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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 I’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, ¢ 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 conformita 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 puo 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 I’anonimato di coloro che siano stati coinvolti nell’incidente o

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



GLOSSARIO

ANSV: Agenzia nazionale per la sicurezza del volo.

CAVOK: condizioni di visibilita, copertura nuvolosa e fenomeni del tempo presente migliori o al di sopra
di soglie o condizioni determinate.

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

ICAO/OACI: International Civil Aviation Organization, Organizzazione dell’aviazione civile internazionale.
KT: Knot (nodo), unita di misura, miglio nautico (1852 metri) per ora.

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

VDS: volo da diporto o sportivo.

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

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.



INCIDENTE

aeromobile Tecnam P2002 Sierra marche 1-8662

Tipo dell’aeromobile e marche

Data e ora

Luogo dell’evento

Descrizione dell’evento

Proprietario dell’aeromobile
Natura del volo

Persone a bordo

Danni all’aeromobile

Altri danni

Informazioni relative
al personale di volo

Velivolo (apparecchio VDS) Tecnam P2002 Sierra marche I-
8662.

7 ottobre 2017, 14.30” UTC circa (16.30’ circa ora locale).

Il relitto dell’aeromobile veniva localizzato a circa 1,5 km ad
Ovest della citta di Padenghe sul Garda (BS).

I P2002 Sierra marche 1-8662 era decollato, intorno alle 14.20°,
dall’aviosuperficie “Carzago Riviera” (BS), per ’effettuazione
di un volo di trasferimento con destinazione 1’aviosuperficie
“Montebelluna” (TV).

Poco dopo il decollo, il pilota riportava via radio di avere un
problema, manifestando I’intenzione di rientrare
all’aviosuperficie da cui era appena partito. Successivamente, il
velivolo impattava il cavo di un elettrodotto, precipitando al
suolo e prendendo fuoco. Il pilota, unica persona a bordo,
perdeva la vita.

Persona fisica.

Volo da diporto o sportivo.
Una (pilota).

Distrutto.

Danneggiamento di un cavo di un elettrodotto situato nelle
vicinanze del luogo di ritrovamento del relitto.

Pilota: maschio, 79 anni di eta, nazionalita italiana.

In possesso di attestato per la condotta di apparecchi VDS, non
in corso di validita (scaduto il 30 marzo 2016). Abilitazioni: ala
fissa terrestre multiassi (configurazione biposto).

In possesso di certificato medico di idoneita al volo da diporto o
sportivo in corso di validita sino al 4 dicembre 2018.

Risulta agli atti dell’Aero Club d’Italia una richiesta di rinnovo,
da parte del pilota, dell’attestato per la condotta di apparecchi
VDS, pervenuta nel maggio 2017; tuttavia, tale richiesta e stata
rigettata, in quanto carente dell’attestazione di ripresa voli presso
una scuola certificata.

Non e stata rinvenuta alcuna documentazione atta ad attestare
I’attivita di volo complessivamente svolta dal pilota.

Dall’autopsia condotta sul cadavere del pilota ¢ emerso che la
causa del decesso e riconducibile alle lesioni politraumatiche



Informazioni relative
all’aeromobile ed al
propulsore

Informazioni
sul luogo dell’evento

Informazioni meteorologiche

Altre informazioni

riportate a seguito dell’incidente stesso.

I P2002 Sierra & un velivolo monomotore, biposto, ad ala bassa,
e carrello fisso triciclo, costruito in Italia dall’azienda
Costruzioni aeronautiche Tecnam SpA.

La versione coinvolta nell’incidente € inquadrabile, in Italia,
nella categoria degli apparecchi VDS provvisti di motore
(VDS/VM), multiassi, di cui alla legge n. 106/1985.

Le sue caratteristiche principali sono le seguenti (figura 1, in
allegato “A”%): lunghezza 6,6 m; apertura alare 8,6 m; MTOM
450 kg. L’aeromobile in questione e equipaggiato con un motore
alternativo BRP-Rotax 912 UL da 100 hp.

La documentazione tecnica dell’1-8662 & analizzata nel seguito
della presente relazione.

