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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 alla
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 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’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, per ciascuna inchiesta relativa ad un incidente,
redige una relazione, mentre, per ciascuna inchiesta relativa 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 ¢ salvaguardato il diritto alla riservatezza delle persone coinvolte nell’evento
e di quelle che hanno fornito informazioni nel corso dell’indagine; nei rapporti ¢ altresi salvaguardato
I’anonimato delle persone coinvolte nell’evento (art. 12, comma 3, decreto legislativo 25 febbraio
1999, n. 66).

“Le relazioni e i rapporti d’inchiesta e le raccomandazioni di sicurezza non riguardano in
alcun caso la determinazione di colpe e responsabilita” (art. 12, comma 4, decreto legislativo 25
febbraio 1999, n. 66).
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PREMESSA

L’inconveniente grave si ¢ verificato il giorno 28 febbraio 2002, alle ore 08.36 UTC (9.36 ora
locale), sulla pista 36R (36 destra) dell’aeroporto di Milano Linate.

L’inconveniente grave ¢ stato comunicato all’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo

dall’Ente nazionale di assistenza al volo lo stesso giorno dell’evento.

In data 18 marzo 2002, I’Aircraft Accident Investigation Board danese ha nominato un

proprio rappresentante accreditato nell’inchiesta.

L’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, ai sensi del decreto legislativo n. 66/1999, ha
condotto I'inchiesta tecnica in conformita all’Annesso 13 alla Convenzione relativa all’aviazione

civile internazionale (Chicago, 1944).
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CAPITOLO I

INFORMAZIONI SUI FATTI

1. GENERALITA
Alle ore 08.36 UTC, il velivolo BE 400A, marche OY-SIS, era posizionato al punto attesa CAT-

III sull’aeroporto di Milano Linate, in sequenza di decollo per la pista 36R.

Il controllore in servizio sulla frequenza di torre comunicava al pilota del BE 400A: “Hold short
36”; lo stesso pilota rispondeva “short 36” e cominciava ad avvicinarsi all’ingresso pista
mantenendo in vista I’aecromobile PA-34, marche I-MIRK, che si trovava in fase di atterraggio.
Dopo I’atterraggio del velivolo I-MIRK, il velivolo OY-SIS entrava in pista senza essere stato
autorizzato.

Il pilota dell’aeromobile I-MIRK, istruito a liberare a fondo pista, imboccava invece
erroneamente il raccondo R2, chiuso al traffico. Accortosi dell’errore, a seguito di autorizzazione
da parte della Torre di controllo (TWR) rientrava in pista e continuava il rullaggio sino ad
imboccare il raccordo R1. Il controllore, a seguito della situazione creatasi, si trovava costretto a

far riattaccare un terzo aeromobile in avvicinamento, il Citation 560, marche HB-VMZ.

1.1. STORIA DEL VOLO
Alle 08.00 UTC, il pilota del velivolo OY-SIS parcheggiato sul piazzale dell’aviazione generale,

sulla frequenza di Linate Ground (121.8) chiede 1’autorizzazione a mettere in moto i motori per
effettuare il volo Milano Linate-Roma Ciampino. L’operatore di Linate Ground autorizza il
pilota alla messa in moto dei motori per effettuare il volo con destinazione Roma Ciampino e lo
istruisce ad effettuare, dopo il decollo, 'uscita in volo strumentale denominata Dorin 5 Alfa,
Parma 8 Alfa e a salire ad una quota di 5000 piedi. Il pilota effettua il corretto read-back.

Alle 08.07, il pilota di OY-SIS chiede I’autorizzazione al rullaggio e viene istruito a
raggiungere il punto attesa della pista 36R, percorrendo il raccordo RS, ed a riportare in
frequenza arrivando sul punto N2 (che si trova sul raccordo RS prima dell’attraversamento
dell’estensione della pista 36R).

Alle 08.10 il pilota di OY-SIS comunica di aver raggiunto il punto N2, venendo autorizzato
a continuare il rullaggio sulla linea Bravo.

