del CTR di Pescara, cosi come previste nell’ AIP Italia, parte RAC 4, ma
pare invece stesse seguendo larotta piu breve verso il punto Teano, rimanendo al di sotto dei
10.000 piedi, quota minima di sicurezza per |’ attraversamento dell’area in questione. Per
seguire tale rotta piu breve € ipotizzabile che il pilotas sia avvalso dell’ apparato GPS con
il quale era equipaggiato il velivolo.

2.3. FATTORE TECNICO

2.3.1. Analis documentazione aeromobile

L'analisi dei dati contenuti nel libretto dell’aeromobile ha permesso di accertare che la
manutenzione dello stesso € stata eseguita in modo conforme a quanto previsto dalle norme
in vigore.

2.3.2. Analisi resti aeromobile

Nel corso delle indagini non sono emersi elementi che possano far ritenere che I’ aeromobile
abbia subito un guasto meccanico. | danni a carico dell’ elica dimostrano il suo regolare
funzionamento. Nessun problema di carattere tecnico e stato riportato dal pilota durante il
volo.

24. FATTORE AMBIENTALE

Dallaletturadel bollettini meteorologici dell’ aeroporto di Pescarasi evince che, a momento
dell’ attraversamento da parte del velivolo OE-DNB del CTR di Pescara, le condizioni di
visibilita e copertura delle nubi consentivano la conduzione del volo a vista nei pressi
dell’ aeroporto di Pescara. La situazione meteorologica, tuttavia, non era complessivamente
buona, stante una forte instabilita, con possibilita di evoluzione in rovesci di pioggia e
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temporali locali, accompagnati da diminuzione della visibilita, probabile aumento della
turbolenza, possibilita di grandine o formazione di ghiaccio.

2.5. DINAMICA INCIDENTE

Dopo il decollo dall’ aeroporto di Portorose (Slovenia) il velivolo si e diretto, come da piano
di volo secondo le regole del volo a vista (VFR), verso Ancona. Poco prima di entrare nel
CTR di Pescarail velivolo s trovava ad una quota di 6.500 piedi. Quindi il pilota halasciato
I 6.500 piedi per portarsi a6.000 piedi a23 miglianautiche al traverso Ovest di Pescara, alle
14.49.

Alle 14.57 il pilota comunicava di avere appena lasciato il traverso VOR di Pescara e di
stimare I’ arrivo a Napoli ale 15.35.

Alle 14.58 risale I" ultimo contatto radio dell’ OE-DNB con Pescara APP. In nessun contatto
radio con gli enti competenti del traffico aereo il pilota ha segnalato di avere problemi di
carattere tecnico o di essere nellaimpossibilita di continuare il volo secondo le regole del
volo avista.

L’ultimo contatto rilevato dalle stazioni radar risale alle ore 15.05, verosimilmente orario
dell’impatto del velivolo in localitalaccio Grande, sul gruppo montuoso del Monte Morrone,
nel Comune di Salle (PE).

Tenuto conto delle precarie condizioni meteorologiche esistenti a momento dell’ evento,
caratterizzate dalla presenza di addensamenti nuvolosi, s pud ragionevolmente ipotizzare
cheil pilota, per la presenza di nubi che avvolgevano le montagne nella zona sorvolata, sia
venuto atrovarsi in condizioni di volo senzavisibilita ed abbia perso la cognizione della sua
esatta posizione, finendo per collidere involontariamente contro il suolo, avendo una quota
inferiore aquella di sicurezza per il sorvolo dell’ areain questione.

ANSV RELAZIONE D’ INCHIESTA 24/07/03 - N. A/4/03 9



CAPITOLO 111

CONCLUSIONI

3. CONCLUSIONI

3.1. EVIDENZE

Il pilota era in possesso delle prescritte licenze ed abilitazioni per effettuare il volo
pianificato, ma non possedeva l’ abilitazione a volo strumentae (IFR).

Il pilota aveva una significativa esperienza di volo, anche se negli ultimi due anni aveva
ridotto consistentemente la propria attivita di volo.

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che il pilota abbia avuto un malore

nel momento dell’ incidente.

Il velivolo era efficiente ed era stato sottoposto ai previsti controlli periodici con esito
positivo. Dai fatti accertati non sono emersi elementi tali da sollevare dubbi sullo stato
di aeronavigabilita dell’ acromobile.