Il relitto dell’aeromobile veniva localizzato a circa 1,5 km ad
Ovest della citta di Padenghe sul Garda (BS) e a circa 1,6 km a
Sud-Est dell’aviosuperficie “Carzago Riviera” (BS) (figura 2).

Le condizioni meteorologiche, al momento dell’incidente, non
presentavano elementi di criticita correlabili con la dinamica
dell’evento.

La stazione meteorologica piu vicina ¢ quella dell’acroporto di
Brescia Montichiari (LIPO), distante circa 15 km a Sud-Ovest in
linea d’aria. Il bollettino meteorologico relativo all’orario di
interesse riportava: METAR LIPO 071450Z 00000KT CAVOK
21/04 Q1018=.

La posizione del sole calcolata al momento dell’incidente, con
particolare riferimento al suo valore di altezza, appare per lo piu
allineata frontalmente con la rotta con prua Sud-Ovest volata
dalll’l-8662 al momento dell’impatto contro il cavo
dell’elettrodotto (figura 3).

Esame del luogo dell’incidente e del relitto.

Il relitto del velivolo veniva rinvenuto nei pressi della strada
provinciale SP4; il luogo di ritrovamento risultava facilmente
raggiungibile per mezzo della stessa strada e di una strada rurale
adiacente. Il sopralluogo dell’ANSV ¢ stato effettuato il giorno
successivo a quello dell’incidente.

Il relitto era posizionato nella parte centrale di un campo
agricolo in leggera pendenza. Sul terreno sono stati notati segni
di contatto pesante e segni di combustione, a partire da una
distanza di circa 60 m sino al relitto del velivolo (foto 1),
rivelanti una direzione di moto di quest’ultimo corrispondente ad
una prua magnetica di circa 235°; é stata rilevata, in generale,
una distribuzione dei rottami su un’aerea di circa 60 m per 20 m.

! Tutte le foto e le figure richiamate sono riportate nell’allegato “A” alla presente relazione.



A circa 130 m a Nord-Est dal luogo dell’incidente ¢ presente un
elettrodotto a 132.000 volt, con una campata orientata Nord-Sud
ed avente il pilone a Nord posto su una porzione di terreno
collinare piu in alto di circa 40 m rispetto alla quota del terreno
sul quale ¢ avvenuto I’impatto dell’aeromobile (foto 2).

| segni di impatto dell’acromobile sul terreno e le evidenti
bruciature hanno mostrato una traiettoria post-impatto
caratterizzata, verosimilmente, da rotazioni, effettuate dal
velivolo sul suo asse verticale, fino al suo arresto.

Veniva rilevata una ruota del carrello principale, in seguito
identificata come la ruota destra dello stesso, a circa 80 m dal
relitto, nella direzione di provenienza (foto 3) e la stessa
presentava segni di distacco netto dalla gamba di forza per
“intaglio”. Un altro componente della medesima ruota veniva
rilevato a circa 15 m da quest’ultima, sempre nella direzione di
provenienza, all’interno del giardino di proprieta di una vicina
abitazione; anche tale componente presentava segni ascrivibili ad
interferenza con un corpo estraneo, che ne avrebbe causato il
distacco.

Venivano infine rilevati alcuni componenti avionici a circa 5 m
dal relitto, nella porzione interessata alla direzione del moto e
proiettati a seguito dell’impatto.

Dalle evidenze osservate sul luogo € verosimile che il velivolo
abbia impattato il terreno con un assetto di volo a muso basso e
con velocita di impatto orizzontale ragionevolmente elevata.
Successivamente al contatto con il terreno, a causa della energia
dovuta alla velocita e di un assetto probabilmente non con ali
livellate, si sarebbe innescato un movimento rotatorio del
velivolo attorno al suo asse verticale, generante deformazioni
strutturali sostanziali.

Il velivolo, dopo I’impatto, si ¢ incendiato e tale circostanza ha
causato una estesa distruzione dello stesso, come meglio
precisato di seguito.

La parte anteriore dell’acromobile (cabina, pannello strumenti e
parte centrale della struttura di fusoliera) appariva
completamente bruciata dalle fiamme e ruotata rispetto al tronco
di coda di circa 30° (foto 4).

I comandi di volo, per quanto sia stato possibile osservare
tenendo conto dello stato del velivolo, apparivano integri.