Alle 08.16 l'operatore di Linate Ground comunica al pilota il codice da inserire nel
transponder dopo il decollo e lo istruisce a contattare la Torre di controllo di Linate sulla

frequenza 118.1.
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Al primo contatto radio, 1’operatore di Torre comunica al pilota del velivolo OY-SIS che tale
velivolo ¢ il numero sei nella sequenza di decollo.

Alle 08.35 I’operatore di Torre autorizza il velivolo I-MIRK all’atterraggio sulla pista 36R,
comunicando le seguenti condizioni meteorologiche: vento calmo; visibilita in pista di 1200,
1100, 1000 metri, relativamente ai punti TDZ (Touch Down Zone), MID (Mid Point), END
(End Point).

Alle 08.36 I’operatore di Torre autorizza il pilota del velivolo OY-SIS ad avvicinarsi alla
pista 36R, usando la fraseologia standard ICAO DOC 4444 RAC/501 : “Hold short
ThreeSix; il pilota risponde per conferma, “...Short ThreeSix”.

Il velivolo I-MIRK, completata la procedura d’atterraggio, sfila davanti all’acromobile OY-
SIS che, senza ulteriori autorizzazioni, entra in pista e si allinea.

L’operatore di Torre, che sta controllando i movimenti sul radar di terra, ancora in fase di
sperimentazione, osserva l’aeromobile OY-SIS entrare in pista ed interviene in fonia
chiedendo conferma della sua posizione. Il pilota risponde di essersi allineato, ma di aver
mantenuto in vista [’aeromobile in atterraggio. Il controllore, a questo punto, gli fa notare
che non era stato autorizzato ad entrare in pista.

Contemporaneamente, il velivolo HB-VMZ riporta il sorvolo dell’Outer Marker,
continuando il proprio avvicinamento per I’atterraggio.

L’operatore di Torre comunica 1’orario di atterraggio al velivolo I-MIRK (alle 08.38) e lo
autorizza a liberare la pista, in fondo, invitandolo ad accelerare le operazioni di evacuazione
della pista.

Il pilota del velivolo I-MIRK risponde per ricevuto e chiede conferma di dover liberare sul
raccordo R1, essendo i raccordi R2 e R3 chiusi come da NOTAM.

Dopo poco il pilota del velivolo I-MIRK riporta pista libera, ma 1’operatore di Torre, sempre
osservando il radar di terra, si accorge che lo stesso velivolo sta invece percorrendo 1’inizio
del raccordo R2 (chiuso e non agibile), per cui lo avvisa dell’errore e lo istruisce sul
percorso da seguire per liberare la pista, utilizzando il raccordo R1. L’operatore di Torre
avvisa anche il pilota del velivolo HB-VMZ di continuare 1’avvicinamento e lo informa di
aspettarsi una ritardata autorizzazione all’atterraggio.

Dopo pochi secondi, pero, I’operatore di Torre comunica all’HB-VMZ di riattaccare e di
seguire la procedura di mancato avvicinamento. La riattaccata ¢ avvenuta ad una quota di
1500 piedi (457,2 metri) e ad una distanza di 3 miglia nautiche (5,56 chilometri) dalla soglia
pista.

Alle 08.39 il pilota del velivolo I-MIRK riporta la pista libera.

Alle 08.40 il controllore di torre autorizza il velivolo OY-SIS al decollo.
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Nota. Le condizioni meteorologiche al momento dell’ evento (visibilita generale 400 metri, visibilita
in pista 1200 metri) richiedevano I effettuazione di avvicinamenti strumentali di Categoria I, ma
alcuni piloti preferivano effettuare avvicinamenti di Categoria Ill. L’ operatore di Torre, per
mantenere libere le aree di protezione, a terra, degli apparati strumentali, istruiva pertanto tutto il
traffico in rullaggio per il decollo a fermarsi al punto attesa di Categoria Ill. Le aree di protezione
sono delle zone delimitate in cui la presenza di un aeromobile potrebbe influenzare I emissione dei
segnali degli apparati di radionavigazione utilizzati dagli aeromobili nel corso degli avvicinamenti
strumentali di Categoria Il/111.

