POLITECNICO DI MILANO
Facolta di Ingegneria Industriale

Corso di Laureain
Ingegneria Meccanica Orientamento Trasporti

INCIDENTI AERONAUTICI AEROPORTUALL:
proposte d’intervento per gli scali milanesi

Relatore: Prof. Gino Marchet

Tesi di Laurea di:

Raffaele Bruno Matr. 736353

Anno Accademico 2010- 2011






Dedicatio

A tutte le vittime degli incidenti nel
settore dei trasporti, affinché la
sicurezza sia sempre di piu diritto e
garanzia per ogni viaggiatore.






Indice Generale

g eTo [Up4To] 1= P PEPPPR 9
1. Il ruolo del gestore aeroportuale: SEA e gli scalnilanesi................... 11
1.1. Il gestore aeroportuale ..............oooo it 12
1.2. S.E.A.: Societa Esercizi Aeroportuali S.p.A. cccceeeiiiiiiiiiii 16
S I Y/ o1 01T o 1S S 23
R I - T o ] - P 26
1.3.2. Accessibilita e collegamenti ..........ccccvvvvveeeeiiiiiiiiiieeeee e 27
O S N 0 - 1 PP PPPPPP 29
I - T o ] - P 30
1.4.2. Accessibilita e collegamenti ............occcveeriiiiiieiiiiiie e, 31
2. Applicazione pratica: casi reali...........cccceevveiiieeiiiireeeeeieeee 33
2.1. Parole ChIAVe........ccooiiiiiiiiiiiiie e 33
2.2. Analisi di un comune iNCIdeNnte ............ooceeceeviviiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee 39
2.3. ANAliSi CASI I Al .....uuvviiiiiiiiiiiiiiieeee e 24
2.3.1. 24 settembre 2010 Airbus 320 Palermo......cccccceeevvvvvvviieennnn. 44
2.3.2. 9 settembre 2010 Antonov 124 TONNO ...cceeevvvveviiiieeeiieeeeeeeeee 48
2.3.3. 24 gennaio 2005 Boeing 747 Dusseldorf. cceeeocooooiiiiiiiieeeeen 51
2.3.4. 8 dicembre 2005 Boing 737 Chicago ..cccceeeevvvvvvvevvveniiiniiiinnnns 55
2.3.5. 22 dicembre 1975 Boeing 707 Milano Malpensa................... 59
2.3.6. 15 gennaio 2009 Airbus 320 NeW YOIk ..ccceeeeveiiiiiiiiiiiennneenn. 60
3. Normative di riferimento e obblighi delle parti............ccccccceeeiiiiiiinnen. 67
3.1. Documenti di HfEriMeNtO ...........eeviiiiiiiiieeiiiiiieee e 67
3.2. Responsabilitd dei SOggetti...........oeiiicmeeece e e e 69
3.2.1Autorita aeroportuale........cccooeeeeee i i i i 71

3.2.2Coordinatore aeroportuale delle operazioni di rimoe del

VElVOIO (LARC) ... 72
3.2.3COMPAGNIA BEICA ....eveieeeeiiiiiiiiieee e e e e e e 73
3.2.4Responsabile della compagnia aerea.......coeeeeeevvveveeennnnnnnnnnnns 73

3.3. Disabled aircraft recovery plan........ccccccceeeeiii 73
3.4. Le procedure da rispettare, metodi di recupercm@dthe da eseguire ..
.................................................................................................. 75
3.5, EQUIpaggiamentO ........cccooeie i 77
3.5.ANew larger airplane .........oooo oo 80

3.6. Le informazioni del recupero degli aeromobili.......ccevvveernn.... 81



4, Metodi e operazioni di FECUPEIO.........cevevieeerriiic e ee e e e 87

4.1 ISPEZIONE ...ttt e e e e et e e 87
4.2. Peso e gestione del centro di gravita.....ccceeeeeoovveeeeniiiieeeeenineenn. 91
4.3. Preparazione............uuuuvervrnnerenensssmmmmmeeeseeessessessssessssessseeseesseen b 9
4.4. Riduzione del PeS0......ccooi i 100
4.5. Livellamento e sollevamento ..........ooeeevveeiiiiiiieiiiieiiiiiiieiiiiiiiieiees 105
4.5.1LIVEllamEeNtO ......ccoiiiiiiiieiie e 105
4.5.2. SOleVAMENTO......cccoiiiiiiiiiie et 061
4.5.3. JACK i SUPPOITO ..eeevieeeiiiieiit sttt e e e e e e 610
4.5.4. Attrezzatura di sollevamento pneumatica ............................. 109
4.5.5. Veicoli adibiti al sollevamento ..........cccccceeiviiiiiiiiiiienneees 111
4.6. Lo spostamento del velivolO ... 115
4.6.1.Costruzione delle strade temporanee ........ccccccevveevveeeeennnee. 115
4.7, TrAINO € LIFO c.uuiiiiiiiiiie ettt e e e a e e e i1
0 T =T o oo o ] o ai
4.9. Attivita dopo il recupero e azioni Correttive ...........ccccvvveeeeeeennnns 120
5. Conclusioni e proposte d'iNterventi.........ceevvvevvvveviveeiiiiiiiiiii, 123
5.1. Attivita di prevenzione..........coveeevieiiiiiiii e 124
TNt Nt O Y1 0 L3 (| = 124
5.1.2. Emas - engineered materials arresting system................... 127
5.1.3. Condizioni climatiChe.............ccooeviiiiiiiiie e 131
5.1.4. WINASN@AI .....cooiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e 132
5.2. Organizzazione POSt @VENTO .......ccooiiii i 132
Appendice | —Quantita necessarie e descrizione equipaggiamento.......... 137
Nomenclatura e lista degli aCronimMi............oooccviiiiiiiieeiiii e 139

271 0] oo =1 N 140



Sommario

La chiusura di una pista genera rilevanti consepelemanifestate da
malumori generali, ingenti perdite economiche engpssioni sullintero
traffico aereo. Quindi il gestore aeroportuale desssere pronto ad
affrontare qualsiasi tipo di evento, applicando piano di recupero del
velivolo rispettando procedure e metodi prestabilitagli organi
competenti, nel minor tempo possibile e con il moiglitilizzo delle risorse
a disposizione.

Questo elaborato ha lo scopo di analizzare l'inpeozesso di rimozione di
un generico velivolo incidentato al fine di indiu@e le criticita presenti, e
allo stesso tempo di fornire interventi e propgsée il gestore, vittima
principale in queste situazioni. Dall’analisi stoidii eventi reali presenti
nella storia, sono scaturite azioni correttive basau un’ottica di
prevenzione al fine di ridurre gli incidenti e faeopinioni e suggerimenti
per migliorare l'abilita nel fronteggiare ogni tipgia di situazione. Il
risultato che si tende di prefiggere € quello disggnare al gestore un
ampio panorama di soluzioni e alternative per zealie un’impeccabile
pianificazione, un’ottima organizzazione e una clatgpconoscenza sulla
strumentazione necessaria.

Parole chiave:

incidente, gestore aeroportuale, velivolo, aeraparperazioni di recupero
di un aeromobile

Abstract

The closure of a runway generates important coresemps, appeared by
discontent general, significant economic losses iemghcts on the entire
air traffic. So the airport operator must be readyhandle any type of
event, by applying a recovery plan of the aircriaft accordance with
procedures and methods prescribed by the releyganicg, in the shortest
possible time and with the best use of availalbd®ueces. This paper aims
to analyze the entire process of  aircraft recoveoyidentify the
critical features, and at the sametime to provideterventions
and proposals for the manager, the main victim lmesé situations.
Analysis study of real events in the story, hasilted in corrective actions
based on a perspective of prevention to reducadbielents and to provide
opinions and suggestions to improve the ability face any type of
situation. The result of that we tend to prefix thgerator is to deliver a



broad overview of solutions and alternatives toiesh an faultless
planning, good organization and a thorough knowdedfjthe necessary
equipment.
Keywords:

accident, airport manager, aircraft, airport, afcrecovery operations



Introduzione

La curiosita di ogni uomo & sempre stata quellssaiprire cosa c'e
dall’'altra parte del mondo, o cosa si nascondegim angolo remoto del
globo. Questo si identifica nella voglia di visganuovi luoghi, conoscere
culture differenti o partecipare una volta nelltavad eventi a cui, tanto
tempo fa, si poteva solo sognare di assistereti“fan foste a viver come
bruti, ma per seguire virtute e canoscenza” eran@drole di Ulisse
utilizzate per esprimere il suo desiderio di viaggie che riassumono un
po’ quello di tutti noi. La stessa voglia di sceoprinuovi orizzonti ha
disegnato nuove rotte nel panorama mondiale sugtpaatio stesso tempo
dalle leggi dei mercati economici e dal turismo.

Mentre un po’ di tempo fa viaggiare in aereo erasterato un lusso per
pochi, al giorno d’oggi osserviamo una possibisEmpre maggiore di
raggiungere destinazioni in breve tempo e a preazvenienti. Il risultato
che ne scaturisce € rappresentato da viaggiatercetcano di utilizzare il
sistema di trasporto aereo per scopi di lavoro odage uno sguardo a
nuove localita in un mondo sempre di piu globaliaza ricco di viaggi
low-cost.

Di certo per una realta locale, la realizzazionerdaeroporto rappresenta
una potenzialita di sviluppo e di evoluzione inpanorama internazionale
fortemente concorrenziale. La semplicita di unasfruttura aeroportuale,
caratterizzata da una striscia di asfalto e da odeasto edificio, possono
rappresentare la base di partenza. Ma cio che ses#mplice costruire
nasconde dietro un’analisi accurata e investimamrosi per assicurare al
passeggero la sicurezza e il confort che contraddisono il sistema di
trasporto aereo.

La struttura burocratica € molto ampia e scrupoglestlvolta si scontra
con le leggi di mercato che tendono a sottovalatahl tale scopo enti
come ICAO, FAA ed EASA cercano si salvaguardaraliiitto della
sicurezza dei passeggeri e di terzi attraverso atwe e regolamenti
sempre aggiornati da studi approfonditi e dal suppdei produttori di
aeromobili. Queste autorita tendono a eliminarecriicita del settore,
soprattutto quelle relative alla pericolosita di ualivolo in avaria e
all'aleatorieta della catena di eventi di un quadsincidente aereo.

Cosi la varieta delle tipologie di situazioni chesgono verificarsi, crea
non poche difficoltd ai gestori aeroportuali, sofutto a quelli che non
hanno acquisito una preparazione e un praticisnegywato. Da cio ne
scaturisce un aumento delle tempistiche nelle apmradi ripristino della



gestione dello scalo, ma contemporaneamente dasagiffico aereo che si
rappresentano in perdite economiche e malumorirgéne

Cercare di standardizzare le operazioni di invagtmne delle cause e delle
operazioni di recupero non & sempre facile. Al mumestesso la
caratteristica pecuniaria dell'attrezzatura rictdiese la preparazione
necessaria per riuscire a redigere un piano d'eemeay aeroportuale
efficiente, pongono sempre dei limiti e delle peshhtiche.

II panorama mondiale degli incidenti fornisce moltdormazioni ed
esperienze che possono fornire una base di partperaanalizzare
potenziali situazioni che possono generarsi. P@needn incidente puo
risultare impossibile e quindi & possibile arginiawstacolo puntando sulla
prevenzione. Questa non e sempre facile da resdizerche, soprattutto
nel caso aereo, comporta investimenti onerosi poresbilitd di molti
soggetti che intercorrono a un unico scopo conlifin@ ruoli differenti.
Occorre quindi puntare 'attenzione su una collakmme e coordinazione
nelle operazioni di investigazione e di rimoziored delivolo incidentato,
oltre che all’efficienza del risultato.



1.1l ruolo del gestore aeroportuale: SEA
e gli scali milanesi

Il sistema di trasporto aereo rappresenta una dhetdalita piu sicure
insieme a quello ferroviario. E’ il primo in termidi sicurezza in base alla
distanza percorsa, ma al contrario di quello faeme, necessita di una
regolamentazione piu severa perché e considergbiuilpericoloso dal
motivo che in un incidente aereo e stimata una aasebabilita di
sopravvissuti. L’assetto del governo dell’aviaziongvile, prima
dell'intervento di revisione del codice della naazZgpne per la parte
aeronautica (d.lgs.96/2005), appariva carattemzdatuna sovrapposizione
e da una frammentazione di competenze e respoitgakibn il decreto
legislativo, le strutture amministrative stataliadintrollo del settore aereo
sono state investite da un processo di riorganiamazdelle competenze.
Sono stati ridefiniti alcuni compiti dellENAC e H&ENAV S.p.A., nel
quadro delle funzioni ad essi attribuiti dalle nermstitutive, statutarie e
regolamentari. La riorganizzazione ha interessatch@a I'ambito di
competenza dellANSV in relazione alle inchiesteoaautiche, al fine di
giungere ad una chiara separazione delle respditgsdta i vari soggetti
operanti nel settore.

Questa situazione ha potenziato l'infrastruttureopertuale nel ruolo di
snodo fondamentale di differenti modalita di traspocon lo scopo di
generare un trasbordo sicuro per passeggeri e mna&ir-side e land-side.
Questo processo € costituito da tante operazidiiagd alla gestione di
diversi soggetti che collaborano tra di loro, cowlir e finalita personali
differenti, ma con lo scopo collettivo di forniren servizio di trasporto
sicuro ed efficiente.

La presenza di un aeroporto in una determinatg prearappresentare un
asset strategico rilevante nella risoluzione deobfami di crescita
economico-territoriale, contribuendo allo svilupmtell'indotto, sia di
natura endogena, che esogena, e di nuove attivicdlugiive con
significativi incrementi occupazionali. Bisogna ndi considerare gli
aeroporti non solo come provider di infrastruttureg anche come realta
imprenditoriali chiamate ad operare in un ambiaai®pre piu competitivo
e soggetto a continui mutamenti di mercato, cagasviluppare strategie
di gestione che permettano di garantire vantaggigbeutenti e per le
compagnie aeree.

La gestione di tale infrastruttura ha lo scopordiace valore aggiunto alla
soddisfazione del passeggero e si presta a migdiokaollegamento tra
poli attrattori locali e le potenziali clientelecggne motivate a raggiungere
lo scalo per differenti motivazioni. Da questo siopdedurre come il
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Capitolo 1

moltiplicarsi delle accessibilita e dei collegamemnlell’aerostazione,

aumenti I'interesse economico delle realta logalprienditoriali e non. Gli

spostamenti aerei sistematici forniscono le basipeesupposti per una
pianificazione adeguata, ma allo stesso tempo igeettici permettono

uno sviluppo sempre maggiore del settore. Con abporto aereo e
possibile raggiungere nuove destinazioni e rideemapre di piu i tempi di

percorrenza di mete una volte non facilmente adwéspromosse talvolta

dallo sviluppo individualista o dalle strategie gmrali delle compagnie
aeree.

Contemporaneamente il gestore aeroportuale devereess grado di

fornire un servizio efficiente a tali vettori offrdo una gamma di servizi
eterogenei, oltre all'assistenza in tutte le fasiud decollo e di un

atterraggio, rispettando le normative di riferineenAll'interno di questo

panorama il gestore aeroportuale puo scegliere ikerse strategie

concorrenziali in base alle risorse a disposizidngte queste strategie e i
potenziali strumenti di supporto sono utilizzati fale di affrontare le

emergenze dello scalo con rapidita ed efficienza.

1.1 Il Gestore aeroportuale

Il settore del trasporto aereo ha subito profondslifithe negli ultimi
anni, dovute all'evoluzione della normativa dinifieento e al processo di
globalizzazione dei mercati internazionali. |l mipale risultato di tutto cio
e stato un'impressionante crescita del trafficoe@ee il conseguente
sviluppo di tutte le infrastrutture necessarieusdzZionamento, tra le quali,
la piu importante €& costituita dagli aeroporti. ueiltimi, con il nuovo
scenario che il settore ha proposto, pur rimanesmalolati al territorio, Si
sono trasformati da semplici scali in vere e p@pmprese con lo scopo di
attirare sempre piu compagnie aeree all'interngodagpbrio scalo attraverso
una gamma ampia di servizi e di agevolazioni.

Il vettore in seguito cerca di trasmettere ai prapienti un feedback
positivo, servizi personalizzati e informazioni ionfanti della destinazione
da raggiungere. | passeggeri sono l'anello piu igmte della catena
perché rappresentano il motore dell’economia eplata dello sviluppo
locale, dato che la loro soddisfazione incremeataalsse dell’azienda e i
pareri positivi della gestione aeroportuale.

Un’aerostazione moderna ed efficiente aumentadfilpr concorrenziale
del sistema economico-territoriale in cui € inggrina la presenza e lo
sviluppo di una funzionale rete infrastrutturaledieestrema importanza.
All'interno di tale tessuto economico-territoriale,collegamenti interni
favoriscono la piena evoluzione delle locali potelita industriali e
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Il ruolo del gestore aeroportuale: SEA e gli saaiianesi

terziarie. L'infrastruttura aeroportuale invecederad aumentare il livello
di import ed export nazionale e internazionale sgago per uno sviluppo
sempre maggiore. Se si analizza la situazione ntottica geografica, una
rete infrastrutturale €& fondamentale perché ragmtas un fattore
preponderante nella determinazione della compiditivlel'aeroporto
rispetto agli scali aerei concorrenti dello steSsato o dei Paesi limitrofi.
In questo modo l'aerostazione diventa un efficaoengento di marketing
territoriale che incrementa una maggiore attrattiledl’'area attraverso
I'utilizzo di un sistema di trasporto locale checessita continuamente di
un miglioramento e consolidamento dell’efficienkampatto economico
di uno scalo aeroportuale e determinato dal su@ressin’attivita
economica a sé stante, che concentra grandi valumvestimento e una
forte domanda di lavoro, beni e servizii Se a quegbtenzialita
consideriamo anche l'incremento dell’accessibiliizzrnazionale dell’area
che comporta, possiamo considerarlo un’infrastrattudi notevole
rilevanza.

Di certo non si puo trascurare la funzione di storahe la presenza di un
aeroporto puo svolgere in merito all'incremento atiiivita turistiche e
ricettive. Il miglioramento dell'accessibilita aarerisulta un fattore
determinante per generare servizi turistici, dildtalia potrebbe assumere
una posizione determinante in ambito internazignalen modalita
avanzate e ai fini dellinserimento dellarea imetgsata in circuiti
comprendenti significativi eventi culturali, spetti commerciali e
congressuali. L’ltalia vanta una storia e una mzza di beni di ogni
genere che attirano ogni anno milioni di visitatoel nostro paese.
Migliorando il sistema aeroportuale italiano e riveollegamenti verso le
destinazioni prescelte, si assistera a un contineeemento di traffici
passeggeri.

Uno scalo aeroportuale collegato in maniera effii@econ la rete stradale e
ferroviaria, che offra ovvero collegamenti frequecdn un network di
localita caratterizzate da un elevato grado dugyib, rappresenta un dato
imprescindibile ai fini di un pieno dispiegamentelld potenzialita
turistiche della zona interessata. Fatta eccezparepochi scali in Italia
questo non avviene. | settori della farmaceuticaglid strumenti di
precisione e della multimedialitd sono quelli chieevono maggiori
benefici da una localizzazione prossima ad un’asraportuale. E’ sempre
piu frequente il caso in cui tali attivita si ingeal per prime nei dintorni di
uno scalo aeroportuale, attivando I'effetto “follomy leader” che spinge i
potenziali concorrenti ad insediarsi nelle vicinanz

In questo contesto & diventato necessario per @loparti, come in
qualsiasi altra impresa, utilizzare tutti gli stremi strategici di
programmazione e di controllo che permettano dsafis obiettivi e
verificare continuamente I'andamento della gestiome allo stesso tempo
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Capitolo 1

rispettare e cercare di far rispettare le normeentig Le normative
stabiliscono l'obbligo di adozione del Regolamenlio Scalo in ogni
aeroporto nazionale. Questo documento raccogliee gt norme e le
procedure stabilite per garantire un regolare ersiatilizzo dell'aeroporto
e definisce quali sono i compiti ed i doveri disgan soggetto presente in
aeroporto (ENAC, ENAV, Gestore aeroportuale, Hamndlecc.), in
particolare:

» I'ENAC e l'autorita di regolazione tecnica, di dexdzione e di
vigilanza;

» 'ENAV e il soggetto fornitore dei servizi di naggione e di traffico
aereo;

» il Gestore aeroportuale € il soggetto a cui sofidaf i compiti previsti
dall'art. 705 del Codice della Navigazione, in jgatare quelli di
amministrare e gestire le infrastrutture e gli iemi aeroportuali,
organizzare le attivitd interne ed assicurare agginti la presenza in
aeroporto dei necessari servizi di assistenzaa, ternendoli direttamente
o coordinando le attivita degli operatori terzi.

Il Regolamento e predisposto dal Gestore, alla el caratteristiche e
specificita dell'aeroporto e fornisce normative mcpdure per quanto
riguarda:

* le operazioni degli aeromobili nell'area di manoeraei piazzali di
sosta;

» le operazioni di assistenza a terra ai passegdegk aeromobili;

* le procedure predisposte dal Gestore per garaiitirsspetto degli
standard di qualita previsti dalla propria Carta &ervizi, con gli
indicatori di qualita ed i relativi sistemi di miszione;

* | provvedimenti operativi e le procedure di acoeeato delle
infrazioni.

Trascurando le differenti caratteristiche e firgalita tipologie contrastanti
di aeroporti, come un hub e un point to point,esigre aeroportuale deve
essere in grado di fornire una molteplicita di &@nn modo tale da
aumentare le potenzialita dell'infrastruttura can flnalita di suscitare
interesse verso nuovi vettori aerei, allo scopautinentare il bacino di
traffico di passeggeri e merci.

Non esiste, infatti, un’area, una regione economae sviluppata priva
di uno scalo aereo di riferimento e analizzandoatee geografiche
maggiormente industrializzate, si nota come ogrdiresse puo vantare la
presenza di un grande aeroporto. D’altra parte psgere altrettanto
evidente il contrario: I'assenza di un grande aertmp compromette la
competitivita e la crescita del territorio e deflee imprese. Pensare che
un’aerostazione sia fonte di sviluppo non € un’mpie fra le altre, ma una
constatazione basata su fatti concreti. Sono i & dimostrano che,
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laddove si € stati capaci di dar vita ad un verb, lail € anche riusciti a
mantenere livelli di crescita e di competitivit@wti. E un circolo virtuoso
che alimenta se stesso.

In questo modo le compagnie aeree e i gestori sbimmati a ripetute
interazioni strategiche per rendere il proprioesisa congiunto di offerta di
trasporto competitivo rispetto a quello di binongincorrenti. Entrambi
hanno interesse ad aumentare le performance pogiiivuna serie di
indicatori, che possono provocare benefici a catam@mnando un circolo
virtuoso che genera profitti economici, ma che afitesso tempo
incrementa la competitivita e la ricettivita nefri@rio circostante.

Gli articoli 705 e 706 del codice della navigaziooeme modificati dal
d.lgs. 96/2005, stabiliscono le funzioni del gestaeroportuale al quale e
affidato il compito di progettare, realizzare etgesaree, infrastrutture ed
impianti dello scalo, dei quali cura ogni necessamanutenzione ed
implementazione, fornendo servizi centralizzati.li Teervizi possono
essere il coordinamento di scalo, i sistemi infdim& di informazione al
pubblico, ma anche la vigilanza e la sicurezzapa®taale e la fornitura di
servizi commerciali attraverso concessioni a terzi.

Piu specificamente, l'articolo 705 reca una deforiez di gestore
aeroportuale, individuato come il soggetto cui &dafo il compito di
amministrare e di gestire le infrastrutture aerbpar secondo criteri di
trasparenza e senza discriminazione, sotto il obatre la vigilanza
dellENAC, e di coordinare e controllare le at@évitei vari operatori privati
presenti nell'aeroporto o nel sistema aeroportoafesiderato. L'idoneita
del gestore aeroportuale ad eseguire i propri commpel rispetto degli
standard tecnici di sicurezza, € attestata dalldificazione rilasciata
dallENAC.

All'interno dell'articolo vengono individuati i copiti attribuiti al gestore
aeroportuale, che rispettando le competenze attilagli organi statali in
materia di ordine e sicurezza pubblica, difesaleivprevenzione agli
incendi, soccorso e protezione civile, ha il complt svolgere importanti
attivita:

a) assicura il puntuale rispetto degli obblighiuascon la convenzione ed
il contratto di programma;

b) organizza l'attivita aeroportuale al fine di ay#tire I'efficiente ed
efficace erogazione di attivita e servizi con uedto livello qualitativo,
attraverso la pianificazione degli interventi idamone alla tipologia di
traffico;

c) corrisponde il canone di concessione;

d) assicura agli utenti la presenza in aeroportosdevizi necessari di
assistenza a terra, di cui all'articolo 706, fodwn direttamente o
coordinando l'attivita di gruppi di soggetti idoreefornire i servizi a favore
di terzi o in autoproduzione;
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Capitolo 1

e) sotto la vigilanza dellENAC e coordinandosi dansocieta ENAV,
assegna le piazzole di sosta agli aeromobili e cassi I'ordinato
movimento degli altri mezzi e del personale suzpai, al fine di non
interferire con l'attivita di movimentazione degkromobili. Per fare cio e
obbligatorio il rispetto delle prescrizioni del ;dgmento di scalo da parte
degli operatori privati fornitori di servizi aerogoali;

e-bis) propone all'lENAC l'applicazione delle missamzionatorie previste
per l'inosservanza delle condizioni d'uso degloperti e delle disposizioni
del regolamento di scalo da parte degli operatavap fornitori di servizi
aerei e aeroportuali;

e-ter) applica, in casi di necessita e urgenzdwa satifica dell'lENAC, le
misure interdittive di carattere temporaneo previdal regolamento di
scalo e dal manuale di aeroporto;

f) fornisce tempestivamente notizie allENAC, aBacieta ENAV, ai
vettori e agli enti interessati in merito a riduaidel livello del servizio ed
a interventi sull'area di movimento dell'aeroporionché alla presenza di
ostacoli o di altre condizioni di rischio per lavigazione aerea nell'ambito
del sedime di concessione;

g) redige la Carta dei servizi in conformita allgettive emanate dal
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti dI'&#&NAC e garantisce |l
rispetto dei previsti livelli di qualita dei serviafferti all'utenza,

h) assicura i controlli di sicurezza su passeggkagagli e merci,
conformemente alle disposizioni vigenti, nonchédastione degli oggetti
smarriti*

Per quanto concerne piu direttamente i servizi shistenza a terra
(handling), I'articolo 706 riafferma, con alcuneepisazioni, la disciplina
generale vigente, vale a dire che i servizi di sdesza a terra negli
aeroporti aperti al traffico aereo commerciale sespletati sia dal gestore
aeroportuale che dagli operatori terzi o dagli titemtenuti idonei
dal’lENAC, e che tali servizi sono regolati dallame speciali in materia.

1.2 S.E.A.: Societa Esercizi Aeroportuali S.p.A.

SEA S.p.A.€é la societa di gestione aeroportuale degli scalanesi e
agisce, per tutte le sue attivita, sulla base d#Bposizioni degli Enti di
Controllo. E’ il soggetto responsabile della prégeibne, costruzione e
manutenzione delle infrastrutture e degli edifieraportuali di Linate e

! Codice della navigazione" (Approvato con R.D. 3rzo 1942, n. 327) Parte aggiornata
al decreto Legislativo 15 marzo 2006, n.151
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Malpensa emette in praca la sua esperienzache per altri scali sia

Italia che all'ester

La societa e stata fondata il 22 maggio 1948 conoihe di “Societ:
Aeroporto di Busto Arsizio” e nella primavera de&d5b ha assunto

denominazione di Societa Esercizi Aeropoil, trasferendo nello stes:
anno, la sede sociale presso l'aeroporto di Link#e.societa gestisc
direttamente sia l'aeroporto di Milano Malpensa 8, che quello ¢
Milano Linate, dal 1960 con la finalita di forniservizi principalmente pe
i voli di linea domestici ed internazionali di breve e meadggio.

E’ una societa di diritto privato con un capitateiale pari a 27.500.0€
suddiviso in 250 milioni d'azioni del valore nomieadi 0.11 eurc
ciascuno. Non detiene azioni proprie e di s« e riportata la suddivisior
dei maggiori azionist

14,56% 0,88%

= Comune di Milan
S A “ = Provincia di Milant

84,56% Piccoli azionist

Figura 1.1Logo SE, Tabella 1.1Maggiori azionisti di SEA S.p.