Il grado elevato di distruzione prodotto dalle fiamme rendeva
impossibile 1’individuazione di componenti avionici in cabina.

Le due semiali apparivano sostanzialmente deformate, con
evidenti segni di bruciatura; alcune parti mobili dei comandi di
volo si presentavano deformate, ma meno danneggiate. | flap
apparivano in posizione retratta.

Il tronco di coda con gli impennaggi appariva sostanzialmente



integro, ancorché con alcuni danneggiamenti e segni di
bruciatura sullo stabilatore.

Il gruppo motopropulsore dell’aeromobile appariva ruotato di
circa 180° rispetto alla parte anteriore della fusoliera, con basso
livello di deformazione, sostanziali segni di bruciatura ed
all’apparenza strutturalmente integro (foto 5); il complessivo del
mozzo elica appariva nelle stesse condizioni e venivano
rinvenuti parti dell’elica tripala in carbonio, che mostravano
segni di tranciatura dal mozzo e delaminazione (foto 6 e 7).

Nelle immediate vicinanze del relitto, infine, si rinvenivano
molteplici detriti comprendenti parti di plexiglass della cabina,
frammenti di alluminio relativi alla struttura di dimensioni
ridotte, frammenti delle pale dell’elica e parti del carrello di
atterraggio.

Combustibile, carico e centraggio.

La distruzione prodotta dall’impatto al suolo e dall’incendio
sviluppatosi successivamente non ha consentito di verificare
quanto carburante fosse presente a bordo del velivolo al
momento dell’impatto, né di effettuare ulteriori accertamenti;
tale situazione non ha inoltre permesso di esaminare i selettori
del carburante presenti nel cockpit.

Va evidenziato che per il motore del velivolo in questione e
previsto 1’utilizzo di carburante di tipo automobilistico
(MOGAS); tale circostanza rende difficile anche una stima
quantitativa e qualitativa del carburante imbarcato, in quanto lo
stesso puo essere acquistato anche presso molteplici stazioni di
servizio ed approvvigionato mediante taniche, peraltro in
maniera non formalmente documentata.

Non si ha evidenza di documenti attestanti la verifica del peso e
del centraggio del velivolo prima del volo.

Testimonianze.
Sono state acquisite dall’ANSV alcune testimonianze, che hanno
fornito elementi utili all’inchiesta.

Testimone 1.

Il primo testimone (che per comodita espositiva denomineremo
“testimone 17), pilota VDS, il giorno dell’evento aveva
accompagnato con il proprio velivolo il pilota dell’l-8662
sull’aviosuperficie “Carzago Riviera”; successivamente, egli era
decollato da solo per rientrare all’aviosuperficie “Montebelluna”.
Il decollo del testimone 1 avveniva poco prima di quello del
pilota dell’1-8662.

Il testimone 1 ha riferito che dopo circa 5 minuti dal decollo,
guando si trovava ad una quota di circa 300 m, contattava, via
radio, il pilota dell’I-8662, per sapere se avesse in vista il suo
velivolo, al fine di procedere insieme sulla rotta di ritorno verso



Montebelluna (TV). A questa richiesta, il pilota dell’[-8662
rispondeva chiedendo al testimone 1 di rallentare, perché aveva
un problema, per cui sarebbe stato meglio riatterrare.

Il testimone 1, a questo punto, dopo aver risposto
affermativamente al pilota dell’I-8662, eseguiva una inversione
di rotta di 180° e si dirigeva nuovamente verso Calvagese della
Riviera. Durante la virata scorgeva 1’I-8662 che procedeva a
bassa quota, circa 100 m al di sotto del suo velivolo. Il testimone
1 atterrava regolarmente a Calvagese della Riviera, dove
rimaneva in attesa dell’atterraggio dell’I-8662. Dopo qualche
minuto notava, pero, che vi era una colonna di fumo che saliva
da terra, proprio nella direzione da cui era giunto.

Testimone 2.

Il secondo testimone (che per comodita espositiva
denomineremo ‘“testimone 2°) si trovava nei pressi del luogo
dell’incidente.