Per smaltire piu velocemente il flusso degli aeromobili in partenza, se il traffico in avvicinamento
non richiede di effettuare un avvicinamento di Categoria Il/lll, I'operatore di Torre istruisce
I’aeromobile pronto al decollo di avvicinarsi al punto di ingresso della pista 36R. Appena il traffico
in atterraggio é passato davanti all’ aeromobile in attesa, I’ operatore di Torre autorizza normalmente
quest’ ultimo all’ingresso in pista e non appena ['aeromobile atterrato ha liberato la pista, lo
autorizza al decollo.

1.2. LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE

lesioni equipaggio passeggeri altri

mortali - - -

gravi - - -

nessuna - - -

1.3. DANNI RIPORTATI DALI’AEROMOBILE

Nessuno.

1.4. ALTRI DANNI

Nessuno.

1.5. INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

1.5.1. Equipaggio di condotta e personale ATC

Equipaggio di condotta aeromobile BE 400 A, marche OY-SIS
Comandante: maschio, 65 anni
Titoli aeronautici:  ATPL 8-4-2002, convalida danese, scadenza 27.06.02
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Abilitazioni: IFR 8.4.2002, LearJet tutte le serie da 24 a 55, Citation 500/501/550/551,
Challenger 600/601/604, BE 400/MU 300

Controllo medico:  in corso di validita, scadenza 2.05.02

Secondo pilota: maschio, 28 anni
Titoli aeronautici: = CPL 6.2.2003, convalida danese, scadenza 27.06.02
Abilitazioni: IFR 6.02. 2003, Cessna 500/550/560/525/565, BE 400/MU 300

Controllo medico:  in corso di validita, scadenza 2.05.02

Equipaggio di condotta aeromobile PA-34, marche I-MIRK

Pilota ai comandi: maschio, 35 anni

Titoli aeronautici: CPL rilasciato 1’8.10.2001, in corso di validita

Abilitazioni: PA-28RG, PA-34T, CESSNA 172RG, Single Engine Pilot, Piper Multi
Engine Pilot

Controllo medico:  in corso di validita, scadenza 25 febbraio 2003

Personale ATC
Operatore di Torre: maschio, 30 anni
Abilitazioni: CTA aerodromo (GND) 7.04.97; CTA di avvicinamento (APP)

12.02.98 (la Torre di Milano Linate ¢ equiparata ad APP); RDR di
aerodromo dal 6.04.2001

1.5.2. Esperienza di volo

Comandante BE 400A

Attivita totale di volo al 28.02.2002: 11.500 ore
Attivita di volo negli ultimi 90 giorni: 90 ore
Attivita di volo nelle ultime 24 ore: 0 ore
Attivita totale sul BE 400A: 300 ore
Attivita di volo del giorno: 2 ore (attivita di tutto ’equipaggio)
Pilota BE 400A

Attivita totale di volo al 28.02.2002: 1.400 ore
Attivita di volo negli ultimi 90 giorni: 90 ore
Attivita di volo nelle ultime 24 ore: 0 ore
Attivita totale sul BE 400A: 300 ore
Attivita di volo del giorno: 2 ore
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Pilota ai comandi PA-34

Attivita totale di volo al 28.02.2002: 762 ore

Attivita di volo negli ultimi 90 giorni: 34 ore 45 minuti
Attivita di volo nelle ultime 24 ore: 1 ora 26 minuti
Attivita totale sul PA-34A: 22 ore 50 minuti
Attivita di volo del giorno: 1 ora 26 minuti

1.5.3. Equipaggio di cabina

n.p. (non pertinente)

1.5.4. Passeggeri

n.p.

1.6. INFORMAZIONE SUGLI AEROMOBILI

1.6.1. Dati tecnici generali

n.p.