L a situazione meteorologica a momento dell’ evento presentava elementi di criticita.

La carta aeronautica di cui disponeva il pilota non era sufficientemente dettagliata
relativamente alla zona sorvolata, soprattutto per quanto concerne le quote dei rilievi
montuosi.

La rotta seguita non era conforme a quelle previste dall’ AIP Italia per I’ attraversamento
del CTR di Pescara.

La quota di volo mantenuta dal pilota era inferiore a quella richiesta per il sorvolo in
sicurezza dell’ area in questione.

3.2. CAUSA

Dall’esame di tutti gli elementi in possesso di questa Agenzia si pud ragionevolmente

affermare che la causadell’ incidente siariconducibile ad un impatto non intenzionalein volo

controllato contro il terreno (CFIT — Controlled Flight Into Terrain), derivante dal

mantenimento di una quota di volo inferiore a quella richiesta per il sorvolo in sicurezza

dell’area in questione.
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3.3. FATTORI CAUSALI

Dall’analisi delle evidenze disponibili s ritiene di poter identificarei seguenti fattori causali,
che hanno contribuito a verificars dell’incidente in argomento.

- Leprecarie condizioni meteorologiche esistenti nell’ area sorvolata.
- Lapianificazione del volo non ottimale.

- L'utilizzazione di cartografia non adeguata.
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CAPITOLO IV

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

4. RACCOMANDAZIONI

Tenuto conto della causa dell’incidente e delle circostanze in cui si € verificato, non s ritiene
necessario emettere specifiche raccomandazioni di sicurezza.
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ALLEGATOA:
ALLEGATO B:
ALLEGATO C:
ALLEGATO D:
ALLEGATO E:

ELENCO ALLEGATI

documentazione fotografica

bollettini meteorologici e carta per i bassi livelli
stralcio comunicazioni radio terra-bordo-terra
tracciato radar

PESCARA CTR (AIP Italia, parte RAC 4) con rotte VFR

Gli allegati sopra elencati sono una copia conforme del documenti originali in possesso
dell’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo. Nei documenti riprodotti in allegato & stato
salvaguardato |I’anonimato delle persone coinvolte nell’ evento, in ossequio alle disposizioni del
decreto legiglativo 25 febbraio 1999, n. 66.
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Allegato A

DOCUMENTAZIONE FOTOGRAFICA

Foto 1

- T
e, by

Localizzazione punto dell’ impatto
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Allegato A

Foto 2

Vista generale del velivolo incidentato

Foto 3

Particolari del relitto
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Allegato A

Foto 4

Vista posteriore del relitto con evidenziata |’ inclinazione del terreno

Particolare dell’ala
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Allegato B

E;;i;“.".'"‘;‘?==_============‘===========================.‘;=;—L=='====.=========ﬂ======:‘===
 **%%322 ENTE NAZIONALE ASS5ISTENZA AL VOLQ *:xses
. B. M. I. A. 8. y
* METEQ DATA INFORMATION *
5S4 LIBP 200104131100 200104132000 ISSUED ON: 13,/04/2001 AT 21:1Z  PAG.
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RS R R R A R - R YA - - -A-E-0- B -8 ]

131050Z 360065KT 9999 FEWOZ5TCU SCTO70 15/05 G1014=
131150Z '02004KT 9999 FEWO25TCU SCTOD70 15/0F Ql014=
. 1312502 36005KT 9999 SCTO30TCU 5CTO70 15/05 Q101i3=
1313502 03005KT 5999 FEWO30 S5CTO090 15-05 Q1l013=

" 131450Z 03006KT 9999 SCT030 BKNOBO 14/04 Q1013=
1315502 VRBO3JKT 9999 SCT030 BKNOBO 14,03 Q1013=
131650Z VRBOZKT 9999 SCT030 BKNOBO 14/03 Qi013=
131750Z 00000KT 9999 BKNO60D 14/05 Q1013=
131850Z OO0OOKT 9999 BKNO60 13/06 Q1013="

131950Z VRBOZKT 9999 BKNO60O 12,09 Q1013=

A E A ERE LN RE LN R AR AR R E R R A 2 5 EN D T E ¥ T *S*422 s 2Rd kSR ke kR RS AR AL DL &2
K .o - & .
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Allegato B

EN ALV, - SpA.