Il testimone 2 ha riportato di aver udito, ad un tratto, il forte
rombo di una motocicletta, che col passar del tempo diventava
pit assordante; ad un certo punto si girava e notava un velivolo
ultraleggero che planava nel campo adiacente alla sua palazzina.
Appena toccato il terreno, il velivolo effettuava tre rotazioni su
se stesso ed iniziava immediatamente a prendere fuoco. Il
testimone 2 provvedeva quindi a chiamare il 112;
successivamente arrivavano i primi soccorsi.

Lo stesso testimone ha aggiunto che il velivolo, prima
dell’impatto al suolo, emetteva solo un forte rumore, senza la
fuoriuscita di fumo/fiamme.

Analisi del motore.

Il motore dell’acromobile €& stato identificato come un BRP-
Rotax 912 UL da 100 hp, avente S/N 5647380. Nell’ambito
dell’inchiesta di sicurezza si € proceduto — in coordinamento con
I’autorita giudiziaria (cosi come contemplato dall’art. 12 del
regolamento UE n. 996/2010) — al disassemblaggio del
propulsore ed alla sua analisi tecnica, che sono avvenuti alla
presenza del personale dell’ ANSV.

Di seguito si riportano alcune evidenze acquisite durante I’esame
in questione.

- Sulle parti elettriche dell’accensione propulsore e relativi
componenti non e stato possibile eseguire alcun tipo di
verifica, in quanto é andato tutto completamente distrutto
dall’incendio che si ¢ sviluppato a seguito della caduta.

- L’esame visivo delle candele ha denotato una buona e
regolare colorazione sul componente ceramico delle
stesse: questo evidenzia un regolare funzionamento con
una buona carburazione.

- | componenti della distribuzione (valvole, bilancieri,
punterie idrauliche, albero a camme) sono risultati esenti



da anomalie. Si escludono fuori giri motore; le valvole
chiudono bene sulle loro sedi.

- | quattro pistoni sono risultati correttamente installati e
non  presentavano  alcun  minimo  segno  di
surriscaldamento o grippaggio. Le fasce elastiche
installate sugli stessi erano integre e correttamente
posizionate con regolare elasticita. Anche gli spinotti
pistone non presentavano inconvenienti e tutti i fermi
spinotto erano nella loro regolare sede.

- | cilindri mostravano ancora la loro lavorazione interna
da nuovi, ritenuta ottimale in relazione alle ore di
funzionamento del motore.

- L’albero motore e le bielle installate sul medesimo non
avevano riportato danni per surriscaldamento, erano
liberi nel loro movimento e correttamente allineati.

- Le superfici di contatto dei semicarter non presentavano
irregolarita. Le bronzine di banco ed i rasamenti
dell’albero motore risultavano in buono stato.

- La pompa dell’olio mostrava il corpo profondamente
danneggiato dal fuoco; la rotazione delle parti interne
risultava pero libera.

- La pompa dell’acqua risultava danneggiata sul coperchio
esterno dal fuoco; tuttavia le parti interne, quali
I’alberino, la girante, 1’ingranaggio di trazione montato
all’interno del carter accensione, erano regolari.

- | carburatori risultavano fortemente danneggiati dal
fuoco; tuttavia, dall’esame interno delle parti, si ¢ potuto
constatare che le viti di regolazione miscela erano
registrate nei parametri standard del motore ed inoltre lo
spillo conico del pistone flottante era ancora nella propria
sede.

- Il riduttore risultava regolarmente registrato nel suo gioco
assiale dei componenti. Il cuscinetto anteriore dell’albero
elica aveva subito la fusione della gabbia schermata in
plastica: si tratta della gabbia distanziatrice delle otto
sfere, le quali, pero, erano regolarmente presenti nella
loro sede. | quattro bulloni con relative rondelle, che
fissavano il sopra citato cuscinetto, risultavano essere
fortemente danneggiati. Posizionati sopra un piano di
riscontro, si e visto chiaramente che erano deformati.
Anche le rondelle erano storte. Questo tipo di
deformazione sui bulloni e rondelle del cuscinetto & da
attribuire ad un probabile impatto verticale.

Dopo aver verificato tutta la documentazione certificante i lavori
di manutenzione svolti precedentemente all’evento ed alla luce
degli esiti dell’esame condotto su tutti i componenti possibili del



motore (fatta eccezione per quelli distrutti dall’incendio) ¢
possibile ritenere che il gruppo propulsore dell’1-8662 fosse in
grado di funzionare regolarmente.