1.6.2. Dati tecnico-amministrativi aeromobili

OY-SIS

Tipo di aeromobile: Beech 400A
Numero di serie: RK-162
Marche di registrazione: OY-SIS

Nome e indirizzo del proprietario: ~ Locat SpA, via Zamboni 20, Bologna
Nome ed indirizzo dell’esercente: Salfin Air A/S c/o Adv. Michael H. Steffensen, Sankt
Annae Plads 28, 1021 Kobenhavn k.

I-MIRK

Tipo di aeromobile: Piper PA-34-200 T
Numero di serie: 34-8170053

Marche di registrazione: [I-MIRK

Nome e indirizzo del proprietario: ~ Associazione volo A.VO.
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1.7. INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

Al momento dell’evento il bollettino metar dell’aeroporto di Milano Linate riportava le
seguenti condizioni.

Ore 08.25 UTC - Vento calmo, visibilita generale 400 metri, visibilita in pista 1100 metri,
5/8 di strati a 300 piedi (91,44 metri), 8/8 a 1000 piedi (304,80 metri), 8° la temperatura, 7°
la temperatura di rugiada, 1008 millibar la pressione, NOSIG (nessun cambiamento
significativo previsto a breve tempo).

Dalle ore 07.25 UTC alle 09.25 UTC 1 bollettini sono rimasti pressoché invariati. La

visibilita in pista ha oscillato tra i 1100 e 1 1500 metri.

1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

n.p.

1.9. COMUNICAZIONI

Si veda la trascrizione delle comunicazioni radio terra-bordo-terra in allegato.

1.10. INFORMAZIONI SULI’AEROPORTO

L’aeroporto di Milano Linate ¢ situato a 4,32 NM Est-SudEst della citta di Milano, in
coordinate geografiche: Lat 45°27°01” Nord, Long 09°16°46” Est. L’elevazione del campo
¢ di 353 piedi sul livello del mare.

L’aeroporto ¢ aperto al traffico aereo civile internazionale ed ¢ servito da due piste parallele
orientate per 356°/176° e denominate, rispettivamente, 36R/18L e 36L/18R.

La pista 36L/18R ¢ lunga 620 metri e larga 32. Il piazzale adibito al parcheggio
dell’aviazione generale, situato ad ovest della pista 36L/18R, dispone di due vie di rullaggio,
denominate R5 e R6 (Romeo 5 ¢ Romeo 6).

La pista 36R/18L ¢ lunga 2440 metri e larga 60 ed ¢ collegata al piazzale aeromobili situato
ad est della stessa da quattro raccordi, denominati R1 (Romeo 1), R2 (Romeo 2), R3 (Romeo
3), R4 (Romeo 4), nonché tramite il raccordo denominato R6 al piazzale aviazione generale.
Al momento dell’evento erano in vigore 1 seguenti NOTAM.

1A965/02: Rwy 36L/I8R closed to acft with fixed wing. (Pista 36L/18R chiusa agli
aeromobili ad ala fissa)

1A969/02: R6 Clsd due to WIP. (Raccordo R6 chiuso per lavori)

1A5415/01: R2 and R3 closed. (Raccordi R2 e R3 chiusi)
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1A381/02: On Linate AD SMR (Surface Movement Radar) AVLB on Trial basis for FLW
functionalities provided by Linate Twr on freq. 118.1 MHZ and Linate Ground on freq. 121.8
MHZ. (Sull’aeroporto di Linate ¢ disponibile, in prova, un radar per i movimenti a terra sulle

seguenti funzioni fornite dagli operatori, sulle frequenze TWR 118.1 e Ground 121.8).