Centrogi Assisenzaal Voo - Pescara

Decodifica messaggi METAR emessi dalla stazione meteorologica di Pescara (LIBP)
periodo 1100/2000UTC (1300/2200 locali) del giorno 13.04.2001

1100/utc-vento da 360° Snodi, v1s1b1hta 10km o piv, 1 02 ottavi di cumuli torreggianti base 2500

pledx, 3 0 4 ottavi nubi medie base 7000 piedi, temperatura 15°, temperatura di rugiada 5°,
pressmne riferita hvello medio del mare 1014hpa.

1200/utc-vento da 20° 4nodi, visibilitd 10km o pit,1 o 2 ottavi di cumuli torreggianti base 2500
p1ed1, 3 o 4 ottavi nubi medie base 7000 piedi, temperatura 15°, temperatura di rugiada 6°,
‘ pressxone riferita livello medio del mare 1014hpa.

1300/utc-vento da 360°5nodi, visibilitd 10km o pit, 3 o0 4 ottavi di cumuli torreggianti base 3000
pledx, 3 o 4 ottavi nubi medie base 7000 piedi, temperatura 15°, temperatura di ruglada 5°,
pressione riferita hvello medio del mare 1013hpa.

1400/utc-vento da 30° Snodi, visibilitd 10km o piti, 102 ottavi nubi basse 3000 piedi, 304 ottavi .

nubi medie 9000 piedi, temperatura 15°, temperatura di rugiada 5°, pressione riferita livello medio
del mare 1013hpa.

1500/utc-vento da 30° 6nodi, visibilitd 10km o pill, 3 0 4 ottavi nubi basse base 3000 piedi, da5a7

~ ottavi nubi medie 8000 piedi, temperatura 14°, temperatura di rugiada 4°, pressione riferita livello
medlo del mare 1013hpa.

1600/utc-vento direzione variabile 3nodi, visibilitd 10km, 3 o 4 ottavi di nubi basse base 3000

piedi, da 5 a 7 ottavi nubi medie 8000 piedi, temperatura 14°, temperatura di ruglada 3°, pressione
_ nfenta livello medio del mare 1013hpa.

1700/utc-vento direzione variabile 2nodi, visibilita 10km o piti, 3 o 4 ottavi mubi basse base 3000
piedi,da 5 a 7 ottavi nubi medie 8000 piedi, temperatura 14°, temperatura di rugiada 3°, pressione
riferita livello medio del mare 1013hpa.

1800/utc-calma di vento, visibilitd 10km o pii,da 5 a7 ottavi di nubi basse 6000piedi, temperatura
14°, temperatura di rugiada 5°, pressione riferita livello medio del mare 1013hpa.

1900/utc-calma di vento, visibilitd 10km o pit, da 5 a 7 ottavi nubi basse 6000piedi, temperatura ,
13° temperatura di rugiada 6°, pressione riferita livello medio del mare 1013hpa.

2000/utc-vento direzione variabile 2 nodi,visibilitd 10km o pin,da 5 a 7 ottavi nubi basse 6000
piedi, temperatura 12°, temperatura di rugiada 9°, pressione riferita livello medio del mare 1013hpa.

NB.: la copertura del cielo viene stimata e codificata in ottavi es:8 ottavi volta del cielo
completamente coperta.
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Allegato B

BIGNIFDCANT WEATHEN SEART (IOW LEVEL ) - :
MLANO 1“C M E - 813 W -LOWLEVEL ot -n:l".r

D_J2 00  uic 48.94 . '-‘ﬂﬂ';f

SYMROLS | Z ANLLE IMPL Y MUDERATE OR SEVERE TURRILEYCE [CIN 3.
AN HAN, UNITE UZEC = ENOTE VIZ(DILTY IN MITERS Ui KR ALV LK
T HECTOFEET ABOVE RIS
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Allegato C

E.N.A.V. - S.p.A.

IC crodt A sitemrasl Vo =

VEL: Veltvalo CWEDNE
APP:  Pescara Approach fmwvicinameniol
ELI:  Elcotfera P-HNZH

L4: 3720
E!.!?.iﬂk

¢ Pescars approach, this is DMNB on 12005,

P-HMNZW go ahead,

: DNE is presently at 6300 feet from Pola, Ancona and Teano to Maples,

presently 6500 feet, estimating A-Beam Pescara at 35,

¢ [ don't understand, your trasmission 15 unreadable, now and then, could you
-

say again slowly please?