Analisi del complessivo dell’elica a passo variabile.

Il complessivo dell’elica comprendeva i componenti relativi
all’elica tripala in fibra di carbonio prodotta dalla “FP propeller”,
a passo variabile, che il costruttore, dopo avere osservato i
componenti installati, determinava essere antecedente al 2009. In
quel periodo, le eliche prodotte dalla azienda costruttrice non
erano neé serializzate, né avevano una sigla di modello. Al
costruttore non risultava di aver installato I’elica in questione, né
di aver effettuato delle operazioni di manutenzione sulla stessa.

11 governor elettrico dell’elica non ¢ stato ritrovato.

Il sistema relativo all’elica a passo variabile era stato installato
sul velivolo successivamente alla uscita di fabbrica dello stesso e
di tale installazione non risulta sia stata data comunicazione
all’Aero Club d’Italia, come previsto dalla normativa vigente
(art. 7, comma 11, dPR n. 133/20102).

Nell’ambito dell’inchiesta di sicurezza si & proceduto — in
coordinamento con 1’autorita giudiziaria — al disassemblaggio
del mozzo dell’elica, comprensivo dei suoi componenti, ed alla
sua analisi tecnica, che sono avvenuti alla presenza del personale
dell’ANSV.

Di seguito si riportano alcune evidenze acquisite durante I’esame
in questione.

- | tre monconi delle pale presenti nel mozzo sono stati
smontati per verifica dei componenti interni. | cuscinetti
reggispinta risultavano in buono stato ed integri, liberi
nel loro movimento. | tre fermi delle pale hanno
mantenuto il regolare posizionamento nei tre pattini
guida; gli stessi pattini erano posizionati in modo corretto
nella guida della torretta interna.

- Il motorino elettrico dell’elica ¢ andato distrutto; nessuna
verifica é stata possibile.

- 1l governor elettrico non e stato trovato. Solitamente,
indipendentemente dal tipo e modello del governor, nel
caso di eliche a passo variabile elettrico viene data la
possibilita di gestire il passo elica con dispositivi anche
in modo manuale.

Le rotture riscontrate sui componenti sono risultate compatibili
con i danneggiamenti prodotti dall’impatto al suolo del velivolo
con I’elica in rotazione.

Le evidenze acquisite e gli esami condotti sul complessivo

2 Decreto del Presidente della Repubblica 9 luglio 2010 n. 133 “Nuovo regolamento di attuazione della legge 25 marzo
1985, n. 106, concernente la disciplina del volo da diporto o sportivo™.
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dell’elica non hanno evidenziato avarie, anomalie o condizioni
che possano aver causato un malfunzionamento dello stesso.

Esame della documentazione dell’aeromobile.
E stata fornita al’ANSV, dall’Aero Club d’Italia, la
documentazione dell’I-8662. In particolare, il certificato di
identificazione era stato rilasciato dall’Aero Club d’Italia il 21
febbraio 2007 e successivamente non ha registrato modifiche
alla configurazione iniziale. Il certificato in questione non indica
I’anno di costruzione del velivolo.
Le ultime operazioni di manutenzione effettuate sull’l-8662
risultano essere state effettuate dal 6.9.2017 al 7.10.2017, con il
RdL 44/17, presso una ditta certificata. Tra le operazioni
eseguite, figurano le seguenti:

- sostituzione centraline di accensione;

- installazione valvola termostatica su impianto olio;

- riparzione/sostituzione alette e trim elevatore;

- bilanciatura elica e verifica del funzionamento passo

variabile;
- verifica allineamento carburatori;
- controllo generale cellula.

Nel marzo 2017 risulta che 1’-8662 abbia effettuato, sempre
presso la stessa ditta certificata, anche 1’ispezione “100 ore”.

Il velivolo, dall’analisi della documentazione manutentiva, €
risultato avere circa 740h di volo totali al momento
dell’incidente.

L’1-8662, come appurato dall’ANSV, non era un apparecchio
VDS qualificato ‘“avanzato”; conseguentemente, non era
assoggettato alle prescrizioni piu articolate del dPR n. 133/2010
relative agli apparecchi VDS “avanzati”.