1) Observe ACFT on maneouvering area during arrival/departure/taxiing operations.
(Osservare gli aeromobili nell’area di manovra durante le operazioni di arrivo, partenza e

rullaggio)

2) Observe ACFT to use appropriate RWY. (Controllare che gli aecromobili usino la corretta
pista)

3) Observe ACFT to start take-off run and or vacate RWY. (Osservare che gli aeromobili

inizino la corsa di decollo e/o che escano dalla pista)

4) Observe ACFT position to facilitate TWY lights switching on/off. (Osservare la posizione

degli aeromobili per facilitare 1’uso delle luci di rullaggio)

5) Observe emergency vehicles when so required providing maximum assistance in
accordance with tool. (Osservare i veicoli di emergenza, se richiesti, per assicurare la

massima assistenza)

6) Coverage limitation on TWY R5 (N1 position and behind radar antenna). (Limitazione di

copertura sul raccordo R5 tra la posizione N1 e I’antenna del radar)

1.11. REGISTRATORI DI VOLO

n.p.

1.12. ESAME DEL RELITTO

n.p.

1.13. INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che i piloti abbiano avuto malori prima,

nel momento e a seguito dell’inconveniente grave.
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1.14. INCENDIO

n.p.

1.15. ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA

n.p.

1.16. PROVE E RICERCHE EFFETTUATE

a) Sopralluogo alla Torre di controllo di Milano Linate per constatare il funzionamento del
radar di terra. Il funzionamento del radar ¢ attendibile. La registrazione dei dati, che
avviene tramite una telecamera che inquadra un ripetitore dello schermo e che trasferisce
le immagini ad un registratore, ¢ ancora in prova.

b) Ascolto del nastro e trascrizione delle comunicazioni terra-bordo-terra (T-B-T) svoltesi
nel periodo interessato dall’evento, sulla frequenza Ground e Torre.

c¢) Colloquio con I’equipaggio dell’aeromobile OY-SIS.

d) Colloquio con il pilota dell’aeromobile I-MIRK.

e) Colloquio con I’operatore in servizio sulla frequenza Linate Ground.

f) Analisi del tracciato radar fornito dall’ENAV.

1.17. INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI

Il giorno dell’evento, gli operatori in servizio sulle frequenze Ground e Torre di Linate
avevano 1’obbligo di sperimentare 1’uso del radar di terra, in accordo a quanto previsto nel
NOTAM 1A381/02.

1.18. INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI

Dalle dichiarazioni dei piloti risulta che I’equipaggio dell’aecromobile OY-SIS aveva
programmato operativamente il volo in modo da effettuare la tratta Milano Linate—Roma
Ciampino con la seguente configurazione: comandante PNF (Pilot Not Flying) e copilota PF
(Pilot Flying).

Durante la manovra di rullaggio ed ingresso in pista, coerentemente con la tecnica PF/PNF,
il comandante curava le comunicazioni radio (PNF) ed il copilota sovrintendeva al rullaggio
dell’aeromobile in pista (PF).

L’alternanza dei ruoli, di norma, viene attuata per fini addestrativi.
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La distanza ottica tra la postazione dell’operatore della Torre di controllo e la posizione
dell’aeromobile OY-SIS al momento dell’evento era di circa 1800 metri: considerando che
la visibilita generale era di 400 metri, tale situazione avrebbe impedito allo stesso operatore,
in assenza di monitoraggio radar, di accorgersi dell’ingresso in pista dell’aeromobile.

La distanza ottica tra la postazione dell’operatore della Torre di controllo ed il raccordo R2
¢ di 400 metri: anche in questo caso il radar ¢ stato determinante per stabilire la reale
posizione del velivolo I-MIRK, che aveva riportato “pista libera’.

Al riguardo, si veda specifico allegato.

1.19. TECNICHE DI INDAGINE UTILI O EFFICACI

n.p.
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CAPITOLO II

ANALISI

2. ANALISI

2.1.

2.2,

2.3.

GENERALITA

Nella determinazione delle cause piu probabili che hanno provocato il presente

inconveniente grave sono stati considerati 1 seguenti fattori:
o fattore umano;
o fattore tecnico;

o fattore ambientale.

FATTORE UMANO

Nei casi, come quello oggetto di inchiesta, di Runway Incursion (occupazione indebita di
pista), ¢ evidente che il fattore umano sia il maggior responsabile.