: Roger, this is DNB, 6500 feet from Pola via Ancona to Teano and MNaples,

Mapoli, we estimating A-Beam Pescara at 55,
Estimating Pescara ot 55, present altitude 000 feet, confirm?

: 6500 fest, affirmative.

Could you repeat Call-Sign?

: DNBE

DB and stop?

: Roger, O-EDNE. .

Ok, O-EDNE, the type?

: Charlie 182,

.82, take off .. take off .. which is the airport where you take off?
Portoroz. .

3 LIPFE,

: Destination Naples?

: Destination Naples. =

: O-EDME roger, continue your overfly and report eatering our Control Zone

for overflying our Contral Zone, QNH 1013,

: ONH 12, entering Controd Zone and Pescara next, DIVB.
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Allegato C

[4:57: 352
14: 57 4z
4:57:
[4:57 46/
[4:57-51/

APT:
AFP:
APP:
APP:
AFPP:
APP:

: O-EDNB Pescara?

. DNB, we are 23 DME to the West of Pescara

: Confirm your altitude?

+ Presently at 6000 feet... 23 DME West of Pescara.
: Your altitude, which is your altitude?

1 G000 fest.

: O-EDNB Pescara?

O-EDNB Pescara, do you read?

» DNE, read youw,
:+ Confirm have you passed Pescara VOR?
: Ya. and... we just passed A-Beam Pescara VOR.

: Roger, what time estimating Maples?

We estimating Naples at___ at 1... 1335,
1535, roger.

: Report... report leaving our Control Zone
: Report leaving Control Zone next, DNB.

D-EDNB Pescara?
0-NB Pescara?
O-EDNB Pescira?
O-EDNB Pescara?
O-EDNE Pescara?
O-EDNB Pescara?

(L ‘elicottero P-HNZW, in volo, tenta un ponte Radio)
135:12:24/z ELL: O-EDNB,PZW do you read?
45:02:44% ELL: ZW nothing heard,

L]
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Allegato D
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Allegato D
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Allegato E

- e T
PESCARA CTR
) ClassaClass “D°
1 DEMERBICINI DiMEREIONS
Weedere AAC §-3-3. San FAD 333
z AUTONITA" O COMTROLLD 2 CONTROLLIBG AUTHORITY
0 eendzo di costrolky & loerito del Controlls i Lozt Sarvcs |5 provided by Pascara Approach
FAaconmeanio df Pescam. Canieni.
a ZONA DI TRAFFICD AEROPORTUALE a AERODADME TRAFFIC ZOME
Clarms "0~ Class "D~
Waden AAC 3.3-4. S MAL 3-3-4.
L AEGOLAGGD ALTIMETR LS ALTIHNETDR SETTING
ARiluding & lmndicons: 000 FT wed ONH gl Transion abiluds: 5000 FT o Pescars GNH,
Pascam.
5. PROCEDURE STRUMERNTALI 5 INSTRUMENT FROCEDLAES
51, Propodue dl antraks 2.1 Enby prooedures
La rofin swanderd di smheo [FTAR} par Pescara A0 The Hinnadoed Asieal Powies (STAR) jo Peacun
sond ihusingis sl AAG &-3-8.7 & 4-3-8.8 OO 50 dhown in MAC 3-8 7 aed 4-3-00
Aote dverss pofranne  sSson  dirdizaim n Ciflerani ronss may bo masigned scoordng io
melppions  olle nocossilh del raffico ed ol Faffic maquremesk aad Minesrological condifon.
oondizioni msdanokegichs del momsenin
| walifegll in arrien N0 NOMalmoime matorizzain a hdtivieg mrcrah am somally auteimed w0 PES
PFES wOA. voR
52  Proceduis dl efess. dlsceds & mancabs 52 Holding. spproach o leed  and  missed
FvislnRmanta: appruach procedome:
Vaders In cartn dl geelcinaimiants DACTin vigoms Eaa KA spproach chas in fomos.
' &3 Procsturs @ usci 53 Exi procedures
| 230, mivmezicad gosersd 830, Ganaral nismatios
GH Emi ATC lomiscono, noemsliminis,  agh Alrcrall dapacing wil nommally e gieen on IR
peremobdl in pEienga e Eeloileracoms PR in cherancs in the fom of & eoded SI0 by ATG.
ltema codcain o SI0
L'atiiovizzasisrn codicats powh odddnd iniegreia The codest clesraros may ba sepplemanged by
o rastriziend & stiudine e Bl of mi, ki iy QR lestsl rasiviciion,
Cusndn niomio nocesders, FEnim ATC lomin Whan dosmed secaisary ATC Uil wil provide
una EAizEasions ATC deSagliot. ATC claiemnos in bell dolails.
L avarin VO sa doll'scuipigismenic o i WOR talwees, olhee ol grousd oF  grcra
cthe di boedo, debbono  oeseee  segralies afplirnant. shall be repaned immecisiely & ATC
immisfistamands ol 'Eme AT
MOTA Fnd a fus
L'esicuriorm dels S0 non ssonsra | piol mmhﬂﬂmanm
dall'cesnnvanza dagh standerd ol cul Sl Asnasss & T mihisends 10 ICAD ANNEX & Smndads
Wl in msterin O sepanuzions degll ostacoil. ngading obsiacks cheencs
4
KV - Figma, & DEC 109 13w
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Allegato E