Relazione tecnica del gestore dell’elettrodotto.

Il gestore dell’elettrodotto sito nelle vicinanze del luogo
dell’incidente ha prodotto una relazione tecnica, che ¢ stata
acquisita dall’ANSV, relativa alla linea elettrica a 132.000 volt
n. 787 “Desenzano-Calvagese”, nella campata tra i sostegni n. 18
en. 19.

Dopo il primo intervento di verifica, la fune di guardia,
presumibilmente interessata dal contatto con 1’ultraleggero,
realizzata in conduttore nudo a trefoli avvolti avente diametro di
11,5 mm, non evidenziava, per quanto riscontrabile stante 1’ora
tarda, alcun danno significativo, tale da richiedere un intervento
tempestivo di ripristino/riparazione.

Una successiva e piu accurata ispezione, effettuata durante il
giorno successivo al primo intervento, ha tuttavia rilevato la
presenza di “leggere abrasioni” sulle superfici dei trefoli; ovvero,
ha rivelato che ¢’¢ stato un contatto tra 1’aeromobile ed il cavo.
Quanto esposto, lascia evincere che il contatto tra 1’1-8662 € la
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Analisi

fune di guardia dell’elettrodotto Sia stato tale che lo stesso cavo
non si sia rotto.

L’elettrodotto, nel tratto interessato dal velivolo, era privo di
sistemi di segnalazione atti ad evidenziarne la presenza.

Fattore ambientale.

Le condizioni meteorologiche generali il giorno dell’incidente,
nell’area interessata dalla rotta dell’I-8662, erano compatibili
con la condotta del volo in VFR; esse non presentavano elementi
di criticita e non hanno avuto alcuna incidenza nell’accadimento
dell’evento.

La posizione del sole calcolata al momento dell’incidente, con
particolare riferimento al suo valore di altezza, appare per lo piu
allineata frontalmente con la rotta con prua Sud-Ovest volata
dalll’I-8662 al momento dell’impatto con il cavo
dell’elettrodotto (figura 3). Sulla base di tale evidenza si
potrebbe ipotizzare che il pilota dell’I-8662 possa avere avuto
delle difficolta nella individuazione dell’elettrodotto, al fine di
evitarlo.

Fattore tecnico.

La concentrazione dei rottami del relitto in un’unica area,
peraltro molto limitata, consente di scartare 1’ipotesi che si sia
verificato un cedimento strutturale in volo.

Sulla parte posteriore della fusoliera (prevalentemente intatta) e
sugli impennaggi non sono state rilevate evidenze che indichino
un eventuale incendio sviluppatosi in volo.

L’elevato grado di distruzione dell’aeromobile non ha consentito
di effettuare una verifica su alcuni sistemi/apparati dello stesso;
tuttavia, nel corso dei sopralluoghi effettuati, non sono state
rilevate anomalie di funzionamento dei comandi di volo
rinvenuti ed esaminati.

E possibile ritenere, a seguito degli approfondimenti condotti
durante I’inchiesta di sicurezza e limitatamente ai componenti
che sia stato possibile esaminare, che il gruppo propulsore dell’I-
8662 fosse in grado di funzionare regolarmente.

Gli accertamenti tecnici condotti sul complessivo dell’elica non
hanno evidenziato avarie, anomalie o condizioni che possano
aver causato un malfunzionamento dello stesso.

La documentazione dell’acromobile, fornita dall’Aero Club
d’Italia, € risultata completa rispetto a quanto previsto dalla
normativa vigente. Tuttavia, dall’esame della predetta
documentazione & emerso che la massa a vuoto dell’aecromobile,
indicata nel certificato di identificazione (281 kg), non era stata
aggiornata a seguito delle modifiche apportate al velivolo
(installazione di una elica a passo variabile e dei suoi
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componenti), peraltro mai comunicate dal proprietario allo stesso
Aero Club d’Italia ed introdotte successivamente al rilascio del
documento in questione. E ragionevole ritenere, alla luce delle
informazioni tecniche acquisite dall’ANSV, che le citate
modifiche avessero comportato un incremento del peso a vuoto
del velivolo nell’ordine dei 10 kg.