In questo caso specifico si ritiene che la perdita di Situation Awareness sia da attribuire ad
un fenomeno della comunicazione noto come ‘“disposizione mentale” o “aspettativa”. Una
delle conseguenze dell’aspettativa ¢ che una persona possa udire cio che si aspetta € non
rilevi alcuna differenza tra la comunicazione attesa e quella reale.

Il ruolo di PF del copilota del velivolo OY-SIS potrebbe aver in qualche modo condizionato
la sua naturale predisposizione ad applicare una critica efficace e questo potrebbe essere
stato un ulteriore fattore contributivo. Il comandante era convinto che sarebbe stato
autorizzato all’allineamento dopo [D’atterraggio del velivolo I-MIRK in finale e la
comunicazione “Hold short 36 ¢ stata per lui la conferma della sua aspettativa. Il copilota,

probabilmente, era troppo impegnato nella condotta dell’aeromobile in rullaggio ed ha

subito la comunicazione condividendone, di fatto, I’aspettativa.

FATTORE TECNICO

Al momento dell’evento la segnaletica dell’area interessata era conforme a quella prevista

dalla normativa tecnica ICAO.
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La segnaletica interna della pista (cio¢ quella che contraddistingue i vari raccordi in uscita
dalla pista), che identifica 1 raccordi R2 e R3 in uscita, era disattivata e quindi 1 relativi
cartelli luminosi presentavano uno schermo nero.

Al momento dell’evento era disponibile, in prova, un radar per la sorveglianza dei
movimenti a terra, che poteva essere utilizzato dagli operatori in servizio sulle frequenze
TWR 118.1 e Ground 121.8.

La qualita delle trasmissioni radio € risultata buona e tutte le conversazioni terra-bordo-terra

relative all’evento sono apparse pienamente comprensibili.

2.4. FATTORE AMBIENTALE

Le condizioni meteorologiche presentavano una visibilita generale di 400 metri, che, pur
non essendo tale da condizionare la manovra dei velivoli, avrebbe impedito all’operatore di

Torre di vedere i movimenti in pista dell’aeromobile OY-SIS e dell’aeromobile I-MIRK.
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CAPITOLO III

CONCLUSIONI

3. CONCLUSIONI

3.1. EVIDENZE

3.2

L’aeromobile OY-SIS ¢ entrato sulla pista 36R e si ¢ allineato senza la prevista
autorizzazione.

L’operatore della Torre di controllo ha rilevato sul radar la manovra di allineamento non
autorizzata dell’aeromobile OY-SIS.

Il pilota dell’aeromobile I-MIRK ¢ stato istruito a liberare la pista 36R, in fondo,
accelerando le operazioni di evacuazione.

Il pilota dell’aeromobile I-MIRK ha riportato “pista libera” entrando sul raccordo R2,
chiuso da NOTAM.

L’operatore della Torre di controllo ha rilevato sul radar che I’I-MIRK non aveva liberato
in fondo e lo ha autorizzato a rientrare in pista e a proseguire per il raccordo R1.

Il controllore ha ordinato all’aeromobile HB-VMZ di effettuare la procedura di mancato
avvicinamento.

Dall’analisi del tracciato radar risulta che 1’aeromobile HB-VMZ ha riattaccato a 1500

piedi di quota, a circa tre miglia dall’inizio della pista 36R.

CAUSA PROBABILE E FATTORI CAUSALI

La causa probabile della Runway Incursion ¢ da ricercare nelle aspettative che 1’equipaggio
dell’aeromobile OY-SIS si era mentalmente creato. Durante il rullaggio I’equipaggio era
stato informato che il loro velivolo sarebbe stato il numero sei nella sequenza di decollo.
L’aeromobile si ¢ mosso dal parcheggio alle 08.07 UTC e alle 08.36 UTC 1’operatore di
Torre comunicava all’OY-SIS “Hold short”.