RAT 4-3-8.7 AIP - Hala
532 Procedurs per la messa in moto 532, Startup procedures

Al fing o manbanars un ordinato flusso 4 iretice In cedor o maintsn an ordacly flow of trafic andg

il agernlars e aioni di coordinamanta tra gli far a beftor coordirslion among difforond ATC

Enti ATE, tutto il iralfsco IFR in partanca dews Units, 2l IFR departing ACFT shall requast start

richhades sulla appropriata frequanza di TWR vp charance on the appropriates congrol TWH

Pautorizzazions &lla massa in moto 10° prima o frequancy 107 bedore resdy o start engines.

assare pronks ad aveiare | molon,

5.33. Procedure di salits |niziake: 532 Inltlal climb procedures:
vadare RAG 4-3-6.9 & AAC 4-3-8.11. son FAD £3-0.0 and RAC 4-3-8.11.
534, Descrizions della Si0: 504, 5D descripiion:
woders RAC 4-3-8.6 p AAC 4-3-8,11, Sed FAG 4-3-B8 and RAG 4-3-B.11.
54, Avarla radio 54. Radlo fallura

In cazo di mdio averia la  redicassisienza Ini Wi gvent of radio tallure the redio aid designed

dasignata sy cui  inigiare  la discesa  per to cdeescand far landing is PES TWIA

l'ameraggio & PES TVOR.
55  Procodure antirdmone: 55 HMolse abatement procedurnas:

= @l paromobili in aterragio & Tafio divdicts O R = |landry aircratt are forbidden 80 use roverso
uap ded reverse olfre o minima  pobenza, morg than idle thresd, ewcepd for probable
aCoeto che poar mothvl di sicurezza: salety reasons;

= dalle 2200 alle 2300 (210022000 & flatio = from 2200-2300 (FA00-2000) i is compulsory
obbfgo ai welivoli in aferraggio @ utilizzans Ter landing alrcratt io maks use of all lsnghi af
Fanbars pista di wolo per portarsi ala ares di AW to reach the ageon;
sa5ta;

- I prove mator sor0 soggets alla prevansva - all gnging lests &e subgect previpus apgproval
sutoriccazions dall'Autorits  Asroportuale cho By local Civil Aviafion Authority Shal will provids
coordiners un' apposita plazzols, Le prove W0 cosrdnale an appeopriste area. Samo tasts
matora s0nD eeibile dalls 2200 alle 2300 arn always forbiddon from Z200-2300 (2100-
(E100-2200) o dalia 1300 alle 1500 (1200-1400) 2200) and trom 1 300-1800 {1200-1400) sxoapt
kalta eccecionn per woli schedulat, postal, di for  scheduled, mail, search and  resous,

. ricésca @ soccorsn, of emengpanca, umanibad, emargancy, homandanian, fire fighling  and
| arfincendio o di Stata; Siaba Mghts:

= &ul piazzale & proibito Maas dellPAPL B0 mineti - on apron il s fofiidden S0 use power ks

i prima  dal'EQAT. Dewa assers spento 20 and APU &1 minuies bofors schaduled EQRT.
minuti dopo PATA. LU Contmalla Tratfico i must be swilched off 20 minges afer ATA
della DEszions Aamoporheake in omalazbons & Local Ghil Avisfion Authority will allow longer
varificars) of cas eccazionali pud asSenders ugs emcaptionally;

Fuso dall'APLU oiire | termini sopra indicas |

- per operagioni  nollurne  sutorizzate, & - « during night authorized operationsa, the abowe
applicant il dispesizioni in orario 2300-0500 manBionsd provisions are applied from 2300
(Z200-0400). D00 (2200-0400).

TR Horme ger 1l ratlico VPR [ Rulas for VIFA trafic
B1.  Fwoll WFR, peima di inbarassare il GTR, dovranno 6,1, Befors antaring CTH, YFR flights shall requast
richsaders |'auiorizzazions all" APPITWR, indicando claarance 1o APPITWHA, specilying antry poind,

Il purde di ingrasso, W rotta & k& quola rchiesta. reting and Evslalituds requasied. ATC Unit may

L'Ente ATC potrd approvare la richessta o Bpprove the request or modify (hal (holding

modificala  (rtardando  lingresse o facendo cutside CTA or over conwenient visusl roparting

sltendara Maarcmobda sy punli convonlantl} o points) of assign roatingevel as appropriste
instradars il wols su rofie ad a quols Bppropriate.
B2 Moné rchiesio 'uso del rersponder. B2, Transpondar is ol required,

2 DBEC 19 (125 Al -
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Allegato E

RAC 4-3-8.5

R . . PESCARA CTR

Dl Errumrai r

1l
- H.ﬁ:ll ' . YWFR ROUTES
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FL
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R 90 EF%EL
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A FIR 13 ]

CTR =vertical Limits

PESCARA
Zona" " ABBLLANS, 5
o

BOOD P ADL ‘nl

[T
i# Hgher

eos FL WIS s
Zoon “E o amae O

P

g 'u_h_

Chs - A . A oy .
& ot i LS, il L= - AR L FL Hi= |nl|l
s B W e ' - q:._ cpnalze T 1 \\\_“ A F500 Fr AL
o I_l _|!u|':|,:"' 3. :J:::' " ..___J‘ L .l_. ; l [ it migher
s 1 u T, " S = i E; !

T e r.-""'r - {plp TR AR T N e S

N '-‘:' ST ] Sk AN e Ny ?" aly

_1:' SR “‘F "‘F-‘ .l st

Tuir f—— - = .| - A
S S N e P

LEGEND

In routs aermdaEis

WFR ragies 9l dlgriticant
Faknin
OfRSA AFRaE

ETR

o
- "REMARKS:

FoR IBENTIFICATION OF REPORTING
PN TE SEE O RAGCE SHEET.

= FGR FUSTHES WFOAMATION SEE
&iF RAD #-3-3.2

4 : ik e .-|:'.-T

21 MAY 1998 [(5/08)

ANSV RELAZIONE D’ INCHIESTA 24/07/03 - N. A/4/03 27



Allegato E

AAC 4-3-B5 BIF - e
WOTA ~ JREPGRTING] FM | RADIC AID| ADL ,
FOINT | T | MEXT REP % .
La rﬂﬂaﬂﬁ: Ta ﬁmm la rotta —
ca B D arrrearn Al WA 1Kl ]
Edl fiporie swccessivo dalla rola cHeT
_ ATTIOON
La indicazicrs FROM sono ] eE | ro | repceas ap| oos | &
gradi sia cha ino L, NDB, vOR
@ TACAN ad os Ia rackals o il O oAToMe | o8 | W
(DA dalls #ascne trasmittanbs, cb | PoPoU | 34 |
ancha In congiderazions cha, come
m in parentasi, molls amions L o I U
Irrvano in sEimits di una 7]
emitterin L oppuse NOB, in mado talg | TeeilLs PrEvoh [ me )€
e raFm:r il walors aspasss jn | S2RR20M
gr FRO, Con sufficiers | 141748E
simazions, da o | PESCAAS AD| 2w | =
Epnavvistl dl apparate YOR a borda, T | ortoms | 127 | o8
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