Con la liberalizzazione del mercato dei servizeaa negli aeroporti Si
costituita operativa dal 1° Giugno 20SEA Handling una societa de
gruppo SEA per la fornitura di servizi di handlialle compagnie aeree |
le quali: biglietteria, chec«in, imbarco e sbarco dei passegg
lost&found, assistenze particolari ai passeggesrico e scarico de
bagagli, carico e scarico delle merci e della postssistenza ac
aeromobili per la pulizia e per le attivitacessarie durante la loro so

L' ultimo bilancio annuale per il 20(del gruppochiude con un utile nett
pari a 53.184.00(€. In particolare i ricavi aeronautici si attestaa
253.868.000 milioni d’euro mentre i ricavi di haindl e di logistice
ammontano a 128.630.000 milioni. Per gio riguarda i numeri relativi ¢
personale, SEA S.p.A. registra 2.801 dipendentijali si sommano
2.704 dipendenti che svolgono mansioni in SEA Hiagc

Una delle potenzialita di questo andamento € $tesviluppo da parte di
gruppo SEA di un sisma di gestione orientato alla qualita, ottenend
Certificazione di Qualita, secondo le norme ISO H0h un unicc
certificato, dei processi propri delle Operaziomirédportuali degli Scali ¢
Linate e di Malpens:

Anche SEA Handling, la piu grande le societa controllate da SEA,
ottenuto la Certificazione ISO 9001 per tutte le sitivita fornite alle
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propria clientela e per la manutenzione dei mezziele attrezzature
utilizzate. Altra tappa degna di nota di questaetace stata nel dicembre
2007 quando la particolare attenzione alla tutdlaleispetto dell'ambiente
sono stati riconosciuti attraverso la Certificazddmbientale ISO 14001.
Linate e Malpensa sono i primi aeroporti in Itadian Europa ad ottenere il
3° livello (optimisation) del progetto "Airport @son Accreditation”
promosso da ACI Europe, l'associazione internazeorgegli aeroporti
d'Europa. La certificazione prevede l'attivazionarth serie di azioni per il
controllo e la riduzione delle emissioni diretteirglirette di CQ del
gestore aeroportuale, degli operatori, degli aefwine di tutti i soggetti
che lavorano nel sistema aeroportuale. Le emissloi@O, prodotte da
entrambi gli scali hanno subito negli ultimi annhau significativa
diminuzione. In particolare a Linate la riduziong triennio 2006-2008 e
stata pari al 4%, mentre a Malpensa € stata paB%l. | dati presentati da
SEA sono stati validati da WSP Environmental, saciendinese che
supporta scientificamente il progetto di ACI Europe

La gestione controllata del’ambiente, oltre a géra il rispetto dei limiti
di legge, permette al proprio interno di prevemidefre i rischi ambientali
e gli eventuali costi ad essi connessi, di raziamate e migliorare le
prestazioni ambientali. Contemporaneamente consénteigliorare la
competitivita e l'immagine aziendale verso l'estgrrsia nei confronti
degli altri operatori, sia nei confronti della ctivita.

Nel sistema aeroportuale milanese, SEA riveste uastp momento il
duplice ruolo di gestore aeroportuale e di handler:

e In qualita di gestore aeroportuale, secondo quagrevisto dalla
Convenzione stipulata con ENAC ha il compito dicghEnare i rapporti
relativi alla gestione e allo sviluppo dell'attvitaeroportuale sugli
aeroporti di Milano Linate e Milano Malpensa, coeg® le task orientate
alla progettazione, alla realizzazione, all'adegeatn, alla manutenzione
e all’'uso degli impianti e delle infrastrutture.

e Con il grado di handler aeroportuale, SEA ha invieceesponsabilita,
tra le altre cose, di assistere gli aeromobili [eerattivita di rampa e
bagagli, assistere 1 passeggeri fino all'imbarcal eperare la
movimentazione ed il magazzinaggio delle merci.

Nel Gruppo SEA rientra anchMLE (Malpensa Logistica Europajocieta
di handling per il settore cargo che promuove, talid e all'estero, le
attivita volte alla crescita del traffico merci mpvede allo sviluppo e alla
gestione delle attivita di logistica merci, atté&vintermodale, prestazione di
servizi ai vettori, attivita di gestione di beni nmobili e mobili
prevalentemente in ambito aeroportuale. MLE € dtatdata il 7 ottobre
1996 ed ha iniziato la propria attivita operativel 1998, in concomitanza
con l'apertura del nuovo terminal dell'aeroporto Malpensa 2000. Nel
febbraio del 1999 MLE ha acquisito parte dell'atéivdell’'operatore cargo
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precedente e nel 2002 si é definitivamente trasfepresso la sede
definitiva della vasta e moderna piattaforma peailgo aereo denominata
Cargo City,nell’'aeroporto di Malpensa.

Gli aeroporti di Milano gestiscono mediamente ci3€®.000 tonnellate di
merce e di posta all'anno. Il 93% delle attivitargoa sono svolte
all'aeroporto di Malpensa, il restante 7% allaerop di Linate.
Nell'ultimo decennio, in particolar modo in seguidl'ampliamento di
Malpensa, il trasporto aereo delle merci negliiscalanesi ha registrato
un tasso di crescita annuale pari al 18%. Taldtaigué stato raggiunto
anche grazie alla posizione strategica dei duepaetipsituati al centro del
terzo bacino metropolitano d'Europa in una regieocenomica altamente
industrializzata.

Le attivitd cargo offerte negli aeroporti di Milasono effettuati in regime
di libera concorrenza e prevedono:

% Magazzinaggio tradizionale in regime doganale p@&rcme posta,
stoccaggio di merce speciale e pericolosa secamdbisposizioni IATA,
disponibilita di celle frigorifere per deperibililecali per animali.

+ Espletamento di tutte le pratiche necessarie pgesione tradizionale
delle spedizioni aeree, pagamento dei dazi edialfpeste dovute;

¢+ Servizio veterinario e fitosanitario;

“ Imbarco e sbarco della merce a bordo degli aerdmobi

+« Corriere espresso;

% Servizi commerciali per gli operatori: ristorazipnbanche, posta,
pronto soccorso, servizi commerciali vari.

Attualmente i due principali operatori delle attévdi handling merci sono
MLE e ALHA Cargo City. Il progetto dell'intero cortgsso di Cargo City,
ultimato nel 2004, comprende due edifici per lévaét di stoccaggio e per
la preparazione dei carichi, di impianti meccanizzager la
movimentazione delle merci e di piazzole di sostagli aeromobili "all
cargo". Il progetto di SEA e quello di realizzaneauvera e propria citta
delle merci per dotare lo scalo di una piattaforimgistica totalmente
dedicata allo stoccaggio e al trasporto integrattednerci.

SEA detiene, inoltre, quote del capitale socialeedmguenti societa:

1. Malpensa Energia che progetta, costruisce e gestisce impianti
energetici di cogenerazione per la fornitura, ladpzione e la cessione di
energia elettrica e termica;

2. Consorzio Malpensa Constructignche fornisce a SEA attivita di
construction managementelative alla realizzazione dei lavori di
ampliamento, ammodernamento e riqualificazione ‘adglbporto di
Malpensa Terminal 1;

3. SACBQ societa di gestione dell'aeroporto di Bergamo @riSerio;

4. CID ltalia, che ha in sub concessione negli aeroporti di Lirnate
Malpensa l'attivita di edicole e di vendita di disigprodotti merceologici;
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5. Dufrital, che gestisce i principali spazi commerciali pregbascali di
Linate e Malpensa;

6. Aeropuertos Argentina 20Q0che ha in concessione la gestione di 33
aeroporti argentini;

7. Disma, che ha in sub concessione l'organizzazione e ldogesdi
impianti per lo stoccaggio di carburante aereo apbfessa e per la
distribuzione di carburante aereo sul piazzaleraehili di Malpensa,;

8. GESAC societa di gestione dell'aeroporto di Napoli Caploitio.

SEA
S.pA

- - - - L ]
Gestione aeroportuale Attivitd commerciali Handling Utilities Altre attivita

SACBO Bergamo Dufrital SEA Handling Malpensa Energia Congaorzio
S.ph. ! S.ph. ! S.p.A. . S.pA.(*Y) . Malpensa
Caonstruction
30,98% 40% 100% 100% 51%
Aeropuertos CID ltalia Malpensa Logistica Disma Consorzio Milano
Argentina 2000 S.p.A. Europa SpA. Sistema
5.4, * * Spa. (M) * * {in liquidazione ) *
10% 40% 25% 18,75% 109
GESAC Napali SEA Services Romairport
S.pA Y srl srl
* *
5% 0% 0,23%
SITA Societa

Cooperafiva Arl .
1 quota

Partecipazicne Partecipazicne Partecipazicne
di controllo di collegamento altre societa

(*) La partecipazione in Malpensa Logistica Europa si & ridotta al 25% a seguito del perfezionamento, nel 2010, della cessione delle quote della
societd ad Argol.

(**) Nel 2011 Malpensa Energia S.p.A. medifichera |a ragione sociale in SEA Energia S.p.A.

(***) 11 3 marze 2011 il Gruppo SEA ha ceduto tale partecipazione.

Figura 1.2. SEA - Societa controllate e partecipatelative quote di capitale sociale

Tra i servizi centralizzati forniti da SEA, il pitnportante € sicuramente |l
coordinamento di scalo, tra i cui obiettivi vi & taassimizzazione
dell'utilizzo della capacita aeroportuale. Tutti gberatori presenti sullo
scalo devono gestire e controllare le operazionpmipria competenza
avendo come punto di riferimento I'attivita di cdoramento svolte da
SEA che attua un monitoraggio di tutte le attivitamite una sala di
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controllo. Per tale scopo, lo strumento informatitcsupporto usato é il
sistema informativo di scalo denominato Base Datli ABDV) che
permette la gestione dell'archivio orario voli Echonitoraggio operativo.
Tale sistema ha il compito di gestire in modo cdirzato le fasi di
generazione, aggiornamento e diffusione delle mémioni operative di
scalo.

Il sistema BDV e essenzialmente un database suergono immessi ed
organizzati, in funzione dell'entita volo, una eati dati principali: scalo di
origine, orari di arrivo, numero volo in arrivopti aeromobile, numero
volo in partenza, orari di partenza e scalo diidagtone. Tutte queste
informazioni vengono fornite al coordinamento de#ioalo al fine di
monitorare il continuo aggiornamento dei dati imsiesellintento di
avere un controllo totale sulle varie attivita dgolsullo scalo e
congiuntamente fornire ai passeggeri informazioacise sui voli.

Il BDV, inoltre, alimenta con i suoi dati la maschentranet denominata
Sistemi Operativi di Scalo dai quali e possibileenere informazioni
relative ai voli, alla situazione in tempo realdl’dpron, monitoraggio dei
bagagli, controllo costante dei sistemi aeroportuakssaggi operativi e
missioni bus.

In generale, il coordinamento di scalo effettuambnitoraggio ed il
controllo dellandamento delle diverse linee opgeatdi competenza al
fine di garantire il massimo rispetto dei critegsgionali definiti per le
risorse di scalo. Individua, inoltre, i segnalisdostamento dall’andamento
regolare dell'operativita ed interviene al fine rikntrare all'interno dei
parametri di riferimento.

Tra le attivita di competenza troviamo:

* la programmazione e gestione delle risorse di scaeksia delle
infrastrutture e degli impianti di proprieta del st@re aeroportuale
necessari allo svolgimento dell’attivita operativa;

* la gestione dellimpianto BHSB@ggage Handling Systg¢mdove
particolare attenzione viene rivolta al tempo dbrisegna che, di fatto, e
uno degli indici prestazionali di maggior impatter p passeggeri;

* il controllo operativo dei sistemi informativi dcalo;

» I'Apron Management che regola le attivita ed i movimenti degli
aeromobili e dei veicoli sui piazzali aeroportuali;

» la gestione delle criticita operative e delle ereexg;

» le analisi operative e statistiche;

» l'elaborazione normativa e procedurale.

Il Duty Managere il responsabile del controllo ed il mantenimed&
parametri di scalo, del coordinamento delle atidit SEA in situazioni di
emergenza, della supervisione e del rispetto deliele di scalo da parte
degli operatori aeroportuali. Ogni stato del silmgeblo viene monitorato
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attraverso il sistema informativo al fine di garemun’efficiente gestione
delle risorse infrastrutturali.

Il sito web, considerato oggi giorno sempre piudfificace strumento di
comunicazione con i passeggeri e non solo, e armhditee il 14-07-1997 e
dopo 13 anni ha raggiunto livelli di visite gioriemk elevate 8.379 con una
stima di 170.772 visitatori al mese.

Il traffico passeggeri e movimenti aerei registrdéil’ENAC nel 2010
collocano nelle prime posizioni il sistema aeropal® milanese
registrando un traffico totale di 27.009.623 pagseig 451.736 tonnellate
di cargo e 281.487 movimentazioni di aeromobili.

AEROPORTO Totale movimenti ;oac;;fzzlggg glﬁ‘?ft:ﬁ Ripartizione (%)

(numero) (%) (%) Nazionale Internazionale

1 ROMA FIUMICINO 329.252 3,3 23,0 41,4 58,6
2 MILANO MALPENSA 189.580 3,5 13,2 18,8 81,2
3 MILANO LINATE 91.907 -2,0 6,4 64,0 36,0
4 | VENEZIA 72.763 -0,4 5,1 29,0 71,0
5 BERGAMO 67.167 6,3 4,7 28,6 71,4
6 BOLOGNA 64.193 8,8 4,5 28,8 71,2
7 | CATANIA 57.249 3,5 4,0 79,5 20,5
g NAPOLI 55.914 -2,0 3,9 62,7 37,3
9 ROMA CIAMPINO 47.749 39,3 3,3 30,9 69,1
10 | PALERMO 46.569 -5,7 3,3 87,3 12,7
11 TORINO 43.769 -5,1 3,1 52,0 48,0
12 | pisa 36.339 0,8 2,5 28,1 71,9
13 | cAGUARI 34.517 -4,3 2,4 80,4 19,6
14 | BARI 33.184 14,9 2,3 72,6 27,4
15 | VERONA 33.167 -3.8 2.3 40.4 59.6

Figura 1.3. Graduatoria degli scali italiani 2010 base al numero
totale di movimenti aerei commerciali
JUOURUNY vl ssscager | Jouocte [ ] Rworzone ()

(numero) (%) (%) Nazionale Internazionale

[1 | ROMA FIUMICINO 35.956.295 7.6 25,9 35,2 64,8
2 MILANO MALPENSA 18.714.187 7.9 13,5 19,6 80,4
3 | MILANO LINATE 8.295.436 0,0 6,0 66,3 33,7
4 | BERGAMO 7.661.061 7,2 5,5 27,6 72,4
5 | VENEZIA 6.801.941 2,2 4,9 27,8 72,2
6 CATANIA 6.301.832 6,7 45 80,0 20,0
7 | naroLI 5.535.084 4,9 4,0 55,3 44,7
8 | BOLOGNA 5.432.248 14,0 3,9 28,5 71,5
9 | RroMA ciaMPINO 4.563.852 -4,1 3,3 17,5 82,5
i0 | PALERMO 4.341.696 -0,3 3,1 86,3 13,7
11 PISA 4.048.068 1,3 2,9 26,3 73,7
12 | ToRINO 3.541.073 10,2 2,5 60,5 39,5
13 | CAGLIARI 3.426.864 3,3 2,5 79,1 20,9
14 BARI 3.371.693 19,4 2,4 74,4 25,6
15 | VERONA 2.975.557 1,1 2,1 39,8 60,2

Figura 1.4 Graduatoria degli scali italiani 2010 ipase al numero
totale di passeggeri trasportati sui servizi aezemmerciali
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AEROPORTO Totale cargo ;;‘or;zzlgqg Imfﬁtﬁ: > Kpartzone (%)

(tonnellate) (%) (%) Nazionale Internazionale
1 MILANO MALPENSA 432.673 25,8 50,1 a.5 99,5
2 ROMA FIUMICINO 164.546 18,6 19,1 7.4 92,6
3 BERGAMO 106.050 6,5 12,3 11,9 88,1
4 BOLOGNA 28,147 3,2 3,3 25,0 75,0
5 VENEZIA 25.377 12,5 2,9 9.3 90,7
6 BRESCIA 20.275 -7,9 2,3 81,1 18,9
7 MILANO LINATE 19.063 12,0 2,2 19,2 80,8
8 ROMA CIAMPINO 18.003 6,0 2,1 0,8 99,2
g CATANIA 9.286 20,0 1,1 94,8 5,2
10 ANCONA 6.276 12,3 0,7 89,0 11,0
11 PISA 6.134 24,0 0,7 778 22,2
12 CAGLIARI 3.610 -9,3 0,4 98,5 1,5
13 NAPOLI 3.119 -3,5 0,4 78,7 21,3
14 TREVISO 2.932 16,3 0,3 a3 99,7
15 PALERMO 2.827 -13,5 0,3 98,7 1,3

Figura 1.5 Graduatoria degli scali italiani 2010 ipase al numero
totale cargo trasportato sui servizi aerei commalici
1.3 Malpensa

E l'aeroporto principale del nord ltalia, occuparziane dei territori
comunali di Gallarate, Somma Lombardo, Casoratep8sm, Samarate,
Fermo e Vizzola Ticino (per I'appunto in Localitéaldensa), in provincia
di Varese. L'infrastruttura aeroportuale e cost#uda due Terminal
separati, collegati tra di loro tramite un servizlo autobus-navetta. I
terminal 1 € a sua volta costituito da 2 satell®). per i voli verso
destinazioni area "Schengen"; B) per i voli versstohazione area "Extra-
Schengen”. Il 3° satellite (C) é attualmente intieasone, sara completato
nel 2013 dove sara instaurata l'area per voli U.8dAsraele.

Terminal 1

Jf Terminal 2
—X

Figura 1.6 Vista dell'aeroporto di Malpensa

Il Terminal 1, aperto ufficialmente il 25 ottobr®38 e dedicato ai voli
intercontinentali, internazionali, nazionali ed waoli charter & stato
concepito come base delle operazioni di Alitalidele compagnie aeree
tradizionali. L'aeroporto di Milano-Malpensa €& udei due hub italiani,
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insieme a Roma Fiumicino. Ma la trasformazione di aeroporto
importante, in un vero hub ha bisogno che si rea@in contemporanea
tre condizioni:

* un territorio economicamente ricco e sviluppato;

 un’infrastruttura aeroportuale adeguata,

* una compagnia di bandiera che punti decisamentgisllo scalo.

E giusto dire subito che per Malpensa non si soealizzate
completamente tutte e tre le condizioni, almeno qgrax. Una chiave di
svolta nel processo evolutivo di un aeroporto arsimente una compagnia
aerea di riferimento in grado di assicurare un emamelevato di
interconnessioni fra i collegamenti di medio e lomgggio e di una rete di
breve e media distanza di feederaggio.

Nell'anno 2007 si & posizionato al secondo posttalia dopo l'aeroporto
di Roma-Fiumicino per i voli passeggeri, con cirgd milioni di
viaggiatori, e al primo posto sia per il trafficoemi, con circa 490 000
tonnellate, sia per il traffico internazionale pEggeri, con oltre 20.5
milioni di passeggefi A causa del dehub di Alitalia avvenuto
ad Aprile 2008, questi traguardi ottenuti sul feorpgasseggeri, cargo e
passeggeri internazionali sono ad oggi "recordfuragliati per I'aeroporto
di Milano-Malpensa "Citta di Milano". Malpensa cda sue continue
evoluzioni é diventato un aeroporto in grado distere un elevato numero
di passeggeri e un consistente volume di mercr¢higemporali ridotti,
con una sovraccapacita importante, un’efficienzavatissima nella
gestione dei bagagli e dei movimenti aerei/ora.

Il sedime aeroportuale occupa una superficie dedld knf e siestende
per 912.000 rmdi piazzale e 306.000 “wli aerostazione passeggeri e ha
come fulcro una nuova e grande infrastruttura,atmiinal 1, capace di
servire passeggeri in transito da 180 destinazientro la quale alloggia
una stazione ferroviaria e molteplici servizi ggrasseggero come negozi,
banche, ristoranti, sale d’attesa VIP e il FastcKrdotato di 226 banchi
d’accettazione, 65 uscite d’imbarco, 105 standsfirfer e 28 postazioni
di controllo passaporti, ha una capacita stimatd0dmilioni di passeggeri
annui. Il Terminal 2 & dedicato al traffico low-togprincipalmente
sviluppato dalla compagnia inglese EasyJet, marstexiono possibilita di
operare all'interno del Terminal 1, anche alle stiilow-cost che
presentino una richiesta. L'air-side & rappresanti@ due piste parallele,
lunghe entrambe 3920 metri e larghe 60 mgtrAl), sono separate una
distanza pari a 808 metri e sono orientate a 319%9°, a seconda della
direzione di utilizzo (35L/17L e 35R/17R). Sono graggiati con I'ILS di

2 Dati 2007 forniti da Assoaeroporti
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categoria IlIB per atterraggi da sud (35L e 35Rpa I'ILS di categoria |
per atterraggi da nord (17L).

Status Aeroporto civile con la qualifica di privato aperto al traffico commerciale nazionale e internazionale
Codice ICAD LiMc
Codice IATA MxP

Altezza sul livello 23378 m
del mare

Posizione 48 km da Milano

Coordinate iorzian 034323 E
geografiche

Sedime 1.244 ha

Agibilita H 24

n RWY 17L/35R dim. 3.920 m x 60 m
Plsta ..................

Categoria
antincendio

Tabella 1.2. Scheda tecnica dell’Aeroporto di Malkgee (fonte ENAC)

92 ICAQ

Normalmente sono usate le due piste orientate @ 8#éntre le testate 17
sono attive solo in caso di vento particolarmefdg@evole o quando non
sSono presenti aerei in atterraggio. Tutte hanssiema PAPIInoltre ogni
Terminal € dotato di un proprio piazzale di sosteomobili in cui nel
Terminal 2 si contano 30 piazzole, mentre in qu@ltomcipale 95. Per
consentire lo sviluppo dello scalo e della capadglle piste é in
discussione la costruzione di una terza pista lgdaahd entrambe quelle
esistenti, situata a sud-ovest dell’aeroporto.

Dall'altra parte, la Cargo City di Malpensa € larjar piattaforma logistica
del Sud Europa totalmente dedicata allo stoccaggioal trasporto
integrato delle merci. La sua costruzione, ultimaéh corso del 2004,
comprende due edifici per le attivita di stoccaggiper la preparazione dei
carichi, con impianti meccanizzati per la movimerndgae delle merci e di
piazzole di sosta per gli aeromobili “all cargo’erfette di trattare circa
600 mila tonnellate di merce ed e destinata, eimt@013, ad un altro
sviluppo grazie agli interventi strutturali con @stimenti di 97 milioni
d’euro.

Un altro investimento é stata la costruzione detaedo per accogliere gli
NLA, considerati i nuovi giganti dell’aria, i quatianno avuto la possibilita
di atterrare per la prima volta in Italia propriiga Malpensa il 14
luglio 2010, in occasione di un volo di un Airbus380 al fine di
perfezionare I'addestramento piloti, per contoalelbmpagnia di bandiera
tedesca Lufthansa, la quale ha espresso un chimmmegno nei confronti
di Malpensa in qualita di aeroporto piu importapee Lufthansa in Italia
tale da essere la base di Lufthansa lItalia. Il &fid 2010 e atterrato a
Malpensa il secondo Airbus A380, questa volta dppeta di Emirates.
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Per quanto riguarda i progetti futuri per Malpensano previsti
I'ampliamento della Cargo City, da completare eiit&)13 con 13 nuovi
hangar su una superficie di 200.00Q, mm grado di gestire 2 milioni di
tonnellate di merci all'anno e la terza pista dagletare entro il 2014.
Infine i progetti a lungo termine per l'aeroportdamese comprendono il
nuovo polo logistico merci entro il 2017, la coginne di un nuovo
Terminal centrale, tra i due presenti, che por@@apacita a 70 milioni di
passeggeri e la realizzazione di una monorotagdrath tra i tre terminal.

/
‘Jn‘
11, T o Y e WY .
— — P ¢ / Cargo City
o { /"l Terzapista

A
[ ';‘ .f"_l\q by
- f v\,q

Figura 1.7. Sviluppi futuri di Malpensa
1.3.1. La storia

Nel 1909 gli industriali Giovanni Agusta e Gianra@oni avevano creato
presso la cascina Malpensa un campo d'aviazionéapetolare i propri
prototipi; in seguito con l'innesto di alcune dwaé militari il campo si
amplio diventando anche campo scuola di pilotag§iopo la seconda
guerra mondiale, il 28 maggio 1948 alcuni industegoolitici della zona,
guidati dal Cavaliere Benigno Ajroldi, presidentanBa Alto Milanese di
guel tempo, si fecero carico del ripristino podibele ne assunsero la
gestione con l'obiettivo di sviluppare un nodo adyico per I'evoluzione
dell'industria dell'Altomilanese. La pista di voldanneggiata dalle truppe
tedesche prima della fuga, venne ripristinata éthghta a 1.800 metri, e
fu creata una piccola aerostazione costituita daharacca in legno. Il 21
novembre 1948, con l'atterraggio di un quadrimoBnexia BZ308 pilotato
dall'asso dell'aviazione Mario Stoppani, venne cidfmente aperto al
traffico civile ed assunse la denominazione di dperto Citta di Busto
Arsizio".

Alla fine del primo anno d'attivita (1949), sullfaporto di Malpensa si
registrarono in arrivo ed in partenza 1.366 velijvbR.287 passeggeri ed
un movimento di merci di 593 tonnellate. Il 2 fedior 1950, alla presenza
dellambasciatore degli Stati Uniti d'America ialid James Dunn, venne
effettuato ad opera di un Lockheed Constellatiohad€@WA, il primo
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collegamento aereo diretto con New York. Nella prera del 1952, il
comune di Milano entro nella Societa Aeroporto dist® fino ad
assumerne progressivamente il controllo. Nel 19%hea la Provincia di
Milano entro a far parte della compagine societaribBassemblea degli
azionisti delibero di modificare la denominazioneciale in Societa
Esercizi Aeroportuali (SEA). Quellanno Malpensagisg0 4.870
movimenti aerei, 255.126 passeggeri e 3.010 tosweelldi merce.
Nell'agosto 1960 tutti i voli nazionali ed europdibra operanti sullo scalo
situato nella brughiera gallaratese furono tragfalliAeroporto di Milano-
Linate; di conseguenza Malpensa si ridusse ad ess$aeroporto
intercontinentale di Milano e del nord Italia. NE965 la pista principale,
che con 3.915 metri di lunghezza a quell'epocdtaga essere la piu lunga
d'Europa, fu dotata di un impianto luminoso di anvamento Calvert e di
un sistema per latterraggio strumentale (ILS) dcomda categoria;
successivamente l'aeroporto € stato dotato sunelnérde piste di sistema
per l'atterraggio strumentale di terza categoriaelostazione originaria,
costruita tra il 1958 ed il 1962 e progettata dathitetto Vittorio Gandolfi,
e stata negli anni piu volte sviluppata e corrigorsostanzialmente al
Terminal 2. Una seconda fase €& quella dell'ulteriespansione che ha
portato a costruire una grande aerostazione (pgmdédlpensa 2000), il
Terminal 1 inaugurato nel1998.

1.3.2. Accessibilita e collegamenti

Una prima analisi da fare e quella che l'infragtma aeroportuale al
contrario delle altre modalita di trasporto nedasdi una intermodalita di
accesso allo scalo in forma capillare e di altaligyan particolare con
sistemi di trasporto rapidi per affrontare elevdigtanze in poco tempo.
Aumentando e migliorando le infrastrutture di cgdenento e di accesso
diversificando l'offerta di trasporto, un generie@roporto permette di
ampliare il bacino di riferimento nel quale opemauna modalita bilaterale,
sia per i passeggeri che per le merci, al fineadggiungere le economie di
scala necessarie per lo sviluppo del network aereo

L’accessibilita aerea € un fattore di successo emela competizione tra
territori. Basta pensare a come esso influiscke sdlitiche localizzabili
delle imprese multinazionali o sullo sviluppo deltsre del turismo. In
questo contesto la situazione infrastrutturale destro Paese appare
abbastanza inadeguata, ad eccezione di alcuni casie quello di
Malpensa e Fiumicino. Anche se in Italia non esistevero e proprio
sistema aeroportuale ma una sommatoria di aerpgahiolta nati per
soddisfare necessita locali, in rare occasiorussipile riscontrare sinergie
tra diversi aeroporti in modo tale che un intereisghviduale tende ad
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incrementare quello generale. Un esempio puo eserapporto di
feederaggio tra scali maggiori € minori.

Il sistema di collegamento e di accesso all'infiatsétira aeroportuale puo
essere visto come strumento di competitivita trdiversi aeroporti dal
quale é possibile generare sempre di piu un maggieresse verso
differenti tipologie di clienti. Malpensa risultaeb collegata da differenti
modalita di trasporto; queste generano per il theima vasta scelta di
come poter utilizzare al meglio le sue economigi&r raggiungere
I'aeroporto e quindi allo stesso tempo aumentaimbelesse o il vantaggio
dello spostamento individuale. Il terminal 1 e #erwda una stazione
ferroviaria del LeNord, che rappresenta il capa@imella linea per Busto
Arsizio, nella quale e attivo un servizio ferrowardedicato, chiamato
Malpensa Express, che parte dalla stazione di Mil@adorna con treni
cadenzati ogni 30 minuti. Il tempo di percorrenzavisto e di 29 minuti,
ma alcune corse hanno percorrenza maggiore peretemea di ulteriori
fermate intermedie quali Milano Bovisa-Politecnicearonno e Busto
Arsizio. L'aeroporto e inoltre attualmente servita alcune corse della
linea S10 del sistema ferroviario suburbano di Milache dalla stazione
ferroviaria di Rogoredo arriva a Malpensa attravérpassante di Milano.
Altra alternativa di viaggio € rappresentata daservizio di autobus di
linea che collega lo scalo alla Stazione di Mil&emntrale con un tempo di
percorrenza variabile dai 45 ai 60 minuti a secoddhtraffico, e che
prevede soste per entrambi i terminal di scalocdllegamento con
I'Aeroporto di Milano-Linate (64 Km) e con I'Aerogio di Bergamo-Orio
al Serio (89 Km) viene effettuato tramite di lir@draurbani e rappresenta
un’ottima prospettiva in ottica di feederaggio deficalo varesino. Sono
presenti anche dei servizi dedicati al collegamexio le principali citta
del nord Italia e con il Canton Ticino (Lugano erMesio).