Alcuni velivoli che lo precedevano in rullaggio erano stati inizialmente autorizzati ad avvicinarsi
alla pista e, dopo I’atterraggio in corso, erano stati, di volta in volta, autorizzati all’allineamento.
Sicuramente ’aspettativa di ricevere la medesima autorizzazione ha condizionato 1’equipaggio
dell’OY-SIS, al punto da rispondere all’istruzione dell’operatore in modo corretto “Hold

short”, ma di comportarsi in modo coerente con 1’aspettativa che si era creato.
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La sequenza di decollo ed il lungo rullaggio possono essere stati fattori causali nel creare le
aspettative nella mente dei piloti.

L’erronea manovra del pilota del velivolo I-MIRK dopo 1’atterraggio, pur non essendo parte
in causa nella Runway Incursion, ¢ stata determinante per la riattaccata del velivolo HB-
VMZ, che era in avvicinamento a Linate.

Il pilota dell’I-MIRK, di modesta esperienza di volo e non familiare con 1’aeroporto di
Linate, ha dichiarato di essere stato preoccupato di mancare il raccordo R1. La
consapevolezza che quell’errore lo avrebbe portato a rimanere bloccato in fondo alla pista lo
ha condizionato, inducendolo nell’errore di imboccare il raccordo R2.

La mancanza di segnaletica non gli ha consentito di identificare il raccordo R2.
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CAPITOLO IV

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

4. RACCOMANDAZIONI

4.1. Raccomandazione ANSV- 2/142-1/1/02

Motivazione:

Destinatari:

Testo:

la presenza del radar di terra, anche se ancora in fase sperimentale, ¢ stata
determinante per evitare una situazione di potenziale conflitto tra i tre
aeromobili interessati dall’evento. Sicuramente la posizione dell’aeromobile
OY-SIS in allineamento sulla pista 36R non poteva essere rilevata a vista
dall’operatore di Torre causa la ridotta visibilita, come non poteva essere
quasi sicuramente rilevata la manovra dell’aeromobile I-MIRK, che ¢ stata

fatta ad una distanza limite rispetto alla visibilita generale riportata.

Ente nazionale per 1’aviazione civile, Ente nazionale di assistenza al volo

si raccomanda di convalidare e rendere operativo sull’aeroporto di Milano
Linate 1’uso del radar di terra nel piu breve tempo possibile; si ritiene altresi
importante che venga valutata la possibilita di installare un radar di terra su
tutti quegli aeroporti nazionali che, a causa delle dimensioni, delle
particolarita costruttive, del volume di traffico o delle condizioni
meteorologiche statisticamente rilevate, impediscano il controllo visivo degli

spostamenti di mezzi e/o aeromobili nell’area di movimento e di manovra.

4.2. Raccomandazione ANSV- 3/142-2/1/02

Motivazione:

la fraseologia ICAO “Hold short of...”, in Rules of the Air Traffic Services
(Pans-Rac) 3.4.9, potrebbe aver avuto un ruolo attivo nel meccanismo che

ha ingenerato il sopra citato evento di Runway Incursion.
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Destinatari:  Ente nazionale per I’aviazione civile, Ente nazionale di assistenza al volo

Testo: si raccomanda di valutare, per quanto di competenza, la possibilita di
adottare una terminologia piu restrittiva e tale da non essere equivocata.
Si raccomanda, inoltre, di mantenere in funzione la segnaletica interna alla
pista anche quando i raccordi relativi siano temporaneamente inutilizzabili,
come da NOTAM.
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ELENCO ALLEGATI

ALLEGATO A: carta aeroporto Milano Linate tratta dall’ AIP Italia, AGA 2-25.2/2-25.3
ALLEGATO B: bollettini meteorologici

ALLEGATO C1: dichiarazione comandante a/m OY-SIS

ALLEGATO C2:  dichiarazione comandante a/m I-MIRK

ALLEGATO D: dichiarazione dell’operatore Torre di controllo Milano Linate
ALLEGATO E: documentazione fotografica

ALLEGATO F: comunicazioni terra-bordo-terra

ALLEGATO G: tracciato radar a/m HB-VMZ

ALLEGATO H: carta aeroporto Milano Linate con distanze dalla Torre di controllo

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