Considerando il peso delle citate modifiche, si pud comunque
stimare che la massa dell’aeromobile, al momento dell’incidente,
fosse comunque entro i limiti previsti dalla normativa di
riferimento®.

La capacita dei due serbatoi carburante del velivolo in questione
e di 50 I ciascuno, per un totale di 100 litri. Durante I’inchiesta
non sono stati rinvenuti documenti che attestassero I’entita dei
rifornimenti di carburante effettuati prima del volo conclusosi
con l’incidente, per cui, come gia detto, non € stato possibile
determinare in maniera certa la quantita di carburante presente a
bordo del velivolo, che comunque doveva essere presente in
quantita ancora significativa, considerato I’incendio sviluppatosi
dopo I’incidente.

Fattore umano.

Il pilota dell’I-8662 non era in possesso delle qualifiche
aeronautiche previste per operare sull’apparecchio VDS, in
quanto D’attestato per la condotta di apparecchi VDS risultava
scaduto il 30 marzo 2016. Nonostante il pilota avesse la prevista
visita medica di idoneita in corso di validita (con scadenza 4
dicembre 2018) e lo stesso pilota avesse fatto richiesta all’Aero
Club d’Italia di rinnovo dell’attestato, la procedura non aveva
avuto esito positivo, in quanto la documentazione prodotta era
mancante dell’attivita di ripresa voli (prevista nel caso in cui la
domanda di convalida pervenga in un periodo da 1 a 5 anni dopo
la scadenza della visita medica). Tale situazione era stata
formalmente rappresentata dall’Aero Club d’Italia al pilota
dell’I-8662 con una lettera a giugno 2017. Conseguentemente, il
pilota dell’1-8662 non avrebbe potuto operare il volo in
questione.

Il pilota dell’I-8662 decollava dall’aviosuperficie “Carzago
Riviera”, dopo avere ritirato il suo aeromobile in seguito ad
interventi di manutenzione programmata presso una ditta
certificata. Poco dopo il decollo, il pilota informava via radio il
testimone 1 dell’intenzione di voler rientrare all’aviosuperficie di
partenza, a causa di una non specificata problematica a bordo.
Volando a bassa quota, il pilota del velivolo impattava il cavo di

3 11 dM Infrastrutture e trasporti 22.11.2010 avente ad oggetto “Caratteristiche degli apparecchi per il volo da diporto o
sportivo di cui all’allegato tecnico alla legge 25 marzo 1985, n. 106” prevede, nel caso di struttura biposto, provvista di
motore, le seguenti caratteristiche: a) massa massima al decollo non superiore a 450 kg; b) massa massima al decollo non
superiore a 472,5 kg, se provvisti di sistema di recupero totale con paracadute montato sulla cellula.
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Cause

un elettrodotto. Le conseguenze immediate dell’impatto, che
hanno comportato danni strutturali, oltre che verosimili
variazioni brusche e repentine di assetto, non hanno consentito
alcun recupero delle condizioni di volo controllato da parte del
pilota, stante anche la ridotta distanza dal suolo.

Dinamica dell’evento.

Le evidenze e le testimonianze acquisite consentono di
ricostruire, con ragionevole approssimazione, la dinamica
dell’evento nella fase finale del volo.

Dopo essere decollato dall’aviosuperficie “Carzago Riviera”,
nella primissima fase di volo, dopo la salita iniziale, il pilota
dell’apparecchio VDS comunicava via radio al testimone 1 di
avere dei problemi, tuttavia non specificati, con la conseguente
intenzione di voler rientrare all’aviosuperficie di partenza.

Il pilota dell’I-8662 successivamente invertiva la rotta e
manteneva una quota di volo bassa, sempre come riportato dal
testimone 1.

A questo punto il rumore del velivolo veniva inizialmente udito
dal testimone 2, che successivamente vedeva lo stesso velivolo
“planare” su un campo vicino. L0 stesso testimone ha aggiunto
che il velivolo, prima dell’impatto al suolo, emetteva solo un
forte rumore, senza la fuoriuscita di fumo/fiamme.