Da un punto di vista stradale I'aeroporto sorggdula Strada Statale 336
dell'’Aeroporto della Malpensa, una bretella autmkite a doppia corsia e
doppia carreggiata verso l'Autostrada dei laghi daeMilano porta a
Varese con un innesto all'altezza di Busto ArsiEiatato inaugurato il 30
marzo 2008 il raccordo con ['Autostrada A4, akaita di Boffalora
consentendo un collegamento diretto con l'autoatrddrino-Milano.
L’anno precedente il Governo ha approvato in vi@ndesa la concessione
per ['Autostrada Pedemontana Bergamo-Busto Arsizamn un
prolungamento della Strada Statale 336 per |'Aatoptella Malpensa.

Da febbraio 2010 a rafforzare i collegamenti ci pensato anche la
compagnia di bandiera tedesca Lufthansa introdwcendservizio navetta
chiamato Lufthansa Bus Airport, in collaborazioma AAutostrade S.p.A,
che collega la Stazione di Milano Centrale conspeittivi terminal, con
fermate intermedie di transito in Fiera Milano - dRPero &
Fieramilanocity soprattutto in occasioni di maniéesoni ed eventi con
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una cadenza di 20 minuti. Inoltre questo nuovoizernpunta a collegare
lo scalo con le vicine province lombarde di Vare€emo, Bergamo e
Brescia, quelle piemontesi di Novara e Torino, ehancon il Canton
Ticino: Bellinzona, Chiasso e Lugano. Per queststinigzioni € anche
possibile usufruire di un ulteriore servizio trarsfdi lusso come
limousine, auto di alta gamma, o minibus prenogatiiio a 24 ore prima.

Il 31 gennaio 2008 il CIPE ha approvato i progéttaccessibilita stradale
e ferroviaria a Malpensa, in particolare il finarniento di 233 milioni di
euro del progetto definitivo del collegamento feramio Arcisate-Stabio a
cui si aggiunge il finanziamento a titolo prograntic@ del progetto
preliminare della Strada Statale 11 Padana Supe(®®% 11) nella tratta
Magenta-Tangenziale Ovest Milano, dal costo di @8ioni di euro

Sabato 13 marzo 2010 e stato presentato il priraggid sperimentale di
un treno Freccia Rossa all’ aeroporto di MalperBaostrando che in
futuro sara possibile raggiungere lo scalo in 90utiida Bologna e in due
ore da Firenze. Il treno, partito dalla stazioneMilano Rogoredo, ha
viaggiato sotto il centro di Milano , impiegando &8nuti contro i 47
previsti e i 40 effettuati dal Malpensa Express cbgre la linea da Milano
Cadorna a Milano Malpensa. Da settembre 2010 eatiperil primo
collegamento ferroviario ad Alta Velocita con irreFrecciarossa tra
Malpensa e Roma con possibilita di eseguire le agieni del check-in
direttamente a bordo dei treni dell’AV. Malpensagimo hub italiano ad
istituire questa tipologia di servizio.

1.4 Linate

E il city airport di Milano e dista circa 7 km dal
centro della citta. La breve distanza dal centro Terminal
di una “capitale” europea ha la possibilita di
creare vantaggi specialmente nei business
flight, ma allo stesso tempo puo generare
notevole interesse verso futuri passeggeri. Negli
anni '60 e stato ampliato, ma con l'apertura e lo
sviluppo di Malpensa lo scalo & destinato a
perdere sempre piu di importanza.

L'aeroporto dispone di un unico terminal e di
due piste, una per il traffico commerciale ed una
per l'aviazione generale. Anche se il nome
ufficiale & "aeroporto Enrico Forlanini®, dal
nome del pioniere dell'aviazione e inventoEIegzural8\/ista dello scalo
nato a Milano, lo scalo milanese € eroportuale dTGQIOTMENtE

29



Capitolo 1

conosciuto con il nome di Linate, denominaziondadieicalita vicino a cui
sorge, a ridosso tra i comuni di Segrate e PescBierromeo.
Rappresenta il secondo aeroporto di Milano per meludi passeggeri e
accoglie solo il traffico nazionale e quello euromk breve raggio. Inoltre
dall'aeroporto partono diverse compagnie aeressob@nsto.

Le statistiche del 2010 registrano un volume dspggeri pari a 8.296.450
con 119.928 movimenti di aeromobili e 19.062 totatel di cargo.
Generalmente, per gli atterraggi, viene utilizataista 36 e la procedura
di avvicinamento ILS RWY 36 prevede un orientamedéb sentiero di
355° e frequenza NAV 109.550.

Dal 5 giugno 2008 l'avvicinamento ILS e stato migdiio apportando
modifiche alla frequenza non piu I'allora 110.30@ e diventata 109.550.
Il nominativo e diventato da LNT a I-LNT ed e stdfwstallato anche
il DME.

La pista 36 ha una lunghezza di 2.442 m ed € adatila una superficie di
asfalto, mentre quella minore ha una lunghezza @ & con una
superficie bituminosa.

Status Aeroporto civile con la qualifica di privato aperto al traffico commerciale nazionale & intemnazionale
Codice ICAQ LimL
Codice IATA LIN

Altezza sul livello del
mare

107,59 m

Posizione 8 km da Milano
Coordinate 45°2658" N, 09°1642" E
geografiche

Sedime 385 ha

Agibilita H24

. RWWY 18/36 dim. 2440 m x 60 m
Plsta ...............

Categoria antincendio 82 |[CAQ

Tabella 1.3 Scheda tecnica dell'Aeroporto di Lingieente ENAC)

1.4.1. La storia

Nei primi anni trenta si senti il bisogno di fomlla cittad un aeroporto piu
attrezzato dell'ormai inadeguato campo di aviazidn&aliedo, che fu
costruito nel 1910 e situato in un'area delimitile attuali via Mecenate,
viale Ungheria e via Salomone. Nel 1932 il podddtacello Visconti di
Modrone propose al ministro dell'aviazione Italoll®edi costruire un
nuovo aeroporto e chiudere lo scalo di Taliedo. [Eraliverse proposte
prevalse quella di realizzare I'aeroporto a ovetitidtoscalo in modo tale
da creare un polo integrato fra velivoli di tipoeliso.

30



Il ruolo del gestore aeroportuale: SEA e gli saaiianesi

Su una superficie di circa 3.000.000 dp,nla gran parte dei quali
appartenenti al comune di Linate al Lambro cheeigu#o alla perdita di
cosi tanto territorio venne annesso al comune siiliteraBorromeo, si
progettd di costruire uno dei piu grandi aeropdifiuropa di quel tempo.
Furono cosi demolite sette cascine e su quel suelme costruito
I’Aeroporto di Linate.

| lavori di realizzazione iniziarono nel giugno d&l33 e comportarono |l
drenaggio del terreno che pur essendo pianeggaateicco di canali. |
lavori di sistemazionalel terreno e di costruzione dell'hangar furono a
carico dell'’Aeronautica Militare mentre I'ammingtione comunale si
incarico della costruzione dell'aerostazione.

Il concorso per la progettazione dell'aerostazioneinto da un architetto
bolognese, Gianluigi Giordani che progettd un modeedificio a due
piani concepito per servire sia l'idroscalo siarbgorto e in grado di fare
fronte all'aumento di traffico previsto negli anai venire. Nel 1936
iniziarono i lavori per la costruzione dell'impotemangar principale, una
costruzione a campata unica larga 235 metri e pdafo64. Nel 1960
I'aeroporto venne notevolmente rinnovato e amplideo meta del 2007 le
piste hanno cambiato i nomi per ragioni legate @d#lelinazione magnetica,
di conseguenza la 36R e diventata la 36 e la 18iventata 18. La 36L e
cambiata in 35 e la 18R in 17. Ci0 ha evitato dbera piloti di aeromobili
leggeri scambiassero la taxiway T per la 36R attetoci;

1.4.2. Accessibilita e collegamenti

La stretta vicinanza al centro consente molto &acédnte lo sviluppo e
I'evoluzione del trasporto stradale sia individualee collettivo. Infatti &
presente una numerosa flotta di tassisti che asmetoprattutto i picchi di
orari dei viaggi business per far aumentare i @ssametri. Un’offerta
competitiva puo essere costituita dalle linee dolaus, che purtroppo non
considerano redditizia I'offerta di trasporto da&ntro urbano di Milano
all'aerostazione. Questo € dovuto soprattutto@kesenza di due differenti
linee, una urbana (73) e una dedicata all’aerop(ittate Express X73)
che collegano piazza S.Babila con Linate con unirmtza di 12 minuti il
primo e 20 il secondo. La differenza tra le duedire accentuata dal fatto
che il LinateExpress non effettua fermate intermemtin una percorrenza
di 15 minuti circa, mentre il 73 effettua numerdeemate aumentando
notevolmente la durata dello spostamento, fino anButi. Entrambe
queste linee servite dal gestore dei trasporti ficibdella cittd di Milano
ATM (Azienda Trasporti Milanesi) presentano notewfficolta dovute
all'intenso traffico urbano che tende ad allungaempi.
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Una limitazione del servizio diretto del Linate Esps € data dall’orario di
esercizio compreso tra le 7 e le 20, perche loradi apertura
dell'aeroporto € compreso tra le 6:00 e le 23:00in@ questo servizio
non coincide con I'orario di apertura e di chiusdedlo scalo. Lo stesso
gestore offre anche il trasporto su autobus extemo dalla Stazione
Centrale fino a Linate. Questo crea concorrenza leoaltre societa di
trasporto che effettuano lo stesso servizio, tédvalprezzi maggiorati.

Una svolta sicuramente sara data dal nuovo progietla Linea 4 della
metropolitana di Milano che colleghera il centronc8egrate e sara
predisposta una fermata per I'aeroporto di Linate.
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2.Applicazione pratica: casi real

Prima di analizzare la gerarchia e la differenziagidei ruoli dei soggetti
che partecipano a un’emergenza aeroportuale epaacesso di recupero
di aeromobili, € conveniente visualizzare praticareenel dettaglio cause,
conseguenze e sviluppo di eventi reali. Nel traspaereo, i termini
“incident” e “accident” non sono considerati sinoni ma anzi
rappresentano divergenti scenari. Partendo dalippesto che un velivolo
potrebbe precipitare in un qualsiasi luogo, in g@a@i momento e per
diversi fattori endogeni ed esogeni, il nostro riesse sara mirato soltanto
agli eventi in prossimita del perimetro aeroporugalcon tipologie di causa
ben definite. Nella storia dell’aviazione civile#amo numerosi esempi
da poter esaminare, data la presenza di molteigabili e di differenti
configurazioni aeroportuali, che ricoprono un fomeéatale ruolo per
quanto riguarda le operazioni di recupero. Riusaiassificare una serie
di eventi, in base a dei parametri standardizpati, € sempre facile, ma di
certo, un lavoro di questo calibro puo contribuadéa formulazione di
statistiche per lavori di ricerca e di studio ssspé.

Comprendere un evento significa capirne la dinapgoéndi I'obiettivo e
guello di individuare le origini e le concatenazi@mausa-effetto di ogni
fattore che possa aver avuto un particolare rilieadla vicenda. Le
informazioni e i dati registrati hanno lo scopoadicrescere il livello di
comprensione di un evento accidentale o non, echettono di agire in
modo tale da evitare il verificarsi di un’analogauazione. Il prevenire in
questi casi deve essere considerato un migliorand®ila safety collettiva
oltre al significato intrinseco della riduzione disichio.

Non e sempre facile riuscire ad analizzare gli adgereali, ma un punto di
partenza puo essere fornito dalle informazioniigielari come:

* posizione del velivolo;

 tipologia incidente;

» conseguenze fisiche;

» conseguenze dal punto di vista del traffico aerabe.

2.1 Parole chiave

In questo panorama, € di principale interesse dreézia fare chiarezza,
identificando, per evitare incomprensioni, le parchiave che descrivono i
diversi livelli di rischio in caso di incidente. @hnamente il termine
prioritario da cui parte questa discussione e senbdio la definizione di
“accident” che pud essere tradotto comeidenteo in casi piu estremi
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come disastroLa UNI 10616 definisce il termine accident comevéato
non previsto che, nel contesto delle attivita di jpmocesso, porta a
conseguenze indesiderate”. La particolaritd di tguedefinizione non
risiede nelle cause o nelle modalita di evoluzide#evento, ma solo nel
diverso grado di sviluppo delle conseguenze o neHsualita della
presenza di cose o0 persone coinvolte nella vicebddla terminologia
utilizzata dal’ANSV, espressioni inglesi come ident e serious incident,
presenti all'interno dei documenti internazionasipno tradotte come
“inconveniente” e “inconveniente grave”, perchésama una situazione
non tragica € non puo essere inteso come un pr@Nero incidente.
Inconveniente riflette meglio la definizione di idente di percorso, cioe
un evento casuale che, pur costituendo un momesgativo, come una
battuta d'arresto o un temporaneo ostacolo, soatarente non cambia il
regolare progresso di un‘attivita intrapresa. Dmache lincidente si
colloca quindi come condizione di gravita tra ilttéa accessorio o
incidentale ihciden) e un evento piu tragicagciden], che rappresentano
eventi casuali che turbano il corso degli avvenitnemme guasti o avarie
di modesta rilevanza, o in casi estremi come catast
Per descrivere un evento con gravi conseguenzeeasserio I'utilizzo del
termine accident, adoperato per identificare urissim secondo una
lessico di infortunistica stradale, o per esserpiégato in situazioni piu
drastiche, per definire propri e veri disastri. ésto I'italiano una lingua
neolatina come francese e spagnolo, accident psgrees volte tradotto
come “accidente”, ma non e esatto fare questanaéiE@one. In aviazione
lo standard della terminologia e stabilito dall'Al@ che indica con
accidents l'incidente aeronautico grave, e inveoe, serious incident ed
incident, eventi accidentali le cui circostanzer@uoomportato condizioni
prossime al grave incidente o che si sono mantfestanza danni
all'integrita delle persone e con danni contenligi @se. La definizione di
“accident” fornita direttamente dall’annesso 13'd&RO ¢ la seguente:
“Un avvenimento associato al funzionamento di uroraebile, che si
volge tra il momento in cui tutti i passeggeri sosaliti a bordo del
velivolo con l'intenzione di volare fino al momemtocui tutte le persone
sbarcano e nel quale e presente una delle segoendiziont:
a. Una persona ferita gravemente o fatalmente:
Tutti i casi in cui questo risultato si verificd'mterno dell’aeromobile,
0 a contatto diretto con ogni parte dell’aeromqglstempreso quelle che
si sono staccate, o una diretta esposizione ab gt reattori. Sono
escluse da questo riferimento le lesioni dovutawse naturali, suicidio
o omicidio da parte di altre persone, o lesioniitief da passeggeri
clandestini nascosti al di fuori delle zone normatie accessibili ai
passeggeri e dell'equipaggio.
b. Gli aeromobili che presentano un‘avaria struttucatanneggiamenti:
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Qualora cido comprometta la resistenza struttudaeprestazioni o le
caratteristiche di volo dell'aeromobile, e richiedaneralmente una
riparazione importante o la sostituzione del congmb@ interessato, ad
eccezione della rottura di un motore o di un dagisgento. Come
danneggiamenti possono essere considerati danisatcaal motore
stesso, alla sua copertura o agli accessori, @b rdell’aeromobile
come eliche, alle estremita alari, alle antennesupratici, freni, alla
carenatura, a piccole ammaccature o fori nel rivestto
dell'aeromobile.
c. Il velivolo &€ scomparso o completamente inaccelesibi
Un aeromobile & considerato scomparso quando éche ufficiale
vengono chiuse e il relitto non é stato trovato.
Questa definizione non include le situazioni in dsultano lesioni non
mortali dovute a turbolenze atmosferiche, manormgrovvise e lesioni a
persone non a bordo del velivolo. Non sono conatdaccident i risultati
di test aerei e azioni ostili come il sabotagglodirottamento, azioni di
terrorismo e quelle militari.
Tra le espressioni aeronautiche & presente anchitukzione diAircraft
Hull loss (aereo distrutto)quando il costo stimato, o previsto, delle
riparazioni avrebbe superato il 50 % del nuovo nealtel velivolo, quando
ancora era in produzione al momento dell'incidente.
L'NTSB fornisce la definizione diubstantial damage (danni rilevantigl
modo seguente: “Danni o guasti che compromettonorelsistenza
strutturale, le prestazioni o le caratteristichevalo dell'aeromobile, e che
richieda generalmente una riparazione important@ gostituzione del
componente interessato. Non sono considerati dalenanti i guasti o
rotture di un solo motore, o danni dovuti alle catere o le coperture dei
motori piegate, fusoliera deformata o forata, dggrementi al rotore o
alle pale dell'elica e danneggiamenti al carrello atterraggio, ruote,
pneumatici, flaps, accessori del motore , frenesiemita alari.
Con il termineHazardinvece viene descritta una condizione di peri@lo
precisamente: “condizione preliminare per un eveatridentale o
complesso di circostanze con potenzialita di areecanno”. Si parla di
hazard severityper definire qualitativamente I'entita del danratgmziale
di una determinata condizione di pericolo. Vieneuta in considerazione
anche la probabilitd della condizione di pericolmzard probability,
ovvero la frequenza con cui si manifesta una deteta condizione di
pericolo. Anche questo indicatore viene generalmendefinito
qualitativamente attraverso l'uso di attributi corftequente, probabile,
occasionale, remota, improbabile.
Tutte queste diverse situazioni analizzate prededsnte sono intrinseche
ad un unico tema, cioe quello delBafety(sicurezza) che rappresenta
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I'assenza o lacune di condizioni di sicurezza abespno procurare perdita
di vita umana o danni alle persone, alle cose anatiliente.

Avendo definito in termini tecnici le situazioni €lpossono presentarsi,
andiamo ora a descrivere i due attori principalil ¢eocesso di
investigazione e regolazione degli incidenti:

% Consiglio di sicurezza dell'aviazione (ASCg: responsabile per
l'inchiesta di tutti gli incidenti aerei, gravi iocvenienti e semplici
inconvenienti per la determinazione della probab#dasa. Nel caso in cui
il personale a disposizione per esaminare tutpedbabili situazioni non é
sufficiente, I'ASC puo delegare al CAA, l'autoriparziale o completa di
indagare in caso di un’emergenza. Per ogni indagh®C nomina un
investigatore incaricato, Investigator In ChangeCQd). L'Agenzia
nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) si idfaad come I'autorita
investigativa per la sicurezza dell’aviazione @ulello Stato italiano ed e
posta sotto la vigilanza della Presidenza del @tinsilei Ministri. Si tratta
quindi dell'unica istituzione aeronautica che non &ottoposta alla
vigilanza del Ministero delle Infrastrutture e deasporti.

Oltre a svolgere inchieste di sicurezza degli a®ftncivili, ha anche il
compito di svolgere attivita di studio e di indagimper migliorare la
sicurezza del volo. Non possiede compiti di regola, controllo e
gestione del sistema di aviazione, affidati invadealtri soggetti. Inoltre
gestisce anche dal 2006, il compito di istituiregestire il sistema di
segnalazione volontaria (voluntary report) che aura favorire la
segnalazione di tutti quegli eventi che non siatassificabili come
incidenti e come inconvenienti gravi. La direttiamunitaria 2003/42/CE,
che ha introdotto questa attivita, ha avuto atteinell’'ordinamento
italiano con il decreto legislativo 2 maggio 2006,213. All'interno di
questo, e stato istituito anche il sistema di skgmane obbligatoria
allENAC di una estesa tipologia di eventi. L'uniabiettivo finale e
quello di migliorare la prevenzione degli incideptidegli inconvenienti
aeronautici e non quello di determinare colpe paasabilita.

s Amministrazione di aeronautica civile (CAA)e responsabile
dell'inchiesta di tutti gli incidenti e inconvenigre deve determinare i fatti
che circondano ogni evento, verificando le respbitita di ogni soggetto
coinvolto in conformitd del regolamento ROC per demunicazioni
ricevute. Per ogni indagine, viene nominato un stigatore incaricato
all'interno che ha il compito di supportare I' 11@el’ASC. Durante le
indagini, il CAA mantiene I'autorita per la confoitd alle normative per il
processo di recupero degli aeromobili.

Oltre alla partecipazione dei ASC e CAA, altre ppdssono partecipare
all'inchiesta come il personale di sicurezza detb@orto, il responsabile
della compagnia aerea, i rappresentanti dell’aziemdoduttrice del
velivolo. E importante che tutto il personale caitie abbia a disposizione
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'equipaggiamento di comunicazione al fine di p#ee e scambiare
informazioni.

Nel 2010 I'ANSV ha registrato complessivamente, imaonvenienti,
inconvenienti gravi ed incidenti, 2362 segnalaziathi eventi sulla
sicurezza del volo. Il numero complessivo dellensdagioni € aumentato
rispetto al 2009 (1836), ma questo non deve fampaup che tale
incremento e dovuto a un peggioramento delle comdlizli sicurezza, ma
anzi a un miglioramento del sistema relativo delégnalazione degli
eventi. Negli anni precedenti molti gestori, o iatoggetti responsabili,
non hanno riportato segnalazioni per evitare dewéte ammende per
mancate responsabilita. L'andamento mondiale degiienti nel 2010 ha
registrato un primo semestre positivo, con rat&eriari alla media dei
dieci anni, ma una serie pesante di eventi cafastita poi invertito la
tendenza, portando gli indici nel secondo semesgnepre sopra la media
decennale con un preoccupante scostamento di pilOée dalla curva di
riferimento. Questi dati preoccupanti, hanno unattare drammatico
anche piu importante sottolineato dall'incrementegld incidenti
all'interno delle aree di maggior sviluppo dell’azione civile. Inoltre si
conferma sempre di piu la tragica situazione dsltarezza in Africa
coincisa nel 2010 con I'incremento del traffico seguente ai mondiali di
calcio in Sud Africa, e la situazione ancora fuai una normalizzazione
nei paesi provenienti dal sistema ex-sovietico.

| dati ufficiali della IATA, in collaborazione corrSF (Flight Safety
Foundation), ente indipendente all'interno delwetiaereo, descrivono un
totale di 138 accident, nei quali 29 hull loss hanavuto come
conseguenza un totale di 831 morti. Il tasso glloflincidenti nel 2010,
misurato in perdite di aeromobili per milione dilivdi aerei effettuati, &
pari allo 0,61, il che equivale a un incidente ofy@ milioni di voli. Dati
alla mano, rappresenta un notevole miglioramergpetto al tasso dello
0,71 registrato nel 2009, un incidente per 1,4amilidi voli, e allo stesso
tempo, & quello piu basso nella storia dell’aviagiodi poco inferiore al
tasso del 2006, che fu dello 0,65. Attraverso ihfomnto degli indici
registrati nel 2001, secondo le statistiche ildadisincidenti & stato ridotto
del 42% in dieci anni.

L’analisi delle cause degli incidenti nel 2010 reeit evidenza diverse
considerazioni, tra le quali quella che le “runwegcursions”, ovvero gli
incidenti che accadono quando un velivolo esceifp@ta durante il
decollo o I'atterraggio. Ancora una volta queste #lasi sono state quelle
che hanno caratterizzato maggiormente i momentcpiici anche se con
un 21% nel 2010, e stata migliorata la percent2&i&o del totale di
incidenti del 2009. Il numero di incidenti per qtiessenari € diminuito del
13% e i membri IATA hanno ridotto i loro incidemter uscita di pista del
43% dal 2008. L'analisi della IATA mostra che ciit85% delle uscite di
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pista in fase di atterraggio € avvenuto su pistgnage, o a causa
dell*avvicinamento instabile”, in cui il velivolosi avvicina troppo
velocemente, troppo alto, o tocca terra oltre fitpyprevisto di atterraggio
sulla pista.

Fatal accidents Fatal accidents o
- - Additional
according to according to General Remarks
flight phase flight nature
0 Take off 15 Scheduled passenger 5 fatal corporate jet accidents/18 fatalities
5 Initial Climb 2 Mon scheduled passenger 85 Rwy excursions / 3 fatal
10 Enroute 8 Cargo 1 attempted hijacking
9 Approach 1 Fermry/Positioning 0 criminal occurrences
5 Landing 0 Training About 20.000 bird strikes
3 Other Lowest ever accident rate for Western-built jet alc

Figura 2.1 Statistiche IATA 2010 differenziate faee,
tipologia di volo e di incidente

Per quanto riguarda i “ground damage”, i danni aepenuti durante la
movimentazione a terra degli aeromobili, & respboitsalell’11% di tutti
gli incidenti del 2010, ed e migliorato dal 17% @808 dopo che la IATA
aveva lanciato 'ISAGO, l'audit sulla sicurezza peroperazioni di terra.
Questo e il primo standard globale del settore Ipesupervisione e
'auditing delle aziende responsabili della gestiotelle operazioni di
terra. Il programma, contenente piu di 400 standardtato lanciato nel
febbraio del 2008 e i primi audit ebbero luogo malse di maggio dello
stesso anno. Fino ad oggi, sono stati compiuti 288it e sul registro
ISAGO ci sono gia 55 fornitori che operano in 8@dita diverse. Il
programma ha ottenuto un ampio appoggio da numexok®ita aeree e
gestori aeroportuali tale per cui é stato resoightdrio anche in Libano e
in Turchia.

Il panorama all'interno del settore aereo ci petenebsi di individuare
diversi organi che collaborano e si confrontandnédirno dello stesso
ambito producendo vantaggi notevoli come il comdratcrociato di dati e
il miglioramento delle imperfezioni ancora preseitpltre la fondazione
FSF produce una costante osservazione del fenodegioincidenti aerei
tramite liniziativa “Aviation Safety Network”, conun’esperienza di
quindici anni di lavoro all'interno dello studio gleincidenti aeronautici. |
suoi dati sono affidabili, anche se non descrivdiotero mondo
dell’'aviazione, perché la principale attenzionenéafizzata soprattutto sul
settore dell'aviazione di linea e a noleggio, dio@ondo che influisce sul
trasporto pubblico di passeggeri e merci. A quéstdazione aderiscono,
in diversa misura, sia le istituzioni pubbliche sjaelle private, ed in
pratica l'intero mondo del trasporto aereo, incllsecompagnie aeree,
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guelle aeroportuali, i costruttori e i fornitori gervizi aeronautici, i centri
di ricerca, le universita e le organizzazioni stala fino ai singoli
cittadini.

2.2 Analisi di un comune incidente

Un velivolo puo trovarsi in difficolta in qualsiashomento in base alle
condizioni delle variabili interne ed esterne ahieliessano tutte le fasi del
volo, a partire dall'imbarco dei passeggeri, film abarco. Di solito le
situazioni piu critiche sono rappresentate dal le@dalla salita, perché
sono quelle in cui c’é la massima potenza e il naagearico del velivolo,
e I'approccio e Il'atterraggio, dovuto allimpattorcil suolo fouchdown
che rappresenta il momento piu critico. Queste zommmi Sono sSpesso
influenzate da agenti esterni come le condiziomaliche e la presenza di
animali, o da fattori interni come gli errori umamnlavori di manutenzione
non adeguati. Anche la movimentazione a terra muitare problematica
in quanto a volte all’interno dell’air side delllag@orto possono sorgere
problemi dovuti alla circolazione di diverse tipgie di mezzi di trasporto.
Puo capitare a volte che il non corretto utilizalel corsie dei mezzi di
terra, la negligenza di qualche operatore, o laca@ncomunicazione di
operazioni causano urti tra mezzi di terra e vdilivo

Un’altra causa che puo generare un accident, étamlla notevole eta
degli aeromobili che a volte pud superare ancheuaranta anni,
richiedendo una maggiore attenzione per la manigeezecnica. Anche
se al livello normativo questa operazione € abbastaigida e meticolosa,
sSono presenti situazioni in cui le attivita di maimance svolte in maniera
non corretta da parte del personale addetto, heat@sgerie problematiche.
E’ importante ricordare che gli aerei sono costpetr essere utilizzati per
lunghi periodi, ma a volte risulta incredibile texe velivoli in circolazione
con eta abbastanza avanzata.

Inoltre € necessario sottolineare che le fasi dotie e di atterraggio sono
soggette ad errore umano, anche se su alcuni ilreBomo presenti
modalita automatiche per svolgere queste operadigilota automatico e
utilizzato durante un atterraggio soprattutto isi @i scarsa visibilita dove
un approccio manuale aumenterebbe il fattore mschi quindi le
possibilita di un evento catastrofico a contatta dosuolo. L’attivazione
del pilota automatico € una decisione che deveregsesa dal pilota, in
base alle condizioni in cui si sta effettuando ézione di avvicinamento
e di discesa. Naturalmente il personale &€ sonotalada un’elevata
preparazione e formazione, e strumentazioni orméavanguardia
contribuiscono a fornire un maggiore supporto, ande tuttavia si
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registrano incidenti dovuti ad errori umani. Ancheistemi automatici
possono generare inconvenienti, ma I'equipaggibaldo € addestrato a
far fronte a questo genere di emergenze adoperstndi@gie e tecniche
precise, prese in considerazione grazie all'ai@iATC locale con cui €
costantemente in contatto. Il livello di automazordei sistemi
aeroportuali e della strumentazione dei velivoliuttima generazione e
molto elevato, e permette al pilota di avere ampirgmi di gestione
globale del volo e quindi di prendere decisioni pegnappropriate alla
situazione, evitando la necessita di pilotare timente il velivolo.
Bisogna, considerare pero, linterazione tra stmgazone altamente
automatizzata e pilota. Ci sono sostanzialmenterdamenti chiave: un
primo, quando il pilota non conosce ancora bersgrianentazione e tende
a diffidare del sistema e quindi a non utilizzatogte le potenzialita.
Successivamente quando possiede eccessiva cordjdésizde a non
controllare il giusto andamento e cio, rivela essirmaggior fattore
causale in questo incidente. In questo modo abbiamsso in luce
all'interno dei fattori organizzativi delle proprie vere falle che sono
disseminate all'interno dei processi interni destesna, generati da
decisioni gestionali, che rimangono latenti finaqy@ando favoriscono o
provocano errori o violazioni procedurali da patieoperatori di prima
linea.

Quello dellarunway excursioné un argomento molto delicato perché
rappresenta una delle principali situazioni di wtident. Con questo
termine si intende sia l'uscita di pista dell’aenger eccessiva energia
cinetica alla fine della pista, denominata situaeiodi overrun, sia
'abbandono, di lato, della superficie della pisia, cui abbiamo una
condizione diveer off Generalmente, le cause di queste fuoriuscite
dipendono da diversi fattori, come ad esempiockssiva velocita, lo stato
della pista, un’avaria improvvisa al sistema fréearoppure quando il
velivolo tocca la pista in un punto troppo avanzatm la porzione di pista
residua tale da non permettere di arrestare laabrdecelerazione.Spesso,
un atterraggio “lungo” e la conseguenza di avvicieati destabilizzati,
cioé quando i parametri che permettono di pressntatestata della pista
come quota, assetto, configurazione e velocitasomo corretti.

Purtroppo, le variabili in gioco sono molte e dvelisa natura, quindi non
sempre € possibile riuscire a trovare una soluzipee evitare queste
situazioni. L’elemento fondamentale e rappresendaita professionalita
del pilota che mettendo insieme conoscenze teqrieBperienza e dati
ricevuti dalla torre di controllo, valuta se latdisza disponibile & superiore
a quella richiesta per un atterraggio in sicureZzsistono delle tabelle
fornite direttamente dalle case costruttrici delteo che indicano quale
distanza e le diverse condizioni necessarie pati@mraggio in sicurezza.
Tra le variabili interne dell’aereo il peso e sertazbbio il fattore piu
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critico perché incide sulle forze trasversali editudinali nella fase di
avvicinamento. Considerazioni a parte sono fatte lpeconfigurazione
prevista e lo stato del sistema frenante, che suswrite nelle procedure
anormali di volo. Tra le componenti del velivolacdrrello di atterraggio €
I'elemento piu delicato perché deve attutire lirtipacon il suolo ed e
quello che risulta quasi sempre danneggiato. Adomponenti sensibili
sono i motori a causa dei fenomeni di birdstrike dovuti a
malfunzionamenti causati da interventi di manodayszrati.
Tra le variabili esogene troviamo lo stato dellatpiche puo essetzry
(asciutta), Damp (umida), Wet (bagnata),SSW (Snow, Slush, Standing
Waten, ossia € presente neve, fanghiglia o acqua stégna’attrito é
diverso tra una pista asciutta ed una innevatadqle distanze necessarie,
nel secondo caso, aumentano. Tra le caratteristiella pista, occorre
considerare anche la pendenza, perché é piu faait&rsi con una pista in
salita piuttosto che una in discesa.
Infine, analizzando le variabili dovute alle condia meteorologiche,
bisogna prestare attenzione a elementi come:
= la temperatura: allaumentare della temperaturarid’ diventa piu
rarefatta, e fornisce meno attrito;
= la pressione atmosferica: una bassa pressione beedso effetto di
una temperatura elevata e crea gli stessi disagrittein precedenza;
= il vento: la presenza di vento in coda rappresanttattore pericoloso
dato che l'aereo si trovera in posizioni piu avaezgenerando dei
runway excursion. Uno dei fenomeni piu pericolomnerati dal vento
e lo windshear letteralmente tradotto come “rasodit vento” che
rappresenta una variazione improvvisa dell'inténsitdella direzione
del vento.
Di solito il velivolo atterra con il vento frontalperché aumenta le
prestazioni, fornendo un vento relativo per manteie velocita all’aria e
riducendo allo stesso tempo la velocita rispetteraa (ground speed). Cio
significa che la distanza di pista necessaria jagtefraggio diminuisce,
favorendo l'arresto dellaereo prima della fine ldepista. Con una
situazione di vento in coda si ha [leffetto contarincidendo
negativamente sulle prestazioni in termini di veéboe di pista necessaria,
creando dei fuori pista. Il vento di lato e unadiaione critica, perché il
pilota deve effettuare delle manovre che consistoglgoortare la prua in
direzione di atterraggio, perché altrimenti il el di atterraggio
toccherebbe terra in maniera non corretta, corcleridi rottura, ma allo
stesso tempo deve inclinare le ali per non esggneosverso il lato della
pista dal vento. Quindi, il pilota dovra utilizzaré'comandi incrociati”,
come ad esempio con il piede sinistro che indirilzgrua, mentre il
volantino girato a destra per inclinare l'ala penttastare I'effetto del
vento. Per queste situazioni ci sono dei limiti sias$ stabiliti dalla
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certificazione che permettono di contenere l'iraione laterale, evitando
che le ali tocchino la pista prima del carrello.guesto modo si cerca di
evitare carichi elevati che il carrello non riustibe a sostenere.

In conclusione, la moltitudine di dati che sono licati nella sola
decisione di valutare la distanza di pista necessarende lidea
dell’enorme conoscenza implicita che ogni pilotatpacon sé, frutto di
anni e anni di esperienza, di formazione e aggmemo. Da questa
considerazione si puo dedurre che I'esperienzandpilota € un altro
fattore critico da non sottovalutare.

Se dovessimo elencare tutte le cause dettagliajie ideidenti, & chiaro
che sono svariate e di diverse tipologie, ma le pibabili certamente
sono:

0 condizioni meteo avverse;

o errore del pilota;

0 problema tecnico;

0 carburante esaurito;

o stallo dovuto a un errore umano sommato a un pmodkecnico.

Molto spesso un incidente non €& causato da una cmiaizione di
pericolo, ma da una catena di eventi che sommatenme creano una
situazione in cui a volte non e possibile trovama oluzione in tempi
ridotti. Sarebbe opportuno inserire anche una filitza che riguarda
cause non ancora determinate, dato che a volte en@empre facile
determinare la catena di eventi e allo stesso tentpibe le cause
all'interno di essa che incidono in maniera piu enm determinante.

Nel caso in cui sono presenti delle negligenze mpmrtamenti non
corretti da parte delle compagnie aeree, che posswitere in pericolo
I'incolumita di persone e cose, questi vettori vamg inseriti nella black
list della Comunitda Europea. Quando avviene cioyelivoli di tale
compagnia non possono sorvolare nei cieli EU ejaongnte e meno che
mai, dirigersi verso alcun aeroporto europeo petahéselivoli non sono
considerati sufficientemente sicuri.

2.3 Analisi casi reali

Data la varieta, e la mole di accident presentiguebo della storia, la
nostra analisi vertera principalmente a mostraralicgono le principali
cause, o le catene di eventi che hanno verificagsty scenari. All'interno
di questo insieme sono presenti eventi abbastaffeaethziati su territorio
nazionale e internazionale in cui vengono presentdtuali criticita,
diverse situazioni per maturare successive propastespunti di
miglioramento. Una prima scelta ha privilegiatditquei casi in cui non ci
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sono stati decessi tra i passeggeri del velivoler privilegiare e
testimoniare la sicurezza all'interno di qualsissoliera, a scapito di
oggetti esterni e altri mezzi di trasporto. La capposizione di tale teoria
e stata testimoniata dall’esempio di Chicago, imn &€uresente l'unica
vittima di questo elaborato, dovuto allo scontra tm velivolo e una
vettura situata all'esterno dello scalo. Infattiqoella situazione l'aereo,
abbattendo piu muri di recinzione, € uscito al dorf del perimetro
aeroportuale terminando la sua corsa su un’autdenphrcheggiata, al cui
interno era presente un ragazzo. Altro criterioti@ado e stata la scelta
delle cause piu comuni che possono contraddistieguie incidente aereo
come le condizioni climatiche, il fenomeno del gildke, errori umani e
problemi tecnici. Tra tutte le altre cause largateatescritte, quella che
occupa un notevole rilievo sono sicuramente le @owi climatiche
avverse, che in piu di un occasione hanno ostact#atormali procedure
soprattutto nelle fasi di atterraggio in cui, carcbmplicita di un errore del
pilota, si &€ assistito a diverse runway excursionquesti casi possono
essere diverse le motivazioni come pista bagnatae presente sulla pista
o situazioni di nebbia intensa da non permetter@nauwisibilita. Altro
fenomeno trattato e stato quello del birdstrikéacso sempre piu spesso
diffuso e anche tra quelli piu pericolosi perchiovviso e di dimensioni
elevate dato che un danneggiamento diretto ai nnat@ano una
situazione di pericolo durante il volo (En Route)jendi necessita di
informazioni in tempo reale e contemporaneamentyibiempi nella
scelta delle decisioni. In tutti i casi trattatrelivoli sono stati considerati
written-off, cioé cancellati dai registri di naviiane per le costose spese
di riparazione e quindi resi inutilizzabili, ad eztone di un Antonov 124,
che ha interrotto la partenza per colpa di probleranici ai motori e non
ha subito ulteriori danneggiamenti. Ma in diverasic come Dusseldorf e
New York si e riusciti in qualche modo a riutilizeai velivoli a scopi
tecnici o turistici. Ultima considerazione, ma derto non meno
importante, va riservata al luogo dove si é veaificl'evento. Sono state
trattate situazioni diverse all'interno dei confagroportuale, oggetto sotto
controllo e responsabilita assoluta del gestorepmetuale, ma non solo,
segnalando anche la criticita delle recinzioni pertuali. Tra i casi
affrontati abbiamo Palermo in cui il velivolo ineidtato ha bloccato la
pista e l'intero traffico aereo locale, causandtenoli difficolta al gestore
aeroportuale che ha cercato di trovare tempestitei®ni per riuscire a
smistare il traffico in partenza e in arrivo. Alttaso analizzato & quello di
Chicago in cui un velivolo, effettuando un fuorsfa esce al di fuori del
perimetro aeroportuale creando non pochi probletida aircolazione
stradale adiacente, paralizzando completamenteaifico. E ['ultima
precisazione é rivolta a quelle situazioni comellgudescritta precedente e
soprattutto I'incidente di New York in cui i veliliosono collocati al di
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fuori dell'aeroporto e quindi i gestori non hanntcua interesse o

motivazione di rendere veloci ed efficienti le agaoni di recupero. Ma

allo stesso tempo i gestori avendo acquisito uepgazione elevata tale
per prevenire e controllare le operazioni di recag®otrebbero essere, 0
dovrebbero essere, i soggetti piu predisposti péyede le operazioni di

questo genere. Si e preferito un utilizzo di aveemti con un arco

temporale non molto lontano per testimoniare prolleche recenti.

L’'unica eccezione e rappresentata dall’evento dipktasa inserito per

mostrare una delle maggiori difficolta riscontratélo scalo rappresentata
dalla fitta nebbia.

2.3.1. 24 settembre 2010 Airbus 320 Palermo

Il 24 settembre 2010 un aeromobile A-319 della cagmia aerea siciliana
Wind Jet con 124 passeggeri e 5 membri di equipagpgrtito alle 19:24

da Fiumicino, ha effettuato un atterraggio antitwpsulla pista di Palermo
Punta Raisi. Il velivolo ha toccato terra intordte £20.00, registrando la
rottura del carrello principale, e dopo aver stasr 850 metri € finito

fuoripista. E stata messa in atto immediatamentepidacedura di

evacuazione rapida dei passeggeri e dell’equipagdie, come €& stato
riportato, avrebbero raggiunto il piazzale delktstazione a piedi sotto la
pioggia, perché i soccorsi non sono arrivati tertipgsente sul luogo

dell'incidente.

Date: |24 SEP 2010 |
Time: |lca 20:08 |
Type: ||Airbus A319-132 |
lOperator: |Windijet |
Registration: |EI-EDM |
[First flight: 2005-03-04 (5 years 7 months) |
[Engines: |2 IAE V2524-A5 |
ICrew: |Fatalities: 0 / Occupants: 6 |
[Passengers: |Fatalities: 0 / Occupants: 123 |
Total: |Fatalities: 0 / Occupants: 129 |
IAirplane damage: ||Substantial |
[Location: |Palermo-Punta Raisi Airport (PMO) (ltaly) |
lPhase: |Landing (LDG) |
INature: |Domestic Scheduled Passenger |
IDeparture airport: |Roma-Fiumicino Airport (FCO/LIRF), Italy |
Destination airport: |Palermo-Punta Raisi Airport (PMO/LICJ), ltaly |
[Flightnumber: 243 |

Tab 2.1 Scheda tecnica incidente Palermo (Fontéatin Safety Network)
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Non sono presenti morti, ma solo lievi ferite de/d urti durante le
procedure di emergenza. | primi soccorritori sotadi s lavoratori della

GH Handling e della Pae Mas, due societa di assiataeroportuale, che
trovandosi nel piazzale degli aeromobili per esegue procedure di
handling, hanno fornito assistenza ai passeggeito schoc. Risulta

evidente che le procedure di soccorso non sone atatiate secondo le
dovute prescrizioni ed in base alle esercitazidf@tate in precedenza.
Dai primi rilievi dellENAC, del gestore aeroportea (GESAP) e

dellANSV, sembrerebbe che la causa dell'inciderdestato il windshear,
che ha ingannato il pilota sul corretto assettalidcesa che il velivolo
doveva rispettare.

Fig 2.3 Componenti danneggiate

Sara importante capire se I'Airbus sia finito stdtp per un errore del
pilota o se lincidente sia stato causato da &litiori, come la scarsa
illuminazione del corridoio che delimita la pistahe potrebbe avere
indotto il comandante in errore sulla posizione delivolo rispetto al

suolo.

Il velivolo stava eseguendo un approccio VOR alktgp07, lunga 3326
metri e larga 60, in condizioni meteo di tempomMindshear. Il velivolo
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toccava terra prima dell'inizio della RESA urtand@ntenna del
localizzatore ILS per la pista 25 incorporando ipdrtessa sul naso del
velivolo e si e fermato a sinistra della pistaaelbna di intersezione 25/07
e 02/20 con entrambi i montanti dell’ingranaggid darrello principale
crollati.

Approximate
final position —

Localizer
antenna

Approximate | &¢
touch down g
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Fig 2.4 Visuale satellitardell’aeroporto Fig 2.5 Tutti i voli cancellati

3Ny, RO FCO 2 salag @AVR] i onisse

Sicuramente il duro impatto con la pista avrebbesato il distacco del
carrello e rilevanti anomalie ad altri componeali per cui da considerarli
come substantialHg. 2.3. L'aereo presenta danneggiamenti ai carrelli,
alle ali ed al ventre di fusoliera, nei quali siedzgbero piantati alcuni pali
verticali che costituiscono il sistema di atteriaggtrumentale rimasto
danneggiato nell’evento. L’aeroporto e rimasto shiudalle 20:00 di
venerdi 24 settembre fino alle 14 di domenica 2&s®re, ben 42 ore, e |
voli sono stati dirottati sugli aeroporti di Trap@aCatania.

Le notizie ufficiali che sono emerse hanno sveld#o dinamica
dellincidente definendolo come un undershootingge cun atterraggio
corto, cioe prima della pista:

a) I'aeromobile ha sbattuto violentemente priméadaessa pista 07;

b) con il violento impatto e andato distrutto itredlo principale;

c) I'aeromobile ha finito la sua corsa, fuoripigiata sulla sinistra della
stessa;

d) nonostante lo spargimento di carburante ['aebileonon si é
incendiato, merito della pioggia,

e) la maggioranza dei passeggeri avrebbe ragglammstazione a piedi
mentre almeno un aereo era in fase di rullaggio;

f) i soccorsi non sarebbero stati tempestivi epabilmente, la procedura
non avrebbe rispettato i tempi standard di intetiwven

Se vogliamo fare delle considerazioni sullo scenarirastrutturale dello
scalo palermitano, € necessario descrivere lo Hoenaperativo-
infrastrutturale fornito da “aerohabitat”:

1) la dimensione della RESA (Runway End Safety Amglla pista 07
prima della stessa testata pista & di 120 x 12€6i;met

2) la procedura VOR della pista 07 dispone di uiPPgul lato sinistro;
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3) la sola pista 25 dispone di un impianto di amamento luminoso
CALVERT.

Probabilmente l'esistenza di una RESA piu ampiagkde fornito un
adeguato spazio di sicurezza, per tale manovrantaggior garanzie e
tutele per le operazioni di volo. Come in moltiigenti I'opportunita di
disporre degli spazi di sicurezza prima e dope$tate pista, sia dentro il
sedime aeroportuale, quanto esternamente, formsggiore garanzie. Le
condizioni meteo riportavano pioggia e temporale ¢orso con
cumulonembi alla quota di 600 metri e la visibilitportata era di 4000
metri quindi si presentava una probabile difficoltéel controllo
dell'aeromobile nella fase finale dell'atterraggjon seguito, in pista.

Operazione di recupero dell’aeromobile

Nel pomeriggio di sabato 15 settembre, sono airinallo scalo |l
rimorchio e le due gru della ditta incaricata dnuovere il mezzo, con il
quale il velivolo é stato spostato in un luogo, @p@amente messo in
sicurezza, per non creare problemi al traffico pertwale, e precisamente
nel prato, in una zona distante dalla runway.

Tra l'arrivo dei macchinari e la rimozione, seconaalcoli dei tecnici che
si sono riuniti in aeroporto per fare il punto dedituazione, sono trascorse
circa 12 ore.

Fig 2.6 Posizione definitiva del velivolo incidettta

Di seguito sono riportate le immagini relative etupero dell’Airbus 320,
con l'utilizzo di due gru che hanno sollevato illivelo e lo hanno
collocato su un rimorchio, con il quale é statp@tato in un luogo piu
sicuro all'interno del sedime aeroportuale, madontdalla pista.

..x_.-.h,”””“
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2.3.2. 9 settembre 2010 Antonov 124 Torino

I 9 settembre 2010 l'aeroporto di Torino Casell®aridro Pertini"
(TRN/LIMF), ha registrato un inconveniente grav@a@ntemente di lieve
entita, che avrebbe potuto creare conseguenzetrdsasdata la mole del
velivolo. Precisamente &€ un Antonov 124-100, uad ttargo piu capienti
al mondo e con un peso massimo al decollo di 405k@0 secondo solo al
recentissimo superjumbo Airbus 380. Alle ore 08diZli, il quadrimotore
Antonov 124-100, marca di immatricolazione RA820d6lla Volga
Dnepr, € stato interessato a un fenomeno di ddfflpime out” a due dei
quattro motori, ed e stato costretto ad abortiteolza di decollo. In questo
caso, I'evento non & considerato una situazionacdident, perché come
riportato precedentemente nella definizione defiEsso 13, situazione B,
non sono considerati incidenti relativi ai motdkivelivolo che viaggiava
ad una velocita di circa 50 nodi, circa 90 Km/hjuscito ad arrestare la
sua corsa sulla pista 36, evitando cosi ulterianmggiamenti e senza
conseguenze per i 17 passeggeri e i 7 membri gaggio a bordo. Se
I'inconveniente fosse successo qualche istante ,dopio I'aeromobile a
velocita piena o in volo, le conseguenze sarebbirte irrimediabili. Data
la presenza di fumo, sono intervenuti i Vigili daloco aeroportuali per
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spegnere i focolari che si erano verificati al meta e 4, rispettivamente
estremo di sinistra ed estremo di destra.

Date: |9 SEP 2005 |
Time: |ca 08:18 |
Type: |Antonov 124-100 |
[Operator: |Volga Dnepr |
RRegistration: |RA82079 |
(Crew: |Fatalities: 0 / Occupants: 7 |
[Passengers |Fatalities: 0 / Occupants: 17 |
ICargo: |Nothing damag |
[Total: |Fatalities: 0 / Occupants: 24 |
lAirplane damage: |2 Engine on 4 |
[Location: |Torino Caselle TRN) (ltaly) |
PPhase: | Take-off (TOF) |
Nature: |international Non Scheduled Cargo |
Departure airport: |[Torino Caselle TRN) (ltaly) |
IDestination airport: |[California (USA) |

Tab 2.2 Scheda tecnica incidente Torino

Le procedure operative di emergenza, rendono notwili del fuoco,

prevedono lintervento immediato delle squadre endezzi di soccorso
presenti in servizio fisso all'interno degli aeropoed il movimento

contemporaneo di altre squadre dalle sedi vicinepfiortuno riportare che
il corpo dei vigili del fuoco garantisce il soccorantincendio in 38
aeroporti, con 3000 uomini addestrati in modo dmecie con la

disponibilita di 300 mezzi speciali antincendioadh capacita e rapidita di
estinzione. | vigili del fuoco, accorsi sul luogellincidente, non sono
intervenuti con nessun tipo di estinguente perché mrano presenti
focolari. | piloti hanno chiuso immediatamente k@wle carburante per
evitare fuoriuscite di carburante.

Fig 2.7 Flame out motore 1 e 4
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Lo scalo di Caselle & stato chiuso al traffico gieta trenta minuti e solo
dopo aver completato gli accertamenti, i contrdlli sicurezza e aver
effettuato le verifiche opportune, la pista & st@paistinata alla normale
circolazione.

A seguito di quanto accaduto sono state apertdroiingeste, una relativa
alla sicurezza, aperta dall’ANSV e una da partéadébrita giudiziaria, per
conto del sostituto procuratore Raffaele Guariajgder il reato di disastro
colposo contro ignoti. In prima approssimazioneesh pensato a un
fenomeno di birdstrike, perché era stata registeaaesenza di volatili sul
perimetro aeroportuale registrati da velivoli chanho effettuato le
procedure di decollo in precedenza. Dopo ulteacdertamenti, le ipotesi
di birdstrike e le cattive condizioni della pistans state smentite. Infatti
gia nello stesso pomeriggio ENAC e SAGAT, il gestaeroportuale dello
scalo torinese, a seguito di una prima ispeziomensaria, condotta dal
personale tecnico ENAC, hanno escluso cause doautefrastrutture

aeroportuali e a fattori ambientali. Da una primaalasi boroscopica
effettuata dai tecnici investigativi e stato ceéctifo il distacco di una
paletta del disco del quarto motore, sradicatdsseito stadio e finita negli
ingranaggi, causando il danneggiamento, le fiammatéumo.

) Fig 2.8 Danneggiamento del disco allo stadio 6@®hpressore ad alta pressione

Invece il motore localizzato nella posizione 1 €esb sinistro) ha
presentato un fenomeno di stallo al compressorenoehento in cui sono
stati azionati gli invertitori di spinta per l'imtezione del decollo, a causa
della bassa velocita raggiunta. Dopo aver fattolizzaae il motore in
posizione 1, dalla casa costruttrice (lvchenko Raeg), sono state
riscontrate avarie di tipo strutturale e le ana®no ancora in corso presso
la sede dellANSV, per la prosecuzione dell'indagimer riuscire a
determinare l'intera catena degli eventi che hagererato l'inconveniente
grave.

L’inchiesta giudiziaria & stata disposta a caud#aslaria strutturale del
motore 4, dato che sempre piu spesso, questo génpreblemi pongono
dei limiti alle macchine volanti, creando situadiodrammatiche e
irreparabili. Infatti un’analoga situazione avvemutell'aprile 2003, che
causo la caduta al Sestriere di un elicottero caittne, ha motivato il
sostituto procuratore ad aprire una seconda indagieando non pochi
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problemi al labirinto di competenze e presunte oaspbilita. Le diverse
ipotesi relative al motore 4, come motore difettasaisurato, carente
manutenzione, 0 mancata attenzione all'ultima m@ves possono essere
elementi importanti per riuscire a dimostrare lgena di eventi, o la causa
principale dell’incidente. Il pubblico ministero faele Guariniello, dopo
il sequestro iniziale dell'intero cargo, ha dedaidrattenere i due motori
per ulteriori analisi, per consentire i compleggp@fondimenti richiesti e
per fornire risposte definitive.

Oltre alle carte e ai documenti relativi all'appat@o e alle licenze di volo,
sono state prelevate dall'aereo anche le tre sca&se con la registrazione
delle comunicazioni terra-bordo, dei colloqui irbce di pilotaggio e dei
parametri di volo. Il ministero dei trasporti russo base alla normativa
internazionale sulle inchieste tecniche, ha actwedn pool di propri
tecnici presso I'ANSV, per fornire supporto. L'et@mon ha richiesto
operazioni di recupero, perché dopo i problemi abtan 1 e 4,
I'aeromobile ha mantenuto accesi i restanti motre hanno fornito
potenza necessaria per uscire dalla pista e patggiungere, in modo
autonomo, una piazzola di sosta assegnatagli. Tquasto € avvenuto
sotto la supervisione degli Enti aeroportuali coitivnella gestione delle
emergenze aeronautiche.

2.3.3. 24 Gennaio 2005 Boeing 747 Dusseldorf

Un Boeing 747-212F cargo, effettuando un atter@@dibastanza lungo,
ha paralizzato l'aeroporto di Disseldorf per un'am@ando non pochi
disagi al traffico aereo in partenza e in arrivllefre 06:10 locali il cargo
della compagnia americana Atlas Air e atterrattaguikta 23L, ma data la
mole del velivolo, le condizioni climatiche avversela lunghezza della
pista (3,192m, 10,474 ft), I'atterraggio ha presentei problemi e I'aereo
ha proseguito la sua corsa al di fuori della pistaninando la sua corsa
oltre la RESA. Il pilota non e stato in grado diestare il velivolo data la
ridotta visibilita, la presenza di neve sulla pistaoprattutto perché la pista
di Dusseldorf non € molto lunga, anche se e predigpper gli atterraggi
di un Boeing 747. Quindi un atterraggio in condmialimatiche non
ottimali risulta notevolmente pitu complicato. L'aeral termine della pista,
si e scontrato con i pali del sistema di illumirae riportando serie
conseguenze al motore 2, in cui si é verificatopuncipio di incendio
prontamente estinto dalla squadra dei Vigili debdn, grazie al loro
tempestivo intervento. Il personale addetto ha endrificato, come da
procedura, che non erano presenti delle fuoriusititarburante dai motori
danneggiati. 1l velivolo non conteneva materiale riqgdoso o
inflammabile, ma era un cargo di 90 ton di materiassile, e al termine
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degli accertamenti ha riscontrato leggere anonadliefusoliera e alle ali, e
danneggiamenti piu consistenti ai motori e ai dirre

Date: 24 JAN 2005 |
Time: |[ca 06:05 |
Type: |Boeing 747-212B(SF) |
(Operator: |Atlas Air |
RRegistration: [N8osMC |
First flight: 1975-01-20 (30 years ) |
[Engines: |4 General Electric CF6-50E2 |
(Crew: |Fatalities: 0 / Occupants: 3 |
[Total: |Fatalities: 0 / Occupants: 3 |
IAirplane damage: | Written-off |
ILocation: |Dusseldorf Airport (DUS), Germany |
IPhase: |Landing (LDG) |
INature: |International Scheduled Cargo |
Departure airport:  |Dubai Airport (DXB/OMDB), United Arab Emirates|
IDestination airport: |Disseldorf Airport (DUS/EDDL), Germany |
[Flightnumber : 8995 |

Tab 2.3 Scheda tecnica incidente Dusseldorf (Fofwgation Safety Network)

L'attivita aeroportuale di Dusseldorf inizia alleeo6:00 e, fino alle ore
7:30, si ha una prima fase di modesta movimentaziomrcui sono presenti
circa 40 movimentazioni tra partenze e arrivi, @ickelle ore di punta
comprese tra le 7:30 e le 9:00 in cui sono conaéntrnumero maggiore
di voli della giornata. Dato che l'incidente sidrificato alle 6:01, ed era |l
primo movimento della giornata, molti aerei che eno atterrare o
decollare successivamente, sono rimasti a teroao stati dirottati su altri
aeroporti e le conseguenze negative si sono ripsecaull’intera rete
riportando ritardi dalle 2 alle 3 ore a tutte lemgagnie aeree.

A volte la fase di atterraggio per il primo aerdw @tterra in un aeroporto,
non & sempre facile perché non si conoscono leiziond della runway,
soprattutto dopo una notte in condizioni climaticwerse sul perimetro
aeroportuale.
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1

s e

Fig 2.10(A) Vista laterale del velivolo Fig 2.10(B) Particolare del motore 2

L'Ufficio d'inchiesta tedesco sugli infortuni aesutici, la BFU, ha aperto
ufficialmente un’indagine per capire cosa € real®mesuccesso e per
determinare le cause di questo incidente per reiscevitare il ripetersi di
gueste situazioni. Questo organo nazionale tedeéscsubordinato al
ministero federale dei trasporti ed & responsabiiechieste sugli incidenti
aerei civili all'interno della Germania. Lo scommflamentale del BFU e
quello di migliorare la sicurezza aerea per deteand le cause di incidenti
e inconvenienti gravi per la formulazione di norivete raccomandazioni
di sicurezza. Non ha lo scopo di attribuire colpegponsabilita, ma solo
quello di capire cosa non ha funzionato e comeaugirigliorare il sistema
agendo direttamente sulle cause riscontrate.

Da comunicati ufficiali si puo apprendere che i amoti questo velivolo
immatricolato come N808MC, erano gia stati sodtitla Pratt & Whitney
originali aGeneral Electric CFgprima del 2003.

Fig 2.12 Motore 2 Fig 2.13 Immagini dopo l'intervento di rimozione
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In seguito la compagnia aerea ha affidato I'aeree@ustodia al gestore
aeroportuale che ha provveduto a posizionarlo inluggo all'interno
dell'aeroporto in cui non creasse criticita.

Fig 2.14 Aereo incidentato posizionato nel piazzhd#'aeroporto

Molto probabilmente i tecnici dello scalo, hannemuto di eliminarlo dal
registro di volo perché le riparazioni sarebbemtestroppo costose per
farlo ritornare ad essere operativo. Questo vedivimh circa 30 anni di
utilizzo e nonostante la sua riverniciatura, € tm@ogli aerei piu vecchi
della flotta Atlas. La decisione di definirlo comeitten-off &€ dovuta alla
sua eta, perché data la non elevata criticita denig con 10 anni in meno,
sarebbe stato molto probabilmente riammesso aizégridopo un periodo
di abbandono all'interno della zona dei piazzalsdsta, il velivolo e stato
utilizzato per svolgere un'esercitazione dei viglkl fuoco all'interno
dell'aeroporto di Dusseldorf il giorno 18 Giugnd80

Fig 2.15 Esercitazione del 18 Giugno 2005

In seguito il velivolo e rimasto all'interno deleostazione fino all’aprile
del 2006, data in cui & avvenuto il processo darazione.
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Fig 2.16 Operazioni di rottamazione del Boeing NBOSMC.

2.3.4.8 Dicembre 2005 Boing 737 Chicago

Il Boeing 737, marchio di registrazione N471WN, ctnasportava 98
passeggeri da Baltimora, Maryland, ha effettuatéesgursione dalla
runway 31C dell'aeroporto Midway di Chicago, il eado aeroporto della
citta, in termini di dimensioni, dopo quello pripeie di O’'Hare. Alle ore
19:14 locali in condizioni di neve, il velivolo eftuava un normale
approccio ILS toccando il suolo a circa 245 Km/B3 kt. Il sistema auto
frenante della Boeing era stato lasciato disatiivablontariamente
dall’'equipaggio a favore di una procedura di cdidgrsmanuale di frenata.
Nel momento in cui sono stati attivati i propulspér fornire una spinta
opposta per rallentare la corsa del velivolo, snosoverificati degli
inconvenienti. L’aereo, uscendo fuori pista, hatrdito il muro di
recinzione dell'angolo nord-ovest del perimetro opertuale e ha
terminando la sua corsa in una strada abbastaaffecdta, investendo
diversi veicoli fermi e in movimento all'incrocioa la West 55 street e la
South Central Avenue, in un’ora di punta per iffica locale..

Fig 2.17 Panoramica della situazione
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Il risultato & stato la morte di un bambino di aeni all’interno di un’auto
a seguito delle ferite riportate dallo scontrodig¢ mezzi di trasporto.

Fig 2.18 Particolari del velivolo

Il volo 1248 della compagnia aerea Southwest coriepza prevista
dall’'aeroporto di Baltimore /Washington Interna@brAirport per le ore
14:55 ha ritardato la partenza fino alle 16:50 |pecondizioni climatiche
avverse, le quali hanno costretto a ritardare atiatterraggio di ulteriori
30 minuti, prima di ricevere il permesso per a#tersulla pista 31C
dellAeroporto Midway International di Chicago (654t, 1988 m). Il
velivolo ha toccato terra in una posizione abbastaavanzata della pista
con 1400 m restanti, a una velocita di 132 kt pa245 Km/h. Il capitano
dell'equipaggio affermo di non poter utilizzare fopulsori di spinta
nell'istante dell’atterraggio, e cosi vennero aaitbiopo 18 secondi, senza
alcuni problemi. Notando che il velivolo non ralleama normalmente,
I'equipaggio decise di azionare manualmente i pisipudi spinta opposta
al massimo delle potenzialitd del sistema. Nondstdali manovre, il
velivolo prosegui lungo la fine della pista fingeontrarsi contro il muro
di recinzione, e uscendo fuori dal perimetro aeryade, termino la sua
corsa in un incrocio stradale.

Fig 2.19 Vista del velivolo all'interno dell'incrée stradale
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IGround casualties: |Fatalities: 1
lAirplane damage: ||Substantial

DDate: |08 DEC 2005 |
[Time: |l19:14 |
Type: |Boeing 737-7H4 |
[Operator: |[Southwest Airlines |
Registration: IN471WN |
[First flight: |l2004-06-29 (1 year 5 months) |
[Engines: |2 CFMI CFM56-7B22 |
ICrew: |Fatalities: 0 / Occupants: 5 |
[Passengers: |Fatalities: 0 / Occupants: 98 |
Total: |Fatalities: 0 / Occupants: 103 |
|
|
ILocation: |[Chicago-Midway Airport, IL (MDW) (USA) |
lPhase: |Landing (LDG) |
INature: |Domestic Scheduled Passenger |

IDeparture airport: |Baltimore/Washington International Airport, MD (BYYIUSA
[Destination airport: |[Chicago-Midway Airport, IL (MDW/KMDW), USA |
[Flightnumber: 1248 |

Tab 2.4 Scheda tecnica incidente Chicago (Font@tin Safety Network)

La NTSB, agenzia investigativa nazionale statusierhe ha il compito di
svolgere indagini investigative nel settore deispati, ha aperto cosi
un’inchiesta per determinare le cause riguardo anfgue successo, per
determinare la catena di eventi che ha innescatdstguatale disastro. La
probabile causa e riconducibile a un errore deitgjlil quale non avendo
familiarita con il perimetro aeroportuale e le @aticolari caratteristiche,
non ha utilizzato i propulsori di spinta oppostancde dovute
considerazioni per quanto riguarda spazio e tempocandizioni di
sicurezza, in una procedura di atterraggio comialiaialle circostanze
climatiche avverse.

A questa causa dominante contribuiscono linsiemedidersi fattori
secondari che hanno inciso nello scenario gener@ita. questi, la
responsabilita della compagnia aerea e quella ssange un maggiore
rilievo perché, come é stato rilevato da parte NlEEB, ha seguito una
politica di formazione e di addestramento in mamisuperficiale e non
chiara dei propri equipaggi rispetto alle proceddreatterraggio e di
calcolo delle distanze. Un’altra causa e ricondieiball'assenza a bordo
del velivolo di strumentazione adatta al suppoebpgrsonale di volo per
determinare le performance in tempo reale del wkdivn modo tale da
riuscire ad avere maggiori informazioni e indicazioei calcoli e nelle
decisioni da prendere.
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Altri fattori considerati importanti dal NTSB, sonstati la mancata
implementazione delle nuove procedure del sistem@n@atico di frenata
senza un periodo di dimestichezza da parte delpeggio e una non
esatta analisi di failure che ha determinano un@nza di safety del
sistema. Inoltre proprio i limiti strutturali dell@ista 31C richiedono
un’efficace sistema di arresto dei velivoli in garza e in arrivo che non
pud comportare cedimenti di alcun genere. Consegudnuna mancata
rigidita nella messa in opera di tale sistema éoolo scenario che si e
verificato in questa particolare situazione analiaz

A seguito di queste indagini la NTSB ha formulatavedse
raccomandazioni e azioni di sicurezza per evitdre scenari simili si
ripetano. Tra queste troviamo l'utilizzo di strunteerioni di supporto a
bordo del velivolo per il calcolo di distanze efpemance, procedure per il
controllo dei propulsori di spinta opposta duralsefase di atterraggio,
indicazioni su modalita piu rigide riguardo I'adttesnento del personale
nelle piu impervie condizioni. Allo stesso tempod®cato di intervenire
su metodi e procedure diverse per analizzare lerBape le condizioni
della pista in caso di condizioni climatiche aveers

L’aeroporto di Midway in seguito a questo incidergesotto disposizione
del NTSB, ha predisposto un EMAS, un particolateolei arresto per i
velivoli, al termine della pista in modo tale daoditare una nuova
escursione al di fuori del perimetro aeroportuale.

Operazione di recupero dell’aeromobile
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2.3.5.22 Dicembre 1975 Boeing 707 Malpensa

Un Boeing 707 della compagnia aerea Trans Worldinks, partito da
New York con 2 ore di ritardo, ha ritardato ultem®@nte la manovra di
atterraggio per una fitta nebbia che circondayeeilmetro aeroportuale di
Malpensa. Dopo aver fatto un sorvolo nelle viciredtell'aeroporto, per
riuscire ad orientarsi, fece un primo tentativoatierraggio, e in seguito
posiziono il velivolo per la discesa sulla pistantbrava tutto in regola, ma
il pilota dichiaro di non riuscire a vedere al diofi dell'abitacolo. Dalle
testimonianze dei passeggeri, € stato riscontratfortte impatto che ha
distrutto i carrelli di atterraggio. Dopo che illiwelo & scivolato lungo il
manto erboso, avvenne lo schianto che divise laliera si e divisa tra la
prima classe e quella economica. La nebbia cherwiava la zona del
disastro non impedi alla squadra di emergenzaidaae tempestivamente.
C'erano 125 persone a bordo di cui 116 passeggefi membri
dell'equipaggio, tutti sopravvissuti e 26 persooposstate trasportate nel
vicino ospedale di Gallarate, tra cui 9 di loro rerain condizioni
leggermente gravi.

Fig 2.21 Vista laterale del velivolo della TWA

Il risultato dello schianto per il velivolo & ragsentato da un atterraggio
fuoripista nel quale oltre ad aver danneggiato ™iveelementi della
strumentazione aeroportuale, ha riportato notelaniini.

Il carrello di atterraggio e tutti e 4 i motori sono separati in seguito
all'urto che ha quasi completamente staccato ilondal resto della
fusoliera, che é risultato piegato come dimostifiglara 2.21.
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2.3.6.15 gennaio 2009 Airbus 320 New York

Un Airbus 320 dell'Us Airways, decollato dall'aeoojp La Guardia, uno
degli aeroporti newyorchesi, alla volta di Chadatt North Carolina, dopo
essersi scontrato con uno stormo di uccelli e aratoarel flume Hudson,
il fiume che costeggia la grande mela ad ovest dnihttan. Quindi un
«bird strike» sarebbe l'origine dell'incidente: ali risucchiati dalle
turbine avrebbero messo fuori uso entrambi i mpwanche se i bimotori
sono certificati per poter decollare anche con wto spropulsore
funzionante, in questo caso il pilota non potevaravaltra scelta che
rientrare verso lo scalo. Ma le condizioni non lkmparmesso questa scelta
quindi ha deciso di effettuare un ammaraggio di rgereza nel fiume
Hudson, che dai risultati ottenuti € andato a bfioe. Non c’é stato un
urto violento perché i piloti hanno fatto scendéereo gradualmente
sull'acqua e questo ha fatto in modo che non cicsstate vittime o feriti.

Departure airport: |lLa Guardia — New York (KLGA) (USA)
IDestination airport: |[Charlotte/Douglas Intl (KCLT) (USA)
IFlightnumber: 1549

Tab 2.5 Scheda tecnica incidente New York (Fontatian Safety Network)

Date: |15 JAN 2009 |
Time: |15:31 |
Type: |Airbus 320-214 |
(Operator: |US Airways |
Registration: IN106US |
[First flight: 1999-06-15 (9 years 7 months) |
[Engines: 2 CFMI CFM56-5B4/P |
ICrew: |Fatalities: 0 / Occupants: 5 |
[Passengers: |Fatalities: 0 / Occupants: 150 |
Total: |Fatalities: 0 / Occupants: 155 |
IAirplane damage: | Written off |
[Engine damage: |2 Engine on 2 birdstrike |
[Location: |Hudson River - New York JSA) |
lPhase: [[Initial climb (ICL) |
INature: |Domestic Scheduled Passenger |

|

|

|

Il volo 1549 della US Airways in partenza dall’apooto di La Guardia
(KLGA) di New York, diretto verso Charlotte-Douglasmternational
Airport (KCLT), con un Airbus 320 e decollato allé:26 locali dalla
runway 04. Arrivati ad un’altitudine di 3000 ft §eipaggio ha avvistato
uno stormo di uccelli. L’equipaggio senti forti foa, allo stesso tempo, la
perdita di potenza di entrambi i motori, I'odordilesdi bruciato avevano
fornito elementi chiari per capire cosa era suatefiscapitano avviso
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I'ATC locale di aver perso potenza a entrambi i onioé li avvisava che

stavano ritornando all'aeroporto di partenza. Mamediatamente

I'equipaggio si accorse di non riuscire a raggiuadea Guardia e iniziao a
considerare un atterraggio di emergenza nell’aetomb Tereboro (TEB).

Dopo questa prima ipotesi, ci fu un ripensamentgutto al fatto che

nell'aeroporto scelto € presente una pista abbzetaorta in una zona
molto edificata e molto affollata, quindi quellactkone sarebbe stata
molto rischiosa. Cosi si decise di effettuare unmamaggio e il capitano

fece scendere lentamente il velivolo lungo il fiurHedson, avvisando
opportunamente i passeggeri all’'urto. Tutti i pggsei uscirono sfruttando
le uscite di emergenza, gli scivoli e le ali conoadi temporanei prima di

essere tratti in salvo dai soccorsi, arrivati innieea tempestiva. Le

imbarcazioni della guardia costiera e altre di pegp di privati, assistendo
alla scena o essendo state avvisate dalle autmitgpetenti, raggiunsero
velocemente il luogo dellincidente per fornire sorso ai passeggeri che
riuscirono a salvarsi senza problemi.

Fig 2.22 Imbarcazioni che effettuano il salvatagd® passeggeri

La mancata esperienza e formazione del pilota p@ntg riguarda le
procedure da seguire in caso di ammaraggio hanmndrilwaito al

danneggiamento della fusoliera e alla rottura dpHlate posteriore del
velivolo. Data la situazione di emergenza, e ilgppéempo per effettuare
delle scelte ponderate, € comprensibile il non avgpettato tutte le
procedure. Il risultato di zero vittime e feriti khanferito al pilota e a tutto
I'equipaggio diverse onorificenze. E giusto sottelire che i piloti non
sono pronti a volte a procedure di ammaraggio doamthe alla poca
pratica prevista per queste situazioni. Altri fattthe hanno determinato il
salvataggio delle vite umane oltre alle decisioell'édquipaggio e stata
l'attrezzatura e la strumentazione dell’'aeromobileedisposto a tale
situazione e il piano di evacuazione che ha trogatiegno dalle diverse
imbarcazioni che prontamente si sono avvicinattuafjo dell'incidente

per fornire aiuto ai passeggeri. Il velivolo chenttiouava a imbarcare
acqua sprofondando nelle gelide acque dellHudsed, & stato
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tempestivamente agganciato da una squadra di soratooze trascinato
in una zona in cui non avrebbe creato problemi @heolazione navale. |
cavi fissati saldamente alla terra ferma hanno essicamente impedito
che la corrente creasse ulteriori ostacoli altcelit

Fig 2.23 1l velivolo inizia a sprofondare Fig 2.24 Ganci utilizzati per la
movimentazione

Fig 2.25 Il velivolo é stato avvicinato alla rivdpve é stato attraccato saldamente

Oltre ai cavi, il velivolo e stato volutamente igtato nel fondale del
fiume nello stesso giorno dell'incidente nella zdimaitrofa al Nelson
A.Rockfeller Park dove é rimasto sotto controllo gee giorni in attesa di
pianificare al meglio I'organizzazione. Le operamidi sollevamento sono
state ostacolate dalla forte corrente, dalla fagighpresente nel fiume e
allo stesso tempo dai grandi lastroni di ghiacdie si erano formati in
seguito all’intensa nevicata che oltre ad abbadsaemperatura, ha anche
ritardato i lavori di recupero. Le operazioni dilleeamento si sono
concluse sabato notte ed in seguito I'aereo & giaBizionato su una
chiatta e trasportato lungo il fiume. fino a unedlita nel New Jersey per
ulteriori esami tecnici, come analisi delle regigtoni di volo e delle
scatole nere. Le funi per il sollevamento che seeado da una grande gru
posizionata su una piattaforma galleggiante, staie posizionate intorno
al velivolo sommerso e lentamente é stato solleviatonodo tale da far
defluire tutta 'acqua presente negli interni.
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Fig 2.26 Gru adoperata per il sollevamento Fig 2.27 Chagter il trasporto del velivolo

Le operazioni di sollevamento sono state effettwhteante la notte per
evitare lo sguardo curioso di spettatori improvitisa hanno richiesto
notevole tempo. Solo I'attivita di sollevamentogclasendo operazioni di
preparazione preliminari, € durata circa 2 oreadatpresenza di acqua
all'interno della fusoliera che poteva creare ferandi destabilizzazione.
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In seguito il velivolo é stato trasferito dalla atta su un rimorchio speciale
per essere trasportato al Carolinas Aviation Musepen diventare
attrazione turistica raccontando tutte i fatti enf®@rmazioni necessarie per
descrivere “il miracolo dell'incidente sul flume Hson”.
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Dopo diversi giorni di viaggio, e precisamente & Giugno 2011, il

trasporto eccezionale é arrivato all’aeroporto diadbtte, dove verra
riparato e reso presentabile per Gennaio 2012 rdi tasitatori che

vorranno conoscere quanto € successo il 15 ger@@@®. Sono trascorsi
876 giorni per riuscire a recuperare il relittorefsopportune indagini e
controlli, decidere la finalita del relitto e trasparlo a destinazione, per
convertire un aereo inutilizzabile in un’attrazicoestica. Lo scopo finale
e quello di esibire le tecnologie che hanno aiufatreo e I'equipaggio ad
effettuare 'ammaraggio e a fornire un rapportetia agli appassionati del

volo.

Fig 2.28 Interno dell’hangar del Charlotte Interi@nal Airport
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3.Normative di riferimento e obblighi
delle parti

Un semplice incidente pud generare delle operazidnirecupero
complicate, allungando in questo modo i tempi deléssa in sicurezza del
velivolo. La migliore risposta a queste circostadege essere una buona
pianificazione, organizzazione e preparazione petiazare un efficace
piano di rimozione.

L’oggetto principale da considerare in questa gitua € naturalmente
'aereo che viene definito come  “Disabled airctafaeromobile
impossibilitato a muoversi con la propria potenzattaverso il normale
uso di mezzi di rimorchio. Un esempio puo essete da un velivolo che
ha uno o piu carrelli di atterraggio danneggigbeosi durante I'atterraggio,
0 che si sono bloccati nella neve o nel fango meelivolo € considerato
economicamente riparabile.

3.1 Documenti di riferimento

Il mondo aereo e regolarizzato da organizzazionivéilo internazionale

come I'lCAO, che hanno lo scopo di dettare nornpeaeedure su tutto cio

che riguarda il settore aereo data la sua elevateagbosita in casi di

incidente. Questo lavoro pone le fondamenta propubtali norme, le

quali sono state ampliate dall'insieme di proceddedle operazioni

descritte all'interno dei manuali delle diverseotgmie di velivoli (ARM),

per fornire un quadro completo del processo di peou di un aereo in

emergenza. | pit importanti sono:

* Annex 13 ICAO : Aircraft Accident and Incident Irstegyation

e Annex 14 ICAO : Aerodromes, Volume | - Aerodromesigm and
Operations

» Airport Services Manual ICAO doc 9137 Part 5: Realof Disabled
Aircraft

e Airport Services Manual ICAO doc 9137 Part 7: AipEmergency
Planning

* IATA (International Air Transport Association): Noe per le
operazioni di recupero di aeromobili in avaria.

* Manuali di recupero Airbus

* Manuali di recupero Boeing

 Altri manuali di produttori di aeromobili.
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Seguendo le normative descritte nellannesso 121,%8 e il doc 9137 part
5 si possono presentare tre diverse tipologie dii ci recupero di
aeromobili:

+ Categoria 1- caso di recupero leggemuando uno o piu carrelli sono
completamente estesi e bloccati e possono esséreait durante la
fase di traino dell’aeromobile.

+ Categoria 2—- caso di recupero mediquando uno o piu carrelli non
sono estesi, 0 lo sono in modo parziale. In quesi, bisogna sollevare
I'aereo, riparare il carrello di atterraggio e lado in modo tale da
poter trainare I'aeromobile utilizzando i carrelli.

+ Categoria 3— caso di recupero pesantgiando uno o piu carrelli si
sono staccati dalla struttura delllaeromobile o osogravemente
danneggiati e quindi I'aeromobile non pud esseamato utilizzando i
carrelli.

Inoltre & espressamente raccomandata per ognitagme, la redazione

di un piano per il recupero degli aircraft disableeksenti o adiacenti

allarea relativa ai movimenti, e designare un dowtore per

implementare tale piano, nel caso in cui si riteresecessario. Questo
deve essere redatto in base alle caratteristichgli d@eromobili
normalmente attesi per usufruire dei servizi deldstazione e deve
includere una lista dell’equipaggiamento e del peate addestrato per tale
scopo. E’ necessario inserire anche gli accordupiaper un rapido arrivo
del kit per il recupero di aeromobili da altri geooti, nel caso in cui alcuni
strumenti specifici per determinate operazioni sono a disposizione.

Per quanto riguarda gli aspetti legali, il recupetegli aeromobili é

regolato su 3 livelli:

» Internazionale International Civil Aviation OrganizatioiCAOQ);

» Nazionale:leggi nazionali e regole di aviazione;

» Locale: leggi nazionali e regole di aviazione, accordiegotamenti

degli aeroporti, e piani di emergenza aeroporti.

Una delle responsabilita principali degli Statiquéella di assicurare che i

manuali delle aerostazioni includono tutte le imfazioni pertinenti alla

zona aeroportuale, le strutture, le attrezzatuservizi, I'equipaggiamento,
le procedure operative, I'organizzazione e la gesti assicurando sempre
un elevato livello di safety management systemarm#o a priori dal
certificato dell’aeroporto.

Inoltre gli Stati hanno il compito di stabilire gnogramma di sicurezza, in

modo tale da raggiungere un determinato livelloettabilita all'interno

delle operazioni aeroportuali.
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Una guida sui livelli accettabili dei programmi dicurezza € inserita

all'interno dell’ Attachment Elell’ Annesso 11nel SMM? e nelManual on

Certification of Aerodrome$dove sono descritte le linee guida:

++ definire i rischi per la sicurezza;

¢ assicurare le azioni necessarie per mantenerevaloliaccettabile di
sicurezza;

¢ provvedere al continuo monitoraggio e alla regaaeidelle valutazioni
dei livelli di sicurezza raggiunti;

“ mirare a fare continui miglioramenti per aumentarelivello di
sicurezza.

L’ Airport Services Manual, Part 5 doc 9137 € si&uente la guida piu

pratica per quanto riguarda le operazioni di reoupdegli aeromobili.

All'interno vengono descritte:

» le responsabilita dei soggetti;

» Disabled Aircraft Recovery Plan;

» le procedure da rispettare, metodi di recuperec®idbe da eseguire;

» l'equipaggiamento;

» le informazioni del recupero degli aeromobili.

3.2 Responsabilita dei soggetti

Le autorita aeroportuali hanno il compito di rereddisponibili le corrette
informazioni relative ai servizi aeronautici deiliveli e alle unita che
hanno il compito di rimuovere gli aeromobili. Diléo questo genere di
informazioni vengono fornite considerando comerinfiento il velivolo
pil grande che I'aeroporto € in grado di poter taspie poter rimuovere
(come ad esempio il Boeing B747 o I' Airbus A38N0aturalmente
I'aeromobile deve essere rimosso in modo sicuropestivo ed efficiente.
Il piano deve tenere in considerazione |'equipaggiato disponibile
all'interno dell’aeroporto e quello reperibile aelbe scadenza richiesto ad
altri aeroporti, oltre alle dichiarazioni delle eaproduttrici che tengono
conto della capacita di utilizzo di kit speciali.

Le responsabilita delle operazioni non sono atii#besclusivamente
alloperatore dell'aeromobile, ma anche al gestaeroportuale che
dovrebbe assumersi l'onere del reperimento di unegaalto
equipaggiamento per il recupero del velivolo inaidé¢o nel minor tempo
possibile e allo Stato in cui si e verificato quesivvenimento. Proprio

% Safety Management Manual - Doc 9859 ICAO
4 Certification of Aerodromes - Doc 9774 ICAO
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guest’ultimo dovrebbe creare degli accordi percasare che le operazioni
di recupero degli aeromobili incidentati nel praprterritorio siano
effettuate da personale qualificato e dovrebbe p#ere I'ingresso nel
proprio territorio di tutti gli strumenti e gli eqpaggiamenti richiesti per
tali operazioni?
Il responsabile della compagnia aerea, nel casaiirsia in possesso di
un'adeguata qualificazione, sara il coordinatordledeperazioni di
recupero. Nel caso contrario in cui la compagnia naole prendersi
guesto onere, il gestore aeroportuale pud rivoigensna parte terza per
svolgere questa attivita di recupero.
Il gestore aeroportuale invece, deve designare roprip responsabile,
formalmente denominato LARC, per coordinare tutee dperazioni
usufruendo di un piano gia pronto con le indicazda seguire. In seguito
una copia del piano deve essere in seguito disperpbr ogni operatore
aeroportuale.
Si suggerisce che il lavoro del responsabile debiapagnia aerea, deve
essere associato con quello dell’operatore aenaglertin modo tale da
rispettare l'ordine delle procedure per tenere amsiderazione tutti i
vincoli stringenti da rispettare e soprattutto peitare che si verifichino
risultati diversi da quelli previsti. Infatti I'aio del responsabile
aeroportuale tende ad aggirare gli ostacoli comnala conoscenza
superficiale e del sottosuolo dell’area aeropoeus¢énza compromettere la
sicurezza e la funzionalita dell’aerostazione.
E’ obbligatorio che il responsabile del velivolotifichi e registri tutte le
informazioni rilevanti dell’incidente, piu velocemie possibile ed elenchi
le diverse responsabilita delle diverse parti coltev nell'azione di
recupero. Queste informazioni devono essere traaresche al referente
dell'assicurazione dell’aeromobile incidentato. pé&vatore del velivolo
deve avere sempre a disposizione tutti i docunmsaessari per il processo
di rimozione, e allo stesso tempo tutte le inforioaiz relative ai
documenti e al personale addetto. Questo processmttollo deve essere
supportato dalla figura del gestore aeroportuale.
La compagnia aerea € il principale responsabileveélolo coinvolto
nell'operazione di recupero e per questo motiva daprincipale soggetto
impegnato nel processo di valutazione dei danfriawarso l'aiuto di un
assicuratore. Le responsabilita che sono desalitteterno del doc 9137
Airport Services Manual part 5 Removal of Disablectraft sono relative
alle seguenti operazioni:
* Rimozione del velivolo e delle sue componentiecessario individuare
la persona o l'ente (comunemente l'operatore o rdppetario del

® Annex 9 ICAO - Facilitation, Chapter 8, section B
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velivolo) responsabile per la rimozione dell’aerdnt® e definire le
procedure da seguire lungo tutto il processo dorione.
Comunicazione dell'incidente aereo alle autorita vastigative
incaricate: € doveroso identificare la persona o I'ente (coemuente
'operatore o il proprietario del velivolo) respatde per la
comunicazione di tutte le informazioni alle autdribvestigative. Deve
essere fornita una lista di dettagli preliminarimz il numero e la
tipologia del velivolo, la rotta e direzione prdst#a, 'operatore del
velivolo, cronologia dei fatti e informazioni rella¢ a passeggeri feriti e
scomparsi, per avere un quadro generale prelimingrena di
analizzare l'incidente nel dettaglio.

Conservazione del velivolo, del suo carico e regioni: € opportuno
determinare la persona o l'ente (comunemente laipes o |l
proprietario del velivolo), responsabile della cemvsizione del velivolo
e delle sue parti, del carico e di tutte le reg@tni e informazioni.

All'interno dello stesso documento sono elencattharsommariamente le
azioni che ogni attore coinvolto all'interno di gte ampio processo, e
tenuto a svolgere. E’ importante ricordare che aqgoossibile iniziare le
operazioni di recupero senza il permesso delleris@iavestigative.

3.2.1. Autorita aeroportuale

Di seguito sono riportate tutte le operazioni ctherito a svolgere:

>
>

YV V V 'V

fornire le informazioni richieste al pilota;

gestire tutte le operazioni aeroportuali con letairdei servizi di
traffico aereo per continuare le operazioni aeryadbr se le
condizioni lo permettono;

determinare tutti gli ostacoli presenti nellareagportuale, seguendo
I criteri esplicitati nellannesso 14 e consider&@ealecisione di quali
aree di movimentazione devono essere chiuse e deatino essere
messe in sicurezza;

provvedere a mettere in sicurezza l'area relatilan@dente e
coordinare le operazioni con l'autorita investigatprima di iniziare
le operazioni di recupero;

organizzare i veicoli e il personale per raggiuederzona interessata
alle operazioni;

decidere un’area dove collocare la postazione dnacwlo delle
operazioni, se € necessario;

iIspezionare tutte le aree prima di effettuare dgpa di operazione di
recupero;

riunire tutte le parti interessate all’operaziomeatupero per redigere
un resoconto della situazione. Questo rapporto pucudere
un’analisi delle autorita investigative, una degone cronologica dei
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coordinatori e una discussione delle procedurdlegeipaggiamento
da usare durante le operazioni di recupero. Sareppertuno che
anche il personale addetto all'utilizzo dell’equigamento
partecipasse a questa fase;

» trovare delle valide soluzioni per i problemi clos stati individuati
nella fase precedente.

3.2.2.Coordinatore aeroportuale delle operazioni di rimaione del
velivolo (LARC)

I LARC deve avere esperienza nella gestione detlanutenzione,
conoscenza e pratica dei processi di recupero degtimobili ed essere
abile ad interagire con gli altri gestori aeropaltue compagnie aeree e le
autorita locali e nazionali responsabili. Ha il quoto di gestire e
organizzare un incontro tra i referenti della cogrpa aerea del velivolo,
le autorita investigative, una rappresentativa fdatitore del carburante
dell'aeroporto, il personale addetto all’equipagggento delle attivita e tutti
I restanti soggetti necessari al fine di discutgragiuntamente e trovare
delle soluzioni di comune accordo alle modalita lle @roblematiche
dell'intero processo pianificando un ampio prograagthazioni tra cui:

0 creare un percorso tra I'area degli operatori leago dell’incidente e
pianificare un percorso per lo spostamento delokidi

o effettuare I'operazione di defuelling per alleggeil peso del velivolo;

o controllare di avere a disposizione tutto I'equigiagento necessario
per le operazioni;

o invio di materiale ausiliare da parte di altre camppe aeree per |l
contributo delle operazioni;

o controllare le condizioni meteorologiche, in pastare nel caso in cui e
necessario utilizzare gru o cuscini di sollevamgnto

o fornire illuminazione all’area di sicurezza;

O creare un piano in cui vengono risolte tutte lebpgmatiche riscontrate;
0 provvedere ai veicoli di salvataggio e dei vigiil duoco, se necessario;
o controllare I'equipaggiamento e organizzare il peede per le
operazioni di recupero;

o prendere delle decisioni a favore del gestore aetogle per accelerare
le operazioni di recupero del velivolo;

o individuare tutti i possibili ostacoli sulla superé che possono recare
danno alle manovre delle gru o all’equipaggiamemetoil sollevamento;

0 monitorare le previsioni meteorologiche;

0 registrare in ordine cronologico le diverse operagzi

o effettuare fotografie delle operazioni quando esjinie;

o dove sono necessari scavi, controllare gli impiaatierranei dei servizi
aeroportuali;
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0 tenere costantemente informate le autorita aeroglorte le altre
compagnie aeree degli sviluppi delle operazioni;

0 organizzare una seduta post-operativa.

Questa figura € il principale supervisore dell'origaazione,
dellequipaggiamento e delladdestramento dei menmdel DART,
costituito da volontari del reparto di manutenziategli aeromobili, in
possesso di conoscenze e abilita per effettuapragesso di recupero e da
persone di altri reparti che hanno gia esperienzgueste particolari
situazioni. E’ anche il supervisore delle procedoperative che sono
controllate attraverso le fasi di revisione delddsi e attraverso
I'operazione di convalida.

3.2.3.Compagnia aerea

o predisporre delle uscite per rimuovere bagagligear altro materiale,
dopo aver avuto il consenso delle autorita invesiig;

0 incaricare un gruppo di responsabili nella ricedcaoluzioni efficienti

su tutte le decisioni tecniche e finanziarie neaassper I'operazione di
rimozione, con il supporto delle autorita aeropalitu Questa
rappresentativa dovrebbe utilizzare le attrezzatute personale e
I'equipaggiamento della compagnia aerea che scheeste;

o delegare dei responsabili per rispondere a tuttprédlematiche da
affrontare relative allo spostamento del velivolo;

0 partecipare alla seduta post-operativa.

3.2.4. Responsabile della compagnia aerea

o fornire aiuto alla realizzazione del piano di rinee aiutando |l
gestore aeroportuale, le autorita investigative &ftri parti interessate;

o prendere decisioni sulle necessita relative alveti con l'aiuto dei
diversi fornitori dei componenti del velivolo e dessponsabili di altre
compagnie aeree che hanno esperienza in situaltiemergenza;

0 partecipare alla seduta post-operativa.

3.3 Disabled aircraft recovery plan

Il piano di rimozione degli aircraft disabled deessere sviluppato dal
gestore aeroportuale tenendo in considerazionesbaeon le dimensioni
piu grandi che I'aeroporto € in grado di accogliemovrebbe includere:

0 un incontro con il LARC

o la creazione del DART;
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o la definizione dei ruoli e delle responsabilitdutti i componenti;

0 un inventario dell’equipaggiamento DART disponibile

0 una lista del personale addetto e quello specathzper particolari
attivita del recupero;

o0 le comunicazioni delle procedure per il DART e gliri attori delle
operazioni;

o un elenco delle risorse disponibili all’interno ell’'esterno
dell'aerostazione;

0 le procedure per attivare richieste di team epeicsali;

la definizione della struttura del controllo di untidente;
I'identificazione delle strade di accesso e dietlgt zone dell’aeroporto;
la mappa della rete elettrica aeroportuale;

I'identificazione degli strumenti per ottenere inf@zioni tecniche
specifiche dell’aeromobile;

o le procedure per mettere in sicurezza la zonaig@lfente.

All'interno del DARP vengono identificate le proagd prestabilite per la
sicurezza della zona e del personale aeroport8aleo definiti i requisiti
fondamentali dell’equipaggiamento utilizzato datqmmale addetto e sono
elencate anche tutte quelle risorse che possoniresex soddisfare le
esigenze delle persone che si trovano nella zdlismdéente, come rifugi
temporanei, abbigliamento e personale medico. Bdlse di ogni DARP
deve esserci un’efficiente coordinazione tra I'gpere del velivolo, le
autorita aeroportuali, il team di investigaziondl'theidente e le autorita
locali. La coordinazione e la collaborazione somoalmi migliori per
mettere in pratica un efficiente DARP.

Questi presupposti sono affidati alla figura delR@, la cui principale
attivita e proprio lo sviluppo e la coordinazionel goiano di recupero
dell’aeromobile, assistito da esperti tecnologialed settore aeronautico.
Questi sono proprio i supervisori e i capisquadra devono assistere |l
LARC per lo sviluppo di tattiche e strategie diupero, oltre a dirigere le
operazioni di recupero sul campo, assegnando i itoangliversi membri
del DART. Naturalmente il numero di supervisoriapisquadra, dipende
dalle caratteristiche della situazione che si priesana sono indispensabili
doti quali:

0 esperienza nel campo della manutenzione aerea erdeesso di
recupero;

o buone qualita tecniche e abilita di leadership;

o buona conoscenza dell’'equipaggiamento come jackscimu di
sollevamento, gru e delle operazioni che si andransvolgere;

o deve riportare al LARC tutte le informazioni chenscstate registrate
degli eventi e tutte le problematiche individuate;

o effettuare dei controlli sul materiale a disposigodella compagnia
aerea, prima di iniziare le operazioni;

o
o
o
o
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o sostenere il LARC a supervisionare durante il pgsoeali recupero;

0 si occupano anche di monitorare i progressi detgsso di rimozione
dell’'aeromobile e a controllare la sicurezza deme della DART.

o aiutare il LARC nelle decisioni sulle azioni daragirendere.

I LARC e il DART sono predisposti alla preparazzodel materiale e dei
documenti necessari per le azioni di recupero sugipaa strumentazione
e personale in grado di analizzare con accuratagwae i danneggiamenti
del velivolo.

Un altro attore importante di questa complicateo@eidi recupero e il
pianificatore o l'agente mandatario che ha il campii contrarre gli
operatori per le richieste di materiale pesantergdnizzare le spedizioni e
il trasporto del materiale richiesto.

| tecnici autorizzati dell’aeromobile, come l'eqaggio e i responsabili
della compagnia, possono non prendere parte adeapjoni di recupero,
effettuate dalla DART, ma possono fornire infornoazi utili allo
svolgimento del processo. Questi devono avere buooeoscenze
tecniche, essere in possesso di una valida licdnna@anutenzione aerea
per la specifica tipologia di aeromobile, registrar sostenere il LARC e
prestare molta attenzione alle attivita di manutame che gli sono state
assegnate.

In questo processo l'esperienza tecnica del procuttlel’aeromobile e
molto importante e per questo motivo € doverostlifao degli ARM.
Inoltre & fondamentale che tutto il personale guipaggiamento devono
essere disponibili, prima di iniziare le operazioni

3.4 Le procedure da rispettare, metodi di recupero e
tecniche da eseguire

Il processo di recupero degli aeromobili dipende da numero
considerevole di variabili e da una successiondiwdirse fasi, anche se in
generale si possono raggruppare in cinque piu itaptr

% indagine (survey)

+ pianificazione (planning)

% preparazione (preparation)

+¢ recupero (recovery)

+* relazione finale (reporting process)

L’obiettivo principale della coordinazione dellevdise attivitd mira ad
assicurare l'incolumita di tutto il personale addeglle operazioni di
recupero, evitando che si verifichino ulteriori daggiamenti al velivolo e
nel minor tempo possibile.
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La guida dettagliata fornita dal Manual of Aircraftcident Investigatioh
fornisce le informazioni sulle azioni preliminara ceseguire sulla scena
dell'incidente per la conservazione delle prove. dianportante segnalare
che l'aeromobile non pud essere spostato senzgprdapzione delle
autorita investigative dell'incidente.
| rottami e i detriti devono essere lasciati neldsmo posizione fino
allarrivo dell’ 1IC, che sarebbe il diretto resmabile dell'indagine
dell'incidente. In circostanze particolari, quandomessa in pericolo la
sicurezza di altri aeromobili, 'aereo danneggiptm essere rimosso il piu
velocemente possibile, ma sempre dopo il permessite cautorita
investigative a procedere nelle operazioni.
Se l'aereo, 0 alcune sue parti danneggiate, deessere rimosse prima
della fine dell'indagine, € indispensabile aver lgvole procedure
fondamentali, quali:
= fotografare tutte le prove aggiungendo informaziahettagliate,
segnalando e diversificando i danneggiamenti itk alla fase di
atterraggio da quelli avvenuti dopo il contatto dosuolo.
= segnare la posizione e la localizzazione sul sdelwelivolo e di tutti i
componenti, utilizzando dei pali e dei picchettibase alle condizioni
del suolo.
= disegnare uno schema in cui si tengono in considera anche gli
indizi e i segnali lasciati sul suolo. E’ considile fare questo schema
su un foglio a quadretti per poter facilmente inseta posizione
dell’aeromobile e delle sue parti.
Le fotografie devono includere le diverse viste delivolo da almeno 4
direzioni per poter descrivere le posizioni e &ditorie eseguite durante e
dopo latterraggio, includendo la descrizione dtitucambiamenti che si
sono verificati e i controlli effettuati sul pontk volo e nella cabina di
pilotaggio. Le precauzioni e le norme di sicurezdavono essere
prioritarie, rispetto a tutti gli altri parametri & sollecitazioni per
rimuovere il velivolo il piu velocemente possibile.
Queste operazioni di rimozione possono richiederenzzonte temporale
di poche ore, fino a prolungamento di diversi gi@rcausa della gravita
della situazione. Infatti nel caso di un impantaeatuq, il tempo richiesto é
molto basso, al contrario di un incidente in cuireshte I'atterraggio
vengono persi i carrelli di atterraggio, o altrrgg@lari situazioni critiche
perché é richiesta maggiore complessita e un meggmumero di
operazioni. Uno scenario critico di un processoridiozione di un
velivolo puo interessare un numero elevato di piaoe soprattutto
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burocratiche, che includono diversi livelli di atta tra cui il traino e

azioni di sollevamento.

Tali azioni possono rivelarsi molto pericolose, pelesto devono essere

ben pianificate, tenendo in considerazione tuttriricoli da rispettare

perché un’azione di prevenzione deve essere umaitaririspetto a un

ulteriore danneggiamento del velivolo. Questo devpuo essere uno dei
motivi per cui non sempre € possibile liberareitgnei tempi desiderati
dai gestori aeroportuali. Un chiaro esempio possessere le procedure
dell'operazione di scarico del carburante, la qéatgportuna considerarla
una tra quelle piu pericolose.

Di solito possono verificarsi tre diversi situazi@he possono influenzare

notevolmente lo svolgimento di un’operazione di umsro di un

aeromobile:

v Aircraft debogging quando si ha una rimozione di un velivolo ché si
impantanato in seguito a un fuori pista dalla rupwalalla taxiway. Di
solito, in queste situazioni non si riscontranardgggiamenti 0 se sono
presenti, spesso sono di basso rilievo. Le caufsivee ad una
fuoriuscita dell’aeromobile da una runway poss@essolteplici:

o malfunzionamento del sistema di controllo volo;

0 guasto al motore che riduce la potenza o un cedonegila fase di
frenaggio del velivolo;

o cedimento del carrello di atterraggio, o dell'imia idraulico, dei
freni, dei pneumatici o nelle manovre di guida;

o condizioni ambientali come pioggia, neve, ghiaccigsibilita,
runway fiction;

0 manutenzione, peso e bilanciamento;

o fattori umani dovuti al personale di bordo.

v’ Aircraft recovery: sono interessati tutti gli aeromobili impossitaiti a
muoversi con l'uso della propria potenza o attregdiuso di mezzi di
traino:

o perdita di uno o piu carrelli per l'atterraggio ebntatto con la
superficie;

0 impantanamento nel fango o nella neve;

O un aereo considerato economicamente riparabile.

v" Aircraft salvage:quando un inconveniente o un incidente causa dei
gravi danneggiamenti al velivolo tali da considerda fusoliera non
recuperabile.

3.5 Equipaggiamento

Il piano di rimozione dovrebbe includere tutte [gemazione da svolgere e
inoltre:
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o una lista dell’'equipaggiamento e del personaleatigple dentro e nelle
vicinanze dell’aeroporto;

0 una lista dell'equipaggiamento aggiuntivo dispoeilper le richieste da
inoltrare agli altri scali;

o una lista delle funzioni da svolgere e dei ruofieggati a ogni operatore
all'interno dell’aerostazione;

0 una dichiarazione degli accordi delle case progutti aeromobili per
I'uso dell’equipaggiamento speciale da poter coialdire;

o0 una lista di contatti degli imprenditori delle zomagrado di fornire il
noleggio di mezzi e di strumenti per la rimoziom@ggetti pesanti.

Molti aeroporti ritengono economicamente impossilgestire e tenere in
magazzino tutto I'equipaggiamento necessario perir@zione degli
aeromobili. Quindi e stato stabilito, in generaleshe I'approccio piu
fattibile per affrontare questo problema da paiterd Stato, in accordo
con gli operatori del settore, € quello di preparan piano per ogni
aeroporto, prendendo accordi anche con altri Stadiltri scali, per la
condivisione di richieste di materiale speciale.sCalla fine, le case
produttrici di aeromobili hanno preso la decisiainenettere a disposizione
equipaggiamenti speciali standardizzati che sonbza#ti in tutti il
mondo.

Un tipico equipaggiamento per le operazioni reltial recupero di
aeromobili deve comprendere la strumentazione pelgere le diverse
attivita:

* riduzione del peso

* livellamento e il sostegno

» fissaggio

* ancoraggio a terra

» sollevamento

* spostamento

e comunicazione

e protezione del personale.

Praticamente saranno indispensabili i seguentirstnti:

v' Sacche per le zavorreostituite da fibre di tessuto resistente perresse
fissate al suolo allo scopo di fornire massa aggiarda utilizzare come
contrappeso. Sono caratterizzate da una strutiumarigida e stabile che
puo essere riempita con il peso desiderato edeessiéizzato anche nella
costruzione di piattaforme per il livellamento.

v’ Strati di compensato (6 mmpossono essere utilizzati per fornire ai
cuscini di sollevamento la protezione da detriti delivolo o sporgenze
dovute a bordi appuntiti del materiale presentdanebna. Puo essere
utilizzato anche come interfaccia tra la struttded’aeromobile e i cavi di
fissaggio o di sollevamento.
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v Strati di compensato (25 mm)utilizzati principalmente per |l
posizionamento su terreni morbidi per facilitara gpostamenti del
velivolo o dell’equipaggiamento.
v’ Lastre di alluminio (1,2 m x 1,4 m¥ono posizionate sotto i jack di
supporto per incrementare I'area di supporto sagtatsu terreni morbidi.
E’ richiesto pero una preparazione del suolo quahderreno € molto
morbido.
v' Materiale per le piattaforme:utilizzate allo scopo di costruire
piattaforme sulle quali posizionare i cuscini dil@eamento. E’ necessaria
una piattaforma per ogni postazione, su cui i cuseengono collocati
sotto le ali ad un’altezza pari a 1 m sotto la sfige alare inferiore. Le
dimensioni precise dipendono da diversi fattori eoma tipologia di
cuscini, la tipologia di aereo e le caratteristicle® suolo. E' composto da
materiali non troppo pesanti in modo tale da esspostati facilmente. Se
non é disponibile abbastanza materiale all'intesietyaeroporto, possono
essere utilizzati anche altri materiali come palicdmento, blocchi di
cemento, mattoni, zavorre collegate al suolo o Hek astrutture che
presentano una notevole resistenza e stabilita.
v" Prodotti in metallo, plastica e fibra di vetroappresentandei rinforzi
per il suolo e hanno lo scopo di creare una supertli rotolamento per
permettere il traino. Sono utilizzati per rinforzaasuoli molto morbidi che
richiedono una difficile operazione di stabilizzaze del suolo. Per tale
finalita possono essere utilizzati anche lastreallliminio o strati di
compensato.
v Blocchi di roccia appiattita: sono usate per il bloccaggio e il
livellamento delle aree per il posizionamento dikje postazioni per i
cuscini.
v Set veloce di cementatilizzato per la sottosuperficie delle postazioni
dei jack e in altre zone dove e necessario aveggimia@ sostegno per i
carichi.
v' Pompa per il drenaggioil suo fine & quello di rimuovere I'acqua
guando sono richiesti scavi per preparare divarpersici.
v' Ancore per il suolo: provvedono alla stabilita e permettono |l
bloccaggio del velivolo nell’operazione di sollevemio.
v/ Gru: &€ necessario un numero e una capacita adeguatsitatzione in
cui devono essere utilizzate. Possono essere seth@velotati di ruote
autonome o posizionate su mezzi adibiti a quesipac
v Pianali mobili con molte ruote: sono utilizzati per il trasporto di
materiali pesanti.
v' Cavi per le manovre di sterzaturaono utilizzati durante le operazioni
di traino e vengono collegati al carrello di atgyio.
v Ganci di fibra di carbonio: devono essere disponibili in diverse
dimensioni e capacita di resistenza.

79



Capitolo 3

v' Corde:sono utilizzate per diversi scopi.

v’ Attrezzi e ceppiservono per bloccare i movimenti del velivolo;

v/ Unita di tiro: naturalmente il controllo migliore si ha con puuii
stazionamento o veicoli di tiro.

v’ Cisterne: possono avere un’elevata capacita di stoccagdiis@gna
tenere in considerazione le norme di sicurezza asgktti ambientali;

v Generatori e riflettori:forniscono illuminazione all'intera area durante
le operazioni notturne.

v Equipaggiamento di comunicaziondelefoni, radio bidirezionali,
cellulari, megafoni per la comunicazione tra i dsreaddetti. Vengono
utilizzate anche ricetrasmittenti a mano. | celiulpossono essere
un’ottima alternative ai megafoni.

v’ Mappa del suolo e dell’area aeroportualsono indispensabili per
pianificare le strade per lo spostamento del védivper individuare
condotte sotterranee, zone con terreno instabibayvisrecenti e
installazioni elettriche che possono disturbaresggivi.

v Tende o roulotteutilizzate dai gruppi di lavoro per creare uffiabbili,
postazioni di commando e per altri scopi.

v’ Asta di messa a terrgarovvedono a creare dei punti per la messa a terra
per il velivolo.

v Materiale per la recinzioneper delimitare I'area di lavoro ai soli
addetti alle operazioni di recupero.

v' Mezzi per muovere la terraono utilizzati per muovere e livellare il
suolo e creare strade temporanee. Possono essiezatitanche per il
fissaggio e il traino;

v' Compressoree utilizzato per diverse operazioni e puo essellegato
a particolari attrezzature per svolgere preciserazi

v' Sega rotanteper tagliare oggetti metallici, per togliere i mketollegati
al velivolo. Pud essere di diverse tipologie: idicay pneumatica,
elettrica, etc.

v Sega a catenaitilizzata per tagliare il legno.

Quantita consigliabili e descrizione dell’equipaggento per il recupero

sono fornite dal doc 9137 parte 5 e sono inseliitatarno dell’allegato 1.

3.5.1. New Larger Airplane

In passato, gli incidenti gestiti in maniera relathente semplice sono stati
pochi e nella maggior parte dei casi si sono adpeguipaggiamenti di
dimensioni e di prestazioni modeste. Al giorno djiogon I'avvento della
categoria dei NLA, che possono svolgere attivitaeltollo e atterraggio
esclusivamente negli aeroporti contraddistinti aacodice aeroportuale
con la lettera F, € richiesto I'utilizzo di equigggmenti sempre piu grandi
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e piu complessi da utilizzare. Naturalmente i pssceli recupero degli

aerei sono standardizzati e per questo motivo eéssacio adattare il piano

di recupero di ogni aeroporto alle condizioni eviaicoli del velivolo con

dimensioni e peso maggiore che quella prestalpitttazione € in grado di

ospitare. Questa precisazione puo essere un vamiggggli aeroporti che

sono predisposti ad ospitare gli NLA perché le ragntazioni ed

equipaggiamenti speciali sono in grado di riuseirgoddisfare le esigenze

e le situazioni di tutti gli aerei con dimensioninori.

Per i giganti del volo € importante ricordare cleeassitano di maggiori

vincoli:

* il blocco di piu accessi all'apron causato dallaghezza maggiore della
fusoliera e dell'apertura alare;

* maggiore capacita per I'impianto di sollevamenttodaall'incremento
del peso;

* maggiore capacita per i jack di supporto degli amroili con capacita
di controllo in movimento;

* maggiore altezza da terra per i diversi comporn&ottie motori, porte e
ali;

e equipaggiamenti speciali che adottano nuove tegmle maggiore
capacita di traino;

* equipaggiamenti per lo stoccaggio del carburante dimensioni piu
elevate.

Invece per quanto riguarda gli aerei di dimensinalto ridotte i vincoli da

rispettare sono minori. Infatti non avendo problenpeso elevati questi

aeromobili possono essere sollevati con facilitteméndo esclusivamente

'uso di gru adatte a tale scopo senza utilizzaerpianti di sollevamento

costituiti da cuscini gonfiabili.

3.6 Le informazioni del recupero degli aeromobili

L’operatore dell’aeromobile e incaricato di gesteeorganizzare tutti i
documenti per il processo di rimozione affinchémiaggior numero di
informazioni contribuisca alle fasi di preparaziprerganizzazione ed
esecuzione delle attivita. | documenti forniscondampia descrizione,
iniziando dalla notifica dell’incidente/inconventen comprendendo
l'ispezione del velivolo, le riparazioni dell’atireatura e tutte le situazioni
che possono verificarsi. Le informazioni devonoteaere:
o il piu recente elenco del personale DART, nel qaaleogni membro e
associato nome, indirizzo, ufficio e cellulare. ¢ggpornamento di
guesto documento é di fondamentale importanza;
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o le procedure ben definite da seguire quando sficetun incidente,
inserendo la registrazione di tutti i dati richipst

o0 un indice delle agenzie nazionali con relativi mtaper riuscire a
contattarle;

o raccomandazioni sulla preparazione logistica, ithehdo le richieste di
passaporto, vaccinazioni e visti;

0 una lista completa dello staff di supporto dell'cgiere per fornire
soluzioni a differenti scenari che possono verican base al rapporto
del volo e le considerazioni sul peso e il bilanwato;

0 un elenco dettagliato dell’equipaggiamento in pssselel proprietario
del velivolo, con peso, dimensioni e luogo doveossituate;

0 una copia della lista dell'equipaggiamento formdtd IATP disponibile
Su www.iatp.com;

o una lista dell’'equipaggiamento di recupero in psssedei gestori
aeroportuali che possono essere utilizzate daftgpagnie aeree;

o gli ARM per ogni tipologia di manutenzione dellaotth delle
compagnie aeree. | manuali sono disponibili in farcigitale, ma non
facilmente reperibili;

0 un catalogo dell’equipaggiamento delle compagnieeaeaelativo ai
cuscini di sollevamento, jack e fasce elasticheilpgollevamento, con
le relative informazioni sulle capacita, dimensierposizionamento.

La notevole quantita di dati forniti in base aligedse condizioni, fornisce

un quadro completo della situazione e aiuta a teou@na soluzione

immediata per le operazioni di recupero. Si consige tutte le
informazioni suddividendole in diverse categorie:

Luogo dell'incidente:
Superficie del terreno Strade di accesso Suolo

Condizioni climatiche:
In corso Previsioni

Condizioni aeromobile:

Recupero o salvataggio Componenti danneggiati Posz
Carico e carburante Componenti mancanti Struttura
Carrello di atterraggio Componenti inutilizzabili

Risorse umane disponibili:
Numero Abilita

Aspetti ambientali:
Materiali pericolosi Fuoriuscite di carburante
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Recupero rapido:
Importante Non importante

Peso e bilanciamento:
Calcolo peso del carburante e del carico
Calcolo del centro di gravita

Riduzione del peso:
Scarico del cargo Rimozione componenti principali
Operazioni di defuelling

Recupero:

Movimento Riduzione del peso Sollevamento
Preparazione del luogo di  Stabilizzazione Livekanto
recupero

Danni secondari:
Preventivati

Monitoraggio e registrazione dati:
Carico Attivita svolte

Assemblaggio equipaggiamento e personale:
Conferma dati in arrivo

Preparazione luogo:
Pulizia Stabilizzazione Scavi
Riempimento buche

Strade di accesso:
Pulizia Scavi Stabilizzazione
Costruzione temporanea di strade di accesso

Stabilizzazione:
Fissaggio Jack Puntellamento
Ancore a terra

Livellamento e sollevamento:
Jack Airbag Gru
Nuove tecnologie di equipaggiamento

Debogging:
Metodo sicuro di sollevamento
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Spostamento:
Traino con mezzi adatti Traino utilizzando i cdirei atterraggio

Registrazione dati:
Registrazione del carico Particolari del recupero
Dettagli del recupero Include la storia tecnic@ereo

Per quanto riguarda I'aspetto economico di un m®ceali rimozione di un
velivolo, e importante sapere che i costi dellerap@ni sono legati agli
eventi e alle condizioni in cui si presenta laafione. Le informazioni da
tenere in considerazione per il calcolo dei coséttd sono:

> le ore di lavoro del personale per le operazionecupero del velivolo;

» le ore impiegate per la gestione delle operazioreclpero;

> il noleggio di equipaggiamento speciale che pudreawta una tariffa

unica, o una tariffa per il noleggio giornaliero;

» il costo della spedizione o del trasporto;

» operazioni di pulizia per 'emergenza, comprespubzia dei materiali

e fluidi pericolosi;

» pulizia generale dell'intera area, comprensiva mekteriale utilizzato

per la costruzione di strade temporanee e peule gr

Per i costi indiretti bisogna considerare:

e valutazione ambientale, inserendo ispezioni, cdinteo campione, e
valutazione delle contaminazioni del luogo dovute pardite di
carburante o di altri fluidi pericolosi;

* pulizia generale del sito rimuovendo dal sito i eni@i e gli oggetti
contaminati;

» perdite economiche dovute alla cancellazione ddi govuta alla
chiusura della runway.

Di seguito e descritto un modello di costi che ripdutti gli elementi da

tenere in considerazione per stimare un cifra eggomuativa.
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Costi di rimozione compagnia

, Costi gestore aeroportuale:
aerea:

v’ Costi di rimozione risorse umane;

v Noleggio equipaggiamento special
per la rimozione:
« tariffa unica;

« tariffa giornaliera; Perdite di guadagno dovuta
Costi « tariffa spedizione; alla riduzione voli;
osti | , N . . . ; L
L oleggio equipaggiamento pesant Costi personale aggiuntivo;
diretti * tariffa unica; Costi equipaggiamenti
« tariffa giornaliera; aggiuntivi.
« tariffa spedizione;
v’ Pulizia generale finale;
v’ Riportare la situazione alla
normalita.

D

A\

D

VY VY

.

o,
%

Valutazione ambientale;
Pulizia ambiente;

Perdita dell'uso del velivolo;
Costo di spostamento aerei;
Riduzione traffico aereo dovuto
alla chiusura della pista.

2

%

KD
£

Costi
indiretti

2

%

5

%

Tab 3.1 Modello dei costi diretti ed indiretti dingenerico processo di rimozione
di un aeromobile
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4.Analisi e proposte per le operazioni di
recupero

Come abbiamo visto in precedenza, le fasi princidal seguire sono

cinque: indagine, pianificazione, preparazioneupeco e registrazione

dati. A loro volta sono suddivise in tante diveoperazioni e procedure da

svolgere in modo tale da effettuare un’efficientegesso di recupero.

Il periodo di tempo che intercorre tra la notifitiaun incidente e il rilascio

del permesso a procedere alle attivita di recudettaereo da parte delle

autorita investigative, deve essere utilizzato pempletare diversi

incarichi:

v’ registrazione delle informazioni dell’evento;

v' messa in sicurezza del luogo dove € avvenuto diamdie tra i quali
controlli al’accesso, assistenza ai passeggeri;

v controllare la presenza di incendi;

v' conferma della disponibilita del team incaricatta aimozione del

velivolo;

organizzazione dell’equipaggiamento per il recupero

preparazione per richieste di attrezzature spedaadiltri fonti;

creazione di una comunicazione tra il gestore aelbporto e le

autorita di investigazione;

identificazione delle diverse tipologie di dannwalivolo;

disponibilita di una mappa aggiornata dell'aerastae per valutare le

vie di accesso;

trasporto del personale da e per l'area interessatupero;

controlli dei visti, passaporti e vaccinazioni;

trasporto locale e sistemazione in albergo deiquagsi.

ISR NE NN

ANANRN

4.1 Ispezione

Dopo aver ottenuto il permesso dalle autorita itigatve a procedere alle

operazioni di recupero, € necessario:

= controllare e registrare l'integrita della struttudel velivolo e delle
condizioni dei carrelli di atterraggio;

= una valutazione delle condizioni del suolo;

= previsione delle presenti e future condizioni amtaé;

= controllare le condizioni del personale;

= rispettare i vincoli ambientali.
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Prima di iniziare le ispezioni, entrando all'interrper controllare gli
ambienti, € necessario stabilizzare I'aereo. Irugeg possibile effettuare
un’ispezione accurata facendo particolare attemzaie condizioni della
fusoliera, delle ali, dei motori e dei carrelliatierraggio, registrando tutti i
danneggiamenti e le crepe visibili. L’elenco cheaseedatto, fara parte
della documentazione relativa al processo di recupeguo essere fornito
in forma fotografica, schizzi, misurazioni, notetc.eQueste indagini
iniziali sono importanti e offrono spunti di dissigne con le autorita
investigative, con i periti dell’assicurazione, ctm rappresentanza dei
produttori di aeromobili e con l'unita addetta aliparazioni. Tutte queste
discussioni vengono effettuate telefonicamente pedsona.
Inoltre le autorita investigative possono richieddati aggiuntivi al gestore
aeroportuale come informazioni di volo e registwazivocali per riuscire a
determinare le cause di quello che e successo.
Il processo di ispezione interessa diversi elemdalio scenario che si
presenta in un generico caso di emergenza aerapmrta per questo
motivo e necessario descriverli in maniera pivatgita:
a) L'ispezione dell’aereodeve essere eseguita con particolare attenzione,
senza salire o entrare dentro I'aeromobile e pratholenota di tutti i
danneggiamenti avvistati, tra i quali si possonwvdre:
o Crepe, piegature, deformazioni, fusoliera defornodtecerate e ali;
o Ganci persi o rotti;
o Segni di surriscaldamento della fusoliera, delleé al di altre
componenti;
o Condizioni dei cerchioni delle ruote e le pressienil volume dei
pneumatici.
Questi danneggiamenti elencati naturalmente dewssere analizzati da
personale qualificato per fornire una precisa \&laine del danno, prima
di svolgere le azioni di sollevamento o livellanm@ntlel caso in cui alcuni
componenti come i carrelli, i flap, le coperture deotori e altre parti
danneggiate, interferiscono con il processo di e, possono essere
spostati in un luogo piu sicuro, dopo essere sfatidlogati € messi in
sicurezza.
Le perdite di sostanze liquide quali carburanteid® idraulico, acque di
scarico, devono essere identificate. E obbligat@ifettuare il prima
possibile le operazioni di defuelling se si veafo perdite di carburante.
Al termine di tale attivita il carburante viene iragazzinato in grandi
cisterne adatte a tali scopi e puo essere utibizzatcessivamente.
Una volta che é stata ultimata la fase di livellatnee di sollevamento,
bisogna controllare le condizioni del carrello ialef di garantire sostegno
durante lo spostamento, attraverso il traino, seogsare ulteriori
conseguenze negative. E’ importante sottolineare Kispezione del
carrello di atterraggio € un fase abbastanza arpierché si perde meno
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tempo a sostituire un carrello rispetto a trainameaeromobile che ne e
sprovvisto.

Per delineare un percorso per la movimentazionkadedo, dal luogo
dell'incidente fino a una zona in cui puo essenelpeggiato, € importante
ricordare che la minor distanza e la miglior sadn® in questi casi. Per
laiuto di queste scelte € necessario avere unapadppografica
dell'aerostazione, in cui sono individuati gli astd da tenere in
considerazione, come ad esempio recinzioni, camaltarico in superficie
e sotterranei, basamenti, fossati, condutture rsattee e condotti elettrici
nascosti. Sara presente una complessita maggidveghi non livellati e
dove sono presenti colline, forti pendenze, torrdtaicqua, canali di scolo
e fossati. Per questo motivo il gestore aeropagtdalve conoscere molto
bene l'area interna ed esterna al perimetro detisiazione per fornire
sempre maggiori informazioni al processo di recapke vie d’accesso da
utilizzare devono essere identificate e tenuteosmintrollo grazie all’aiuto
dell'unita addetta al controllo locale del traffieereo. Inoltre il gestore
aeroportuale, deve essere informato sulla prestirem@mali nella zona ed
e tenuto a trasmettere tali dati alle autorita faer investigativi e di
registrazione.

b) Valutazione del suolouno dei metodi piu utilizzati € il California
Bearing Ratio (CBR) in cui viene effettuata una gieswione del suolo
attraverso una strumentazione particolare che doeninformazioni e i
limiti di peso che quella determinata superficienegrado di sostenere.
Attraverso l'uso di un penetrometro si analizzatlattura e la resistenza
dei terreni in modo tale da stimare le condizioniaesua capacita di
sollevare e sostenere il velivolo in quel determamaomento.

Fig. 4.1. Dual Cone Penetrometer

Il processo di prova consiste essenzialmente msadlire nel suolo una
sonda metallica e nel misurare la resistenza cheepta il terreno alla
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penetrazione, alllaumentare della profondita. Dati dttenuti € possibile
dedurre una serie di informazioni sulle carattefist dei diversi strati
attraversati e quindi estrapolare dati sulla capatiiresistenza.

Suface Typs Sate Bearing Load Approximate Bearing Area Necessary
10 000ID 5 00Dkg
pel WPa inz m m?
Slate or Aock 2300 1586.0 440 [ k3] D.082
Concrete 156.0 10760 G40 05t 0.081
Hard Pan and Smal 138.0 85110 725 050 0.103
Grevel or Sand
Small Graval and Sand | 100.0 BEB.O 1000 k] 0.142
(Grevel, Course Sand B2 4FT 0 161.0 112 0228
or Medium Clay
Lnose Sand and 4210 2800 2380 185 0.34
Gravel Mixture
Medium =& Clay 350 2410 2680 138 0LA07
Loose Sand S0 2070 3330 23 0474
Soft Cley or Eann 155 1070 8450 4.48 087

Fig. 4.2 Soil Bearing Strenght

| fattori che possono influenzare la capacita diesamento e la fase del

trasporto su un generico suolo sono:

« segni della presenza di recenti scavi;

« tipo di suolo e sottostrati;

* terreno rimosso;

* eccessive precipitazioni;

* problemi di drenaggio.

Possono essere utilizzati anche i solchi del darrél atterraggio per

calcolare la capacita di carico-trasporto del sudhdatti alcuni ARM

associano la profondita dei solchi con la resisiedel terreno che ne

determina la scelta del materiale che deve sopgoittaeso dell'aereo nel

caso in sui bisogna costruire strade temporaneacbeaper azioni di

ancoraggio a terra.

c) Le condizioni climaticheil clima influenza notevolmente le operazioni

del processo di recupero e per questo motivo lernmhzioni a riguardo

devono essere precise e in continuo aggiornamento.

Quelle che interessano di piu sono:

» Precipitazioni:incide nella classificazione del suolo, sullast=iza del
terreno e sulle operazioni di recupero;

» Temperatura: sia il caldo che il freddo incidono sul tipo di
abbigliamento richiesto;

» Vento: é necessario monitorare costantemente la veldeltaento che
oltre a incidere sulle operazioni di sollevamentiedmina anche la
scelta dei ganci da utilizzare.
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d) Ispezione equipaggiamento e attrezzatunger la sicurezza del
personale €& necessario rispettare tutte le fasiaentgre che I’
equipaggiamento protettivo sia in regola. L’attegnza deve rispettare tutti
gli standard di sicurezza e soddisfare anche lgenge relative alle
condizioni ambientali. Deve comprendere diversmaeti come elmetto e
stivali di sicurezza, guanti protettivi, tuta comofgzione, maschera
antipolvere, respiratori e giacca per il vento.uMalmente tutto il materiale
che verra utilizzato nella fase di recupero dewsesesaminato e testato
prima del suo utilizzo. Solo il personale qualifaoud richiedere |l
sistema di ossigenazione a bordo per effettuarerilaa condizione pero
che vengano rispettate tutte le precauzioni diregkza. Una volta che il
velivolo si e stabilizzato tutte le bombole di g&sio devono essere chiuse
manualmente e, se risulta possibile, & preferipdetarle lontano in un
luogo sicuro, per evitare esplosioni.

e) L'ispezione al sistema elettricd passo successivo € quello di fare un
controllo completo del quadro elettrico partendtadeabina di pilotaggio
in cui devono essere revisionati tutti i comandiue§a verifica e
indispensabile per accertare le condizioni di zgi dell’aeromobile. In
guesta fase bisogna prestare molta attenzione tel@apoiché ogni
operazione deve essere ampiamente documentataattexid principali
dell’aereo devono essere scollegate se il sistéetttie@ dell’aereo risulta
danneggiato o anche nel caso in cui esiste qualghkio sull'integrita del
sistema elettrico. Nei manuali sono indicati i Inbdove sono posizionate
le batterie e tutti i componenti elettrici all'imteo del velivolo. Il sistema
RAT (ram air turbines),che fornisce energia elettrica prodotta da
un‘autoturbina che viene azionata in caso d'emeegateve essere fissato
con specifiche apparecchiature di sicurezza. Nebda cui il sistema
elettrico sia funzionante, i componenti del sistethafornimento possono
essere utilizzati per la fase di defuelling. Dueala fase di rimozione del
carburante e del sollevamento devono essere présemita di soccorso e
dei vigili del fuoco.

Da ricordare che €& severamente proibito fumareenetbne vicino
all'incidente per tutta la durata delle operazioni.

4.2 Peso e gestione del centro di gravita

La fase di calcolo del peso e della posizione datro di gravita
dell’aeromobile € di cruciale importanza, dato daésuo svolgimento ne
consegue la modalita e le informazioni necessagreppocedere con le
successive attivita.
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| risultati di questa fase di calcolo e gestionéedainano informazioni

fondamentali come:

« il carico previsto;

« le tecniche di livellamento e sollevamento da adage

» la tipologia e la capacita dell’equipaggiamentctipatare da utilizzare
per le successive operazioni;

i limiti del bilanciamento laterale e longitudinatee non devono essere
sempre rispettati per ogni operazione critica deaevsvolta.

Molti ARM provvedono a fornire fogli di calcolo p@iutare gli operatori

nella stima delnet recoverable weigh{fNRW), cioé il peso netto da

recuperare, e irecoverable empty weighREW), cioé il peso vuoto
recuperabile.

Il peso reale di ogni aereo varia a seconda ddtatteristiche e degli

equipaggiamenti forniti dalle case produttrici er ppiesto motivo e

necessario seguire le procedure contenute allfiotelel’ARM specifico

dell’aeromobile da recuperare. Senza queste infaona I'uso di un peso
generico non sara sufficiente per eseguire i calEatonsigliabile usare un

peso approssimativo solo in caso di un grave imtedal fine di iniziare a

fare delle stime sommarie che poi diventerannoogcise in base alla

situazione che si sta analizzando.

Se il sistema elettrico del velivolo e funzionantepossibile utilizzare i

computer di bordo per ottenere informazioni acaurgguardo al carico di

carburante e in alcuni casi sullesatto punto dehtm di gravita

disponibile attraverso il reference chord (RC). jegli operatori delle
compagnie aeree utilizzano le percentuali di RC edb MAC (mean

aerodynamic chord) fornito dai computer di borde lgemisurazioni di

lunghezze e distanze. Grazie all'uso dellARM e gioise convertire la

percentuale di tali misure nella posizione del werdi gravita come

distanza da un punto stabilito che spesso coiremdda punta del naso. Il

gap viene calcolato in metri. All'interno del’ARMi possono trovare le

informazioni sulle dimensioni, sulle lunghezze @&tomobile e le
posizioni dei centri di gravita in particolari sazioni.

E’ necessario pero chiarire alcuni concetti chielve riguardano il peso dei

velivoli:

% Centro di gravita:il punto di bilanciamento dell'aereo. E' un punto
immaginario in cui i momenti del naso e quello detloda sono
equilibrati.

s Manufacturer's empty weight (MEWR: il peso base di uno specifico
modello di aeromobile che include i fluidi all'imteo dei sistemi
chiusi.

« Manufacturer’s zero fuel weight (MZFW):massimo peso permesso
prima di imbarcare il carburante.

92



Analisi e proposte per | e operazioni di recupero

« Mean aerodynamic chord or reference chord (MAC Q@):Rlistanza
dal bordo d’attacco al bordo d’uscita di un’ala.

% Net recoverable weight (NRWE il recoverable empty weight (REW)
a cui viene sommato:

* Il carburante e il cargo all'interno del velivolo;
» La posizione del carrello di atterraggio e dei $lap

A questa somma viene sottratto il peso dell’equyoag dei loro bagagli.

% Operating empty weight (OEW& il MEW a cui viene sommato il
peso degli accessori standard tra cui:

» carburante non utilizzato;

» olio del motore;

» 0ssigeno;

» struttura della cucina di bordo;

» equipaggiamento vario e accessori per le operatiacui:
o il personale e i loro bagagli;

accessori per il servizio passeggeri;

cibo e bevande;

acqua potabile;

contenitori di merci;

cestini per i rifiuti;

0 equipaggiamento di emergenza.

% Recoverable empty weight (REW)MEW compreso il peso di vari
accessori che fanno parte dell’equipaggiamento & stno parte
integrante dell’aereo.

La gestione del peso di un aereo e del suo cengoadita sono la chiave

principale di un piano di recupero efficiente p&channo un diretto

impatto sul calcolo della stabilita e del cariceysto. Ogni processo di

recupero e differente e il valore della massa @ egssere rimossa, € un

fattore che dipende anche dal tempo, dall’accdiail@ dai costi. Ogni
sforzo deve essere fatto per ridurre il piu possibipeso da sollevare.

Carburante e il carico sono di solito le principadivorre che possono

essere estratte dall’aereo nel minor tempo possibil

Dopo aver scelto quale procedura di sollevamentitae, € necessario

calcolare il NRW del velivolo e il centro di graajte infine il carico

previsto da sollevare. In seguito & possibile pdece nell’esecuzione delle
operazioni. Questi carichi devono essere ammiss#ié per i limiti
dell'aeromobile, sia per le capacita di lavoro.

Se i valori non rientrano nelle soglie prestahil@aecessario:

e cercare una procedura alternativa di sollevamerd@o garantire la

sicurezza dei lavori;

e diminuire il peso dell'aereo ulteriormente per eeec di rientrare nei

valori di contenimento;

O 0O O0OO0Oo
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* regolare il peso ad esempio spostando il carburartiversi serbatoi.
Tutti i componenti danneggiati che possono essenessi e messi in
sicurezza, devono essere catalogati. Il loro pesto® momenti devono
essere sottratti dai calcoli della massa totaleaeqdelli del centro di
gravita. E’ di fondamentale importanza estrarre dalivolo tutti gli
accessori che possono essere trasportati al di l@oché cosi incidono
nella riduzione NRW.

Nei casi in cui non e presente il sistema elettréecpossibile utilizzare dei
bastoni magnetici manuali per determinare la qtantii carburante
restante. Va ricordato inoltre che il livello noar& esatto se I'aeromobile
non e livellato.

4.3 Preparazione

Le operazioni di preparazione includono le fasi di:

a) stabilizzazione del velivolo attraverso ancoraggaaci;

b) rimozione di tutti i componenti danneggiati cheagsiano il processo;

c) aggiornamenti sulle condizioni metereologiche;

d) prove di stabilita del suolo;

e) dislocazione delle componenti piu pesanti perdazione del peso;

f) preparazione delle operazioni di livellamento e dellevamento, e
dell’equipaggiamento necessario.

La stabilita e definita come la resistenza delbaeobile ai movimenti non

controllati causati da forze che tendono a compttaree I'equilibrio.

Queste forze sono carichi imposti, causati datteodione del carburante e

del carico presente a bordo che possono genergm\umisi spostamenti

del centro di gravita dell’aereo. Questa fase eom@mte non solo per la

sicurezza del personale ma anche per la sicuretzeelivolo che potrebbe

subire ulteriori danneggiamenti causati da movimieaspettati.

Uno dei maggiori fattori che influenzano la stdhile il vento, che deve

essere continuamente monitorato.

Per il processo di stabilizzazione ci sono divaperazioni che vengono

eseqguite:

» controllare tutte le procedure di sicurezza edcasaisi che tutte le
informazioni siano disponibili;

» gli ancoraggi devono essere fissati il prima paksib con accurata
precisione;

» la stabilita puo essere rafforzata con pali di &egn

« calcolare il NRW e il centro di gravita;
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» evidenziare la posizione del centro di gravita ssilisoliera; questo
punto puo essere utilizzato in seguito per futuaimbiamenti di
ubicazione;

 assicurarsi che il velivolo e fissato a terra;

« spostare il carburante dalle ali basse alle ai alt

» distendere la struttura del carrello di atterragggs i velivoli con ali
basse;

» distendere i pannelli di spoiler delle ali con faandizioni ambientali;

* posizionare uno stabilizzatore orizzontale perddeinferiore del naso;

e provare a mantenere una posizione avanzata pamtilccdi gravita;

« controllare il suolo e assestare le zone che sarasoggette ai
movimenti dell’equipaggiamento e del velivolo;

* riduzione del peso al minimo possibile una voltbdizzato I'aereo.

Come abbiamo descritto, nella fase di preparazird fondamentale

importanza le attivita di:

v' Tethering la fase di aggancio é richiesta durante le fakvellamento

e di riduzione del peso con una particolare attereie un costante

monitoraggio per assicurare la stabilita del vdbvevitando movimenti

inaspettati.

L’equipaggiamento per la fase di ancoraggio puoeressrichiesto

direttamente al produttore, anche se 'ARM puo iferdiverse alternative

facendo sempre rispettare i vincoli restrittivi. iumero di fissaggi e

determinato dalla situazione di stabilita di ogmerto, condizionato anche

dagli agenti atmosferici e dalle condizioni dellsuo

L’ARM fornisce anche le posizioni di fissaggifigura 5), quali angoli

devono essere fissati e i limiti di carico per lwetdse posizioni. Gli

ancoraggi devono essere saldamente fissati adetdati di strumenti di

monitoraggio per assicurare un maggiore controbd’etjuilibrio delle

forze di carico. E’ importante valutare il procesB@ncoraggio durante la
fase di pianificazione per valutare vantaggi e taggi delle operazioni.

Fig. 4.3 Tethering Component
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Fig. 4.4 Tethering on the fuselage
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Fig. 4.7 Tethering activity
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v" Shoring:la fase di ancoraggio dell'aereo € complementagaedla di
aggancio affinché il velivolo sia immobilizzato date le operazioni di
rimozione del carico e del carburante. E’ possibtiezzare anche dei pali
di legno per sostenere le parti della fusoliera, quasti devono essere
dotati di imbottiture per evitare ulteriori dannéggenti. Le imbottiture
possono essere formate da pesanti feltri, da strg®mma, da materassi,
sacche di sabbia o in alcuni casi anche da pnecimAtiche in questo
caso sono presenti dei limiti predisposti dagli ARM cui € necessario
fare attenzione.

La scelta piu opportuna per i punti di fissagginBuenzata da diversi

fattori, tra i quali il piu rilevante é la capacitkell’'equipaggiamento ad

assicurare un corretto aggancio che varia in bdige candizioni del
velivolo. Sono presenti diverse tipologie di angwia tra le quali
possiamo distinguere tre diverse categorie:

» Commercial type ground anchormolti produttori di questo linea di
ancoraggi forniscono una gamma abbastanza diffetanzper
soddisfare le esigenze delle diverse situazioni pbssono crearsi.
Naturalmente vanno sempre seguite le istruzioni mteduttori per
evitare inconvenienti come ad esempio la profonidiiienzata anche
dalle condizioni del suolo che ne determina nuneeparatteristiche di

fissaggio.

.
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Fig. 4.8 Tipologie di ancoraggi a terra
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« Dead man anchorsquesti punti di ancoraggio sono creati sul luogo
dell'incidente utilizzando il materiale disponihileome ad esempio
pneumatici dei veicoli, pesanti pali di legno, aviersine delle rotaie.

Di solito viene scavato una buca in cui viene itgef materiale di
ancoraggio che verra in seguito ricoperto, nel mumeén cui e stato
agganciato l'aeromobile. Bisogna prestare moltaenatbne alla
tipologia che si vuole utilizzare; per tale motiwaichiesta un’adeguata
preparazione del personale al fine di assicurareouretto fissaggio.

* Heavy vehicles:se sono disponibili veicoli pesanti, possono @sser
utilizzati come ancore da terra.

La stabilita del suolo deve essere controllata arialla scelta del tipo di

ancoraggio da utilizzare perché naturalmente lardita di condizioni del

terreno incide anche sulle prestazioni dell’equgpagnento di tethering e

di towing. La tenuta degli ancoraggi dipende dal:

» tipo di suolo;

» profondita dei punti di fissaggio;

» l'umidita del suolo, che aumentando, tende a diiménla capacita
di tenuta.

Il test per la stabilitd del suolo deve essereofattr assicurare la scelta

dell’equipaggiamento e per il calcolo del peso.

L’azione del vento influisce sia in termini di ditene che di velocita sulla

fusoliera e soprattutto sulla deriva causando robldi bilanciamento

laterale e longitudinale. Nel caso in cui la dervaoggetta a un notevole
impatto del vento, ne e consigliabile una rimozioaaeche se questa
operazione richiede un lavoro lungo e complessaiaimeente quando

I'aeromobile si trova in prossimita della runwayge il passaggio di altri

velivoli puo incidere sui cambiamenti delle condizi del vento. L'ARM

fornisce i limiti delle velocita del vento sostettilblal velivolo incidentato

e include limiti di altezza di sollevamento dei pagi, delle gru e degli

apparecchi di sollevamento.

L’obiettivo di un buon piano di rimozione comprentde buona riuscita

delle fasi di stabilizzazione, defuelling, rimozedel cargo, livellamento,

sollevamento e trasporto del veicolo senza causareriori danni
aumentando cosi i costi di riparazione del velivdio casi eccezionali,
quando il velivolo incidentato causa la chiusurd@krostazione per un
lungo periodo, € possibile discutere la possibilda un ulteriore
danneggiamento per migliorare la facilita di rinm®. Naturalmente
questa decisione deve essere stabilita da tutpare interessate, tra le
quali € necessaria anche I'opinione dei delegdle @ssicurazioni, i quali
considerano, dal loro punto di vista, un ulteridi@neggiamento come
uno svantaggio abbastanza influente.

Le linee di comunicazione tra tutti gli attori cpartecipano al processo di

rimozione devono essere costantemente libere e mivinterferenze.
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Possono essere effettuate attraverso radio trasmijttelefoni cellulari e
radio a VHF (very high frequency). Tutti questi apgcchi devono essere
dotati di apposite batterie di ricambio per evitdee mancanza di
trasmissione delle informazioni. Le comunicaziomidio VHF sono
utilizzate soprattutto con l'unita ATC locale pewese permessi ed
autorizzazioni per attraversare o utilizzare runwdgxiway.

E’'necessario ricordare i periodi di prova da pake soggetti addetti al
processo di rimozione rappresentano uno dei prticipquisiti per fare in
modo tale da predisporre il personale al rispettiledbrocedure cosi che
non si verificano incidenti ed errori nel caso di teale processo di
recupero.

4.4 Riduzione del peso

L'importanza del peso non €& solo legata ai limiglativi agli

equipaggiamenti ma anche al controllo del centrgrdvita. Per questo

motivo bisogna fare molta attenzione nelle operazperché si possono

verificare dei cambiamenti di posizione del cerdrgravita che possono

generare ulteriori inconvenienti.

Le attivita che interessano la riduzione del pestreve possono essere

riassunti come:

a. richiesta di riduzione del peso;

b. rimozione del carburante e del cargo;

c. rimozione di componenti pesanti;

d. procedure di defuelling e spostamento del carbaranbordo per il
bilanciamento del centro di gravita;

e. stoccaggio carburante;

f. rimozione del cargo.

a) Richiesta di riduzione del peso:

Il risultato di tale attivita sara un minore NRWh minore carico imposto

del velivolo e un minore carico allocato sul matkriper il recupero. |

vantaggi incidono su tutte le attrezzature sengibihe i jack di supporto e

I cuscini per il sollevamento oltre a un minore rz@ richiesto

dall’equipaggiamento per le operazioni di traindi &ssaggio.

La necessita di rimuovere carburante e carico dipea dalle situazioni

che vengono a crearsi. Per determinare una papsievp € necessario

considerare alcune domande:

1. E’presente a bordo solo il minimo di carburante?

2. E’presente a bordo solo il minor numero di bagdgiipasseggeri?

3. Sara necessario utilizzare i bagagli e il carb@radr avere maggiore
stabilita?
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4. Quanto tempo, quali strumenti e che tipo di laveraichiesto per
preparare le strade per i mezzi di soccorso?

5. Sono fattibili i tempi di rimozione del carburardedel cargo rispetto
all’emergenza dell'operazione di rimozione?

6. Quanto tempo é richiesto per ottenere un impiamtetaccaggio del
carburante?

7. | carichi rientrano nei limiti da rispettare?

8. Qual € la capacita dell'impianto di sollevamento?

9. E’ necessario una riduzione del peso solo nellee ztove i limiti non
sono rispettati?

La decisione di ridurre il peso solo di determinat@e del velivolo non

deve essere presa con leggerezza ma va ben pasaifc discussa per

evitare che ci siano danni supplementari.

b) Rimozione del carburante e del cargo

Durante la fase di rimozione del carburante e deja@ e importante tenere

in considerazione che:

v gqueste fasi devono essere svolte dopo che soniccstdtollati tutti i
danneggiamenti e dopo aver fatto tutte le conshil@na dovute alla
stabilita e al centro di gravita.

v le procedure di defuelling devono essere effettdaf® aver controllato
che non sono presenti perdite di carburante e aoatrollato il
funzionamento del sistema di iniezione del carbigan

v in molti casi la rimozione del carburante & piu pkoe da effettuare
rispetto a quella del carico dei bagagli.

v/ @ necessario svolgere le operazioni con cura edreegsronti ad
eventuali cambiamenti quando inaspettatamente vengarearsi delle
situazioni di pericolo.

v dopo aver stabilizzato I'aereo e prima di inizilmdase di livellamento
e sollevamento € necessario rimuovere i bagaglcargo dai seguenti
scompartimenti seguendo questo ordine:

0 gli scompartimenti a poppa;
o gli scompartimenti a prua;
o0 gli scompartimenti al centro del velivolo;

Dopo che i bagagli e il cargo sono stati rimossi puziare il processo di

rimozione del carburante. Sono presenti dei casuire necessario lasciare

tutto o buona parte del carburante a bordo dazzdite per la fase di

stabilizzazione.

c) Rimozione di componenti pesanti

Nel caso in cui i principali componenti hanno salaei danni € necessario

rimuoverli per assicurare maggiore sicurezza gherazioni di rimozione.

Questi componenti possono essere:

« carrelli di atterraggio e aperture dei carrelli;

» componenti delle ali come alettoni e flap;
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e componenti di timone e deriva;

* motori;

* parti di fusoliera e ali danneggiati.

E’ necessario che queste componenti siano rimassevtare movimenti

non controllati che modificano il centro di gravitel velivolo. Le

componenti piu pesanti come i motori e i carrelengono rimossi

completamente e messi in sicurezza nel caso inlacdoro presenza

influenzi notevolmente le attivita del recupero.rtPdi ali e fusoliera

danneggiati vengono sezionati, tagliate e portatger prevenire ulteriori

danni. Tutti i componenti rimossi devono essereisteggi per poter

calcolare peso e momenti per la valutazione detraeh gravita.

d) Rimozione del carburante:

E’ necessario seguire tutte le procedure per lagiene di rimozione del

carburante che sono descritte all'interno éélport Services Manud)

iniziando a controllare tutta la strumentazioneagivolo, specialmente la

possibilita di fornire potenza al sistema elettrica mancanza di potenza

elettrica € uno dei piu comuni problemi che si fi@no in queste

situazioni e per questo motivo le valvole del swigadel carburante

devono essere aperte manualmente. In situazio® dqwesente un suolo

morbido & necessario costruire delle strade temperallo scopo di far

avanzare i mezzi predisposti al processo di defgellQueste strade

devono essere costruite in base alle caratterestiigdile autocisterne e ai

carichi elevati in grado di sostenere. NellARM sopresenti diversi

consigli su come gestire queste particolari sit@zilnoltre sul mercato

sono presenti diversi equipaggiamenti e materdditaa tale scopo.

Ci sono molti metodi riconosciuti per effettuaredérazione di defuelling

tra cui:

« defuelling a pressione normale applicabile con tudistemi dell’aereo
funzionanti;

» defuelling con aspirazione applicabile con tuttsistemi dell'aereo
funzionanti e con potenza fornita dalle batterie;

« defuelling con aspirazione senza potenza elettrica;

» defuelling con pressione, con una pompa ausiligterea per fornire
potenza per la pompa del carburante dell’aereo;

« defuelling con aspirazione attraverso il condottbahrburante;

» defuelling con aspirazione o per gravita usandwolal per lo scarico
dell'acqua.

La quantita di carburante rimossa deve esseretnagise diversificata

precisando quella totale e quella relativa a ogrvatoio dell’aeromobile.

" Airport Services Manual - Part 1- Rescue and Fighting (Doc 9137)
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L attivita di defuelling utilizza lo stesso sisterdavalvole e condotti, per il

rifornimento dei motori. La quantita di carburama rimuovere dipende

anche dalla tipologia del velivolo, dalla sua pmsie, dal funzionamento

del sistema elettrico e dal metodo usato.

La fase di preparazione per il processo di rimozitende ad assicurare

alcune precauzioni rigorosamente da seguire:

I veicoli predisposti al soccorso e alle emergeimzeaso di incendio

devono essere pronti ad intervenire;

* € severamente vietato fumare e non devono essesentr fiamme
nell'aerea di sicurezza;

« deve essere presente sia I'equipaggiamento chersbpale addestrato
al fine di spegnere eventuali focolai;

* deve essere messa in sicurezza la zona intornoelalol che
generalmente deve avere una distanza di 15 m;

e garantire sempre una sicura uscita per le autooestén caso di
emergenza,;

« deve essere disponibile una squadra addestratauditda di eventuali
perdite di carburante;

* il velivolo e le autocisterne devono essere ancartrra,;

* nella zona di sicurezza e necessario solo il nedéeper il defuelling.

Bisogna ricordare che conviene rimuovere sempreguiburante possibile,

anche se a volte, data la posizione dell'aerede el carburante nelle ali

puo trovarsi in una posizione in cui non e possibinuoverlo. In questi

casi € necessario il processo di livellamento aetko.

e) stoccaggio carburante

I maggior problema del processo di defuellling & dtoccaggio del

carburante perché €& necessario riuscire ad avepacita elevate di

stoccaggio disponibile per le diverse situaziore sh presentano. Inoltre

nel caso in cui ci fossero delle contaminazioncaiburante, le autorita

investigative devono garantire la messa in sicaredel combustibile

contaminato, registrando accuratamente quantitaakta

Naturalmente i tempi di questo processo sono Vifiridata la diversita

delle situazioni che pu0 generare processi velocabbastanza lenti

soprattutto nel caso in cui & presente una solecetgrna. Il carburante

che é stato rimosso, nel caso in cui non sia cantm pud essere

utilizzato in seguito per rifornire altri velivoli.

Ci sono diverse alternative valide per lo stoccagigl carburante, ma la

soluzione migliore deve essere scelta da tuttggsti, tra i quali il gestore

aeroportuale, il responsabile dell’aeromobile epd@tore incaricato al

rifornimento del carburante dell’aerostazione:

» noleggio di autocisternee il metodo piu economico per lo stoccaggio
del combustibile, in grado di arrivare anche netdee meno accessibili.
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Necessita di un accordo tra i diversi soggetti yaificare che siano
presenti le condizioni di sicurezza e la strumdntez adatta per poter
utilizzare questo metodo.

» noleggio di una cisterna ferroviaria indispensabile la presenza di una
linea ferroviaria nelle prossimita della zona dusezza. Questo metodo
permette una capacita di stoccaggio maggiore tspéa precedente.

» cisterne: possono essere utilizzate anche cisterne pemotzaggio di
altri materiali, ma & necessario in seguito unaagene di verifica del
carburante e di filtraggio per poterlo riutilizzaRrima di procedere con
questo metodo € necessario verificare la compisdititia il materiale
residuo nella cisterna e il combustibile da stoecar

» cisterne a camera d’aria portatilisono disponibili diverse capacita di
stoccaggio per questo metodo. Questa rappreseatalell® soluzioni
piu veloce che puo essere adottata.

E’ necessario ricordare che gli NLA richiedono wa@acita di stoccaggio

elevata, maggiore di 300.000 litri.

f) Rimozione del cargo

Per quanto riguardo la rimozione del cargo la gitwze e differente

rispetto al carburante e allo stesso tempo esisdoedipologie diverse di

carico, quello alla rinfusa e quello che utilizza sistema di carico

standardizzato.

Il metodo alla rinfusa avviene manualmente, a cifiga dell’altro in cui

sono presenti veicoli adibiti per lo spostamentdledenita di carico.

Quindi il metodo standardizzato necessita delldrep®ne di strade per

raggiungere la zona di sicurezza e allo stesso deenndispensabile il

livellamento del velivolo incidentato per poter pedere allo scarico delle

unita di carico.

E’ possibile rimuovere il carico anche prima degkllamento, ma facendo

attenzione nel rispetto delle seguenti procedure:

1. i portelloni per il carico devono essere aperti o@mente se non é
disponibile la potenza elettrica per aprirli;

2. la dimensione dei pannelli dovra essere ridotta pemettere la
fuoriuscita del cargo;

3. i contenitori delle unita di carico vuoti devonosege smantellati e
rimossi per permettere lo scarico di quelli pieni;

4. assicurarsi che i contenitori non eseguano dei menti inaspettati.

La rimozione del cargo, come quella del carburgmie, richiedere diverse

tempistiche in base ai metodi utilizzati e alle diaioni dell’aeromobile.
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4.5 Livellamento e sollevamento

Le operazioni di livellamento e di sollevamento olewy essere ben
pianificate ed organizzate per la buona riuscitaptsno di rimozione. E’
necessario che tutto I'equipaggiamento a dispasézisia controllato e
mantenuto in ottimo stato per essere utilizzatogni momento.

4 .5.1Livellamento

Le fasi preliminari richieste sono di sequito rifate:

v' assicurarsi di avere il permesso delle autorit@stigative a procedere
con le operazioni e risolvere tutte le problematioklative alla messa in
sicurezza della zona;

v’ calcolare il peso e il centro di gravita;

v" assicurarsi che il velivolo sia reso stabile e clom siano possibili
movimenti non controllati ;

v’ risolvere tutte le problematiche relative alla @une del peso;

v’ assicurarsi che tutto I'equipaggiamento e il peasmrgualificato sia
disponibile;

Qualsiasi sia lo scenario che si presenta € olibligache il velivolo sia

livellato prima di procedere alle operazioni dilseamento.

Possono essere diverse le cause che creano vaa@itl in cui 'aereo é

seduto tra le quali:

 carrello di atterraggio anteriore perso, rotto toat¢o;

» carrello di atterraggio anteriore perso, rotto wattéo e uno dei carrelli
posteriori perso, rotto o retratto;

* uno dei carrelli posteriori perso, rotto o retratto

* due o piu carrelli posteriori persi, rotti o retrat

* tutti i carrelli sono stati persi, rotti o retratti

» per problemi dovuti alla coda;

e uno o piu carrelli sono impantanati in un terrenariodo.

La varieta di aeromobili crea differenti soluziomietodi ed angoli da

rispettare per fare in modo che questa fase abbi@sito positivo. A

questo proposito ci sono diverse strumentazionigiado di arrecare

supporto adeguato:

o i computer di bordo forniscono tutte le informazicull’assetto e lo
stato di funzionamento del sistema elettrico;

o 'ARM descrive i diversi punti laterali e longituthli del velivolo, e
tutte le caratteristiche tecniche;

o un filo di piombo puo essere posizionato nella zdeh carrello per
controllare I'assetto.
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4.5.2 Sollevamento
Prima della fase di sollevamento € necessario ldirel 'aeromobile
secondo l'asse longitudinale e laterale. | sistathisupporto per il
livellamento forniscono anche il supporto per il mtoraggio durante il
processo di sollevamento lungo le due coordinatecipali: asse laterale
che viene verificato dalla posizione delle ali esltpi longitudinale dove
viene utilizzato come riferimento la fusoliera. Ur@ta avvenuta la fase di
sollevamento possono essere richieste diverse opergper aumentare la
sicurezza del processo di rimozione aumentandustegno del velivolo in
diversi modi, come ad esempio:
» estendendo e bloccando i carrelli di atterraggio;
* posizionando jack di supporto per permettere $titszione dei carrelli
di atterraggio;
* posizionando rimorchi o veicoli adibiti al sostegtel veicolo sotto le
ali o sotto la fusoliera.
Quando I'equipaggiamento a disposizione non e edagrdi fornire la
capacita di sollevamento in una sola operaziomeogssario eseguire piu
fasi. In questi casi e obbligatorio suddividere ivetlsi carichi con |l
materiale a disposizione costruendo dei punti ditegmo con i jack di
supporto o con i cuscini di sollevamento. Massittenzione deve essere
garantita nel riposizionamento dell’equipaggiamepéo il sollevamento.
Durante questa fase & necessario calcolare e mameitie forze dei carichi
a cui il velivolo & esposto. Spesso vengono utliezcombinazioni di
diversi strumenti tra i quali jack di supporto, ciné di sollevamento, gru,
fasce elastiche per il supporto.

4.5.3Jack di supporto

Il velivolo e tenuto in equilibrio da jack che soposizionati in punti
predisposti sotto le ali e sotto la fusoliera. Diite vengono utilizzati un
totale di quattro punti, uno per ogni ala e dueladusoliera, uno avanti e
uno indietro. Gli altri non sono utilizzati per tivita di sostegno ma per
avere un migliore bilanciamento. In queste situaizidARM aiuta a
identificare le diverse posizioni per il sostegnpeg la stabilizzazione. In
tutti i casi i jack devono essere collocati su Un@@e piatta e rigida di
acciaio posizionata in modo stabile sul terreno.
Le diverse tipologie di jack utilizzate in quesfgecazioni sono:
* jack predisposti per il recupero di aeromobitjuesti hanno la capacita
di seguire i movimenti con precise limitazioni ckeno descritte nei
manuali di istruzione e sono di due differenti tqape:
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0 monopole desigrsono costituite da un unico cilindro fissato siau
base formata da una piastra flessibile.

o0 tripod design:treppiedi che sono datati di misurazioni di pressi
su ogni gamba in modo tale da assicurare il riepddi limiti
prefissati.

» Jack a bottiglia o a ruotaguesti sono utilizzati per le operazioni di
livellamento e di sollevamento in aree ristrette.

e Jack per il recupero degli NLAquesti sono dotati di misurazioni
dinamiche e registrazione dei carichi in tempoeaeaalpossono essere
controllati automaticamente.

| carichi sostenuti devono essere accuratament®latile monitorati. La

verifica dei punti di supporto definiti dal’ARM @ébbligatoria, per evitare

che questi, essendo danneggiati, non riesconaensos i pesi predisposti.

I movimenti o le traslazioni laterali delle partuperiori dei jack sono

chiamatimovimento ad arc@® necessitano di accertamenti costanti per

evitare oscillazioni non controllate del velivollcuni jack sono in grado

di muovere la parte superiore del sostegno in ntatbbda permettere e

seguire questi movimenti ad arco senza creardariteanni.

FEAR FUSELAGE
EUPPDRT

C/

Fig. 4.9 Adattatori e jack di supporto per i velivoli Bomiaar
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Per la stabilita dei jack e richiesta una adegpeg¢parazione dell'area del
punto di sostegno, attraverso una base di ghiall fjuale verra
posizionata una lamina di acciaio, a sulla qualeavadagiata una lastra di
compensato. La base deve essere abbastanza grardeemere
disponibile un eventuale riposizionamento del jack.

Il processo di livellamento deve sempre iniziaramgr lateralmente e in
seguito si procede al livellamento longitudinalé planto piu basso. Per
assicurare una buona riuscita dell’operazione lig\samento &€ necessario
rispettare tutte le precauzioni e la preparazialegaata :

a) assicurarsi che tutte le norme di sicurezzasséaie rispettate;

b) monitorare e assicurarsi che la velocita detov@on sia eccessiva,;

c) assicurarsi che il velivolo sia stato fissate@ehtamente;

d) assicurarsi che tutti i pesi e i carichi siatadialcolati;

e) assicurasi che I'area adibita al posizionameeigack sia abbastanza
grande da permettere un riposizionamento dei jack;

f) determinare la tipologia di jack da utilizzane base alla capacita di
sostegno richiesta dal carico;

g) assicurarsi che tutte le istruzioni delle oprnaizfornite dal produttore
del velivolo, inserite all'interno dello specifiddRM siano state seguite;

h) installare le imbracature e le attrezzature ippunti dove verranno
applicati i jack di supporto;

1) garantire che i perni di down-lock dei carretli atterraggio siano
funzionanti;

J) discutere insieme ai responsabili dei jack e dopersonale addetto a
queste operazioni riguardo alle situazioni che gossverificarsi con |l
sollevamento dell’aereo;

k) garantire che non sia presente personale noettaddlle operazioni
nella zona di sicurezza,

) assicurarsi che le comunicazioni tra operatdrimenager della gestione
del recupero siano adeguate;

m) posizionare i fili di ferro nei punti localizzatulla fusoliera e sulle ali
in modo da monitorare i movimenti dell’aereo nédlae di sollevamento;
n) garantire che il personale sia in grado di nware la situazione di
sollevamento e modificare le attrezzature nel aascoui si verificassero
carichi oltre i limiti;

0) provvedere alla protezione della deriva;

p) seguire le indicazioni del costruttore per qoamguarda i freni per lo
stazionamento, i blocchi da inserire alle ruoterpger far muovere 'aereo;
q) se é richiesto un sollevamento del peso maggispetto alla portata dei
jack bisogna provvedere a creare maggiori puntisallevamento per
dividere equamente i carichi;
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r) i responsabili dei jack di supporto devono mordte costantemente i

carichi a cui i jack sono soggetti e fare attenzia movimenti del

velivolo;

s) inserire i perni per il down-lock su tutti i caiti.

Una volta che I'aeromobile € sollevato, i jack devassere lasciati nella

loro posizione per precauzione nelle seguenti stexwe:

» quando si cerca di estendere il carrello di attgyiache € in grado di
sostenere il peso dell’aereo;

» guando si lavora sul carrello di atterraggio;

» guando tutte le riparazioni del carrello di attgg@ si sono concluse.

Nel caso in cui non e possibile riparare il caadli atterraggio, sono

richiesti camion e rimorchi per la fase di rimozoiQuando si procede al

sollevamento e importante fare spazio al matenmabdisposto come i

cuscini pneumatici o le fasce elastiche.

Nel caso in cui sono presenti dei danneggiamentpraumatici del

carrello, € necessario pianificare bene il sollesatm e tenere in

considerazioni tutti i vincoli da rispettare. Quarsl verificano dei danni a

pit pneumatici sullo stesso asse e piu difficilsipionare i jack per colpa

del limitato spazio, ma sul mercato sono preseatigolari jack, adattatori

0 altro equipaggiamento concepito a tale scopo.

4.5.4 Attrezzatura di sollevamento pneumatica

Ci sono diverse aziende che forniscono equipaggiamadatti al
sollevamento pneumatico dei velivoli e che hanntugpato con il tempo
tecnologie avanzate da essere utilizzati ancheomdizioni critiche. |l
metodo piu utilizzato e quello dei cuscini pneuridibrmato da piu unita
che utilizzano un numero variabile di elementi. iTahita hanno la
proprieta di espandere proporzionalmente i rivestiin grazie all’aria
inserita, aumentando lo spessore in maniera undoln sollevando
gradualmente il velivolo.

La capacita di sollevamento di questa attrezzatigae fornita in termini
di peso e di solito i produttori forniscono attratzme per capacita di 15,
25, 40 tonnellate, ma anche equipaggiamenti aaattilevare gli NLA.

Fig. 4.10 Operazioni di sollevamento con cusciréymatici
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Anche in questo caso gli ARM descrivono i puntipdisizionamento di

questa strumentazione e forniscono ampie infornmazedative ai limiti di

pressione che i materiali possono reggere.

Quando il suolo, sopra il quale devono essere [@rsi# i cuscini, non € in

grado di sostenere carichi elevati, vengono insdastre di acciaio e di

compensato per un’area abbastanza grande da pamneti

riposizionamento del materiale di sollevamento e sdipporto. E’

importante non posizionare nessuna tipologia dipaggiamento sotto le

aree danneggiate della fusoliera e delle ali. fipfatuscini devono essere

collocati a una notevole distanza da queste zgesigionati su parti della

fusoliera, o sulle centine delle ali che si preaeatin ottimo stato. I

calcolo della capacita di sollevamento dipendeidersi fattori:

+¢ il limite fornito dai cuscini;

+ la massima pressione di gonfiaggio e di contatto leosuperficie del
velivolo;

+ la dimensione dell'area di contatto sulle ali desdlisoliera a contatto
con i cuscini.

Se tale capacita richiesta € maggiore rispetto @lajuei cuscini, e

necessario utilizzare un metodo sostitutivo dies@mento, o deve essere

ulteriormente ridotto il peso dell’aereo. In alcwaisi, si pud aumentare la

capacita utilizzando il processo di pressurizzazidella cabina.

Quando non é sufficiente I'altezza fornita dai énisdi sollevamento puo

risultare conveniente costruire una piattaformaaeenentare 'altezza del

sollevamento. Lo svantaggio e rappresentato daword intensivo e da un

dispendio maggiore in termini di tempo. In quest&uazione, la

piattaforma deve essere costruita con dimensidnidea permettere |l

riposizionamento dei cuscini per evitare di essenantellata e ricostruita.

Sul mercato sono presenti diverse alternative gmdeo in altri materiali

che possono essere valide alternative per quespms@rima di svolgere

I'attivita di sollevamento € necessario svolgereedie azioni per la

preparazione:

a) assicurarsi che tutte le norme di sicurezzasséaie rispettate;

b) monitorare e assicurarsi che la velocita detoveon sia eccessiva,;

c) assicurarsi che 'aeromobile sia stato fissdegaatamente;

d) assicurarsi che tutti i pesi e i carichi siatadi<alcolati;

e) assicurarsi che I'area adibita al posizionamelgiojack sia abbastanza

grande da permettere un riposizionamento dei jack;

f) garantire che i perni di down-lock dei carretli atterraggio siano

funzionanti;

g) determinare la capacita di sollevamento e il ewondi cuscini richiesti;

h) confermare il posizionamento dei cuscini suteileo e provvedere alle

protezioni degli oggetti, ricordando che il suokvd essere stabile;
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1) proteggere le parti basse dell'aereo e dellaliesa dalle sporgenze
utilizzando materiali di gomma;

J) garantire che l'area relativa ai jack di sosger le ali non oltrepassino
i limiti consentiti;

k) posizionare i cuscini con la giusta pressiona troppo lontano dalla
centralina;

l) posizionare la centralina di gonfiaggio in ur@sizione adatta da tenere
sotto controllo i cuscini di sollevamento;

m) discutere con il personale addetto alla cemimak altro personale
qualificato i possibili movimenti dovuti al solleweento del velivolo;

n) assicurare un’adeguata comunicazione tra I'aperaaddetto alla
centralina, il responsabile del recupero e il cowmtbre dell’operazione di
sollevamento;

o) allontanare tutto il personale non autorizzatte aperazioni di
sollevamento;

p) garantire che il compressore e la centralinabadeguati meccanismi
per evitare danneggiamenti dovuti all’'umidita;

q) srotolare le manichette per il gonfiaggio e egéirle alle estremita della
centralina e dei cuscini di sollevamento con laspi@e adeguata e
seguendo l'ordine di sequenza delle manichette;

s) posizionare il filo di piombo nei diversi puptiedisposti sotto le ali e la
fusoliera per monitorare il processo di sollevarognt

t) i responsabili dei jack di supporto devono mordte costantemente i
carichi a cui i jack sono soggetti e fare attenzia movimenti del
velivolo;

u) fornire protezione alla deriva e alla coda;

V) seguire sempre le indicazioni fornite dal costme dell’aeromobile.

Nel caso in cui I'equipaggiamento per il sollevamoenon € in grado di
fornire il sollevamento in una sola operazione,csopcessarie piu fasi e
quindi anche maggiori riposizionamenti del materiaér il sostegno.

E’ importante fare delle ispezioni di routine al tevaale per |l
sollevamento per evitare la presenza di graffi @edazioni causate da
detriti o pietre incastrate tra i cuscini e la stipee del velivolo.

4 5 5Veicoli adibiti al sollevamento

Durante I'operazione di sollevamento, possono esslizzate anche delle
gru mobili che permettono un sollevamento piu &adiélla parte anteriore
della fusoliera, grazie all'utilizzo di imbracatusdastiche. L'utilizzo di

questi macchinari crea la disponibilita di utilizzadiverse capacita di
sollevamento. A volte pero non conoscendo I'efficie e le condizioni di
utilizzo delle gru, per la mancanza di registrazitinispezioni effettuate, e
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necessario utilizzarle con molta cautela. Nel dastui questa operazione
venga eseguita da una ditta specializzata nel regt®d ha maggiore
sicurezza ed efficienza delle attivita. L'ARM idémma anche i punti di
sollevamento utilizzando il metodo delle gru.

Esistono diverse tipologie di gru:

a) Mobile cranessonogru mobili che richiedono in alcuni casi 'utilizzt
strade per poter accedere all’area di sicurezzacessitano di particolari
piattaforme nel caso in cui la superficie del teorenon sia abbastanza
resistente.

b) All terrain cranes: sono tutte quelle gru che grazie a particolari
pneumatici riescono ad accedere in poco tempo mefie in cui il terreno
non e stabilizzato; pero presentano notevoli limdtai per quanto riguarda
la capacita;

c) Crawler cranes:il problema & che richiedono un notevole tempo di
trasporto e di preparazione per 'utilizzo.

NOTE o
12 inchaa {0.90 m) WIDE STRAP PREFCARED, o

inchas {025 mi WIDE STRAP MINIMUM, AZSTMELY
CHETHK SLINE LOAD RATING AN 12 . {0.30 M)
USE MULTIPLE SLINGS TO CARRY STAAE
USE MULTIPLE SLINGS WIDE ST

WING JACK
\ FOINT SEEAM

b (A]

Fig. 4.11'Operazi0ni di sollevamento con veicobai

Generalmente vengono utilizzate gru con una capatéggiore rispetto a
quella richiesta, per fornire maggiore flessibilitél loro posizionamento.
In questo modo, possono essere disposte a unanzdistaotevole dal
velivolo evitando cosi urti che possono creareriglte danneggiamenti.

by

L’altezza del sollevamento &€ modificabile grazid€uélizzo di bracci
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estensibili che perd non sono utilizzati per inceetare la distanza di
posizionamento. Lo scopo reale e quello di aumentangolo del braccio,
in modo tale da accrescere la capacita di sollemtond uttavia I'altezza
richiesta deve essere calcolata garantendo senmmpengolo del braccio
disponibile. Alcuni aerei hanno la possibilita disere sollevati da diversi
punti adiacenti al carrello di atterraggio comeesgmpio dalla trave di
supporto, dal perno portante o da altri adattatotiocati sempre nelle
vicinanze del carrello. Per tale operazione é regcasrimuovere i pannelli
collocati sulla superficie delle ali. Si posiziowae imbracature nella parte
anteriore e posteriore dell’aeromobile, oltre alg utilizzando questi tre
punti di sollevamento. Questo metodo pu0 esserizaaio solo ed
esclusivamente con aeromobili di modeste dimensiooui la capacita di
sollevamento della gru € maggiore rispetto a quelzessaria. Quando cio
non e possibile € necessario trovare un’alternativa

Usando una singola gru e indispensabile I'utilidzdarre di sollevamento
sia in direzione longitudinale che laterale per&mitre punti in modo tale
da creare un unico punto di sollevamento.

Fig. 4.12 IIevameno fusoliera Fig. 4.13 Sollevamento fusoliera
(vista frontale) (vista laterale)

Lo stesso procedimento puo essere effettuato dgrpita cui € assegnata
una determinata zona, ed € incaricata quindi é&&mie un unico punto. In
guesto modo aumenta la capacita complessiva @vsmliento, ma facendo
particolare attenzione nel posizionare le barre soii punti situati sulla
fusoliera. Anche con il metodo delle gru, sono Beade azioni
preliminari prima di effettuare I'operazione dilealamento:

a) assicurarsi che tutte le norme di sicurezzaosstate rispettate;

b) monitorare e assicurarsi che la velocita detov@on sia eccessiva;

c) assicurarsi che il velivolo sia stato fissategehtamente;

d) assicurarsi che tutti i pesi e i carichi siatadi<alcolati;
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e) garantire che i perni di down-lock dei carralli atterraggio siano
funzionanti;

f) determinare la capacita di sollevamento e il atondi imbracature
richieste;

g) assicurasi che le strade temporaneamente destrle piattaforme per
le gru possono supportare i carichi;

h) garantire che le gru siano posizionate il pitcino possibile
all'aeromobile;

i) proteggere le imbracature da oggetti affilati;

j) proteggere le parti basse della fusoliera dacmit utilizzando materiale
gommoso, se necessario rimuovere le antenne ¢elelas possono essere
danneggiate;

k) discutere con il personale addetto alle grum glersonale qualificato, i
possibili movimenti dovuti all'operazione di solwento del velivolo;

l) assicurare un’adeguata comunicazione tra I'dpeeaaddetto alla gru, il
responsabile del recupero e il coordinatore psollevamento;

m) allontanare tutto il personale non autorizzatle aperazioni di
sollevamento;

n) posizionare il filo di piombo nei diversi pumiiedisposti sotto le ali e la
fusoliera per monitorare il processo di sollevarognt

0) i responsabili dei jack di supporto devono manaite costantemente i
carichi a cui i jack sono soggetti e fare attenzia movimenti del
velivolo;

p) fornire protezione alla deriva e alla coda;

g) seguire sempre le indicazioni fornite dal castne dell’aeromobile.

Le imbracature sono costituite da cavi, ganci, édirsostegno e cinghie.
Possono essere formate da piu cinghie o da unalsiagsociata a una
barra di sostegno. Il numero di cinghie per il egdimento dipende dalle
caratteristiche del velivolo e devono avere ungharza superiore a 200
mm e fabbricate in nylon o fibra di carbonio. Nowspono essere
posizionate nelle vicinanze di aree danneggiatevertb essere ispezionate
prima di essere utilizzate per evitare ulteriomia Gli operatori delle gru
devono essere qualificati ed avere il maggior nem@r informazioni
possibili, tra le quali il peso e il centro di git@ay per capire come il
velivolo rispondera alle operazioni di sollevamento

E’ necessario effettuare un’ispezione preliminasfedimbracature per
evitare la presenza di graffi o lacerazioni causdde detriti 0 pietre
incastrate tra le imbracature e la superficie detibmobile.
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4.6 Lo spostamento del velivolo

Dopo la stabilizzazione e il sollevamento sara ss@eo spostare il
velivolo, preferibilmente utilizzando il sostegnelaarrello di atterraggio,
su una superficie in grado di poter riparare gérguali danni.
Prima di ogni tipo di movimento, il responsabildla@eimozione dovra
determinare:
a) il peso e la posizione del centro di gravita, teftem considerazione il
carburante rimasto dopo le operazioni di defuejling
b) la riduzione del peso dopo il processo di livellatoeo la rimozione di
tutti i componenti piu ingombranti;
c) l'utilizzo del carrello di atterraggio:
1. fare attenzione durante le ispezioni per confernfargegrita della
struttura;
2. assicurare che il carrello di atterraggio sia iadgr di sostenere il
peso del velivolo durante le operazioni di traino;
3. controllare