Dall’esame generale del relitto e dalle evidenze osservate sul
luogo dell’evento si pud evincere che il velivolo abbia
inizialmente impattato il cavo di guardia dell’elettrodotto della
linea elettrica a 132.000 volt n. 787 “Desenzano-Calvagese”,
nella campata tra i sostegni n. 18 e n. 19. In questa fase
avvenivano il distacco della ruota destra del carrello principale e
1 probabili danneggiamenti alle pale dell’elica.

Il velivolo impattava quindi il terreno, circa 135 m dopo
I’impatto con il cavo, con un assetto picchiato e con una velocita
mediamente elevata (figura 4). Dopo I’impatto al suolo,
avvenuto con una probabile assetto alare asimmetrico, il velivolo
prendeva fuoco ed effettuava delle rotazioni attorno al suo asse
verticale, per poi arrestarsi a circa 60 m dal punto di impatto al
suolo.

L’inchiesta non ¢ stata tuttavia in grado di determinare con
incontrovertibile certezza quali siano state le cause che hanno
portato il pilota dell’I-8662 a trovarsi nella predetta situazione,
ovvero in condizioni di volo a bassa quota, tenuto anche conto
che le analisi effettuate hanno consentito sostanzialmente di
escludere problematiche legate al gruppo motopropulsore.

L’incidente, innescato da una problematica non identificata
segnalata dal pilota, e stato causato dall’impatto del velivolo
contro il cavo di un elettrodotto, a seguito del quale lo stesso
velivolo riportava dei danni strutturali.
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Successivamente alla predetta collisione contro il cavo, 1’1-8662
impattava il terreno in condizioni di volo incontrollato. La
ridotta distanza dal suolo, dopo I’iniziale impatto contro il cavo
dell’elettrodotto, non ha consentito alcun recupero del velivolo
da parte del pilota.

All’evento potrebbe aver contribuito la posizione del sole, che,
al momento dell’incidente, era sostanzialmente frontale rispetto
alla rotta seguita dall’I-8662; cio potrebbe aver reso piu difficile
la individuazione dell’elettrodotto (che era privo di sistemi di
segnalazione) da parte del pilota.

Raccomandazioni di sicurezza Alla luce delle evidenze raccolte e delle analisi effettuate,
’ANSV non ritiene necessario emanare alcuna
raccomandazione di sicurezza.

Elenco allegati

Allegato “A”: documentazione fotografica.

Nei documenti riprodotti in allegato é salvaguardato ’anonimato delle persone coinvolte nell’evento, in ossequio alle
disposizioni dell’ordinamento vigente in materia di inchieste di sicurezza.
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Allegato “A”

.

Figura 1: caratteristiche del P2002 Sierra (dal Flight Manual dell’aecromobile).

Padenghe sul Garda o

Avigsuperficie "Carzago Riviera"

Figura 2: luogo dell’incidente.
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Allegato “A”

Foto 2: elettrodotto adiacente al luogo dell’incidente.
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Allegato “A”
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Foto 3: ruota destra del carrello principale del velivolo rinvenuta nel og

Foto 4: parte anteriore del velivolo nel luogo dell’incidente.
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Allegato “A”

elivolo nel log d
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Foto 5: ruppo motoproulsore del v
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Allegato “A”

Computation path of the sun for:

25010 Padenghe sul Garda, Italia

07.0ct.2017 Il4: 30 UTC+2

Solar data for the selected location

06:54:18
£ 07:23:35
Culmination: 13:05:51
Sunset: 18:47:22
Dusk 19:16:35
Daylight duration; 11h23mAa7s
Distance [km]; 149.504.098

Altitude: 35.49°
Azimuth; 206.02°

Shadow. length, [m]: 1.40 3 ; < probabileAtaietioria di
at an object level [m]: / volo
Geodata for the selected location

Height; 227m Set Lat/Lon|
N 45°30'19.83" 45.50551° ||
E 10°28'58.58" 10.48294°
32T 615846 5040178

TZ: Europe/Rome DST CEST

More solar data

Print

Contact

Help & API

The same for the Moon

Legal Disclosure / Privacy Policy

449/ 441449, 49 44| 4

pilone Nord (n. 18)

probabile traiettoria di volo

testimone 2

Figura 4: probabile dinamica dell’incidente e posizioni rilevanti (su supporto Google Earth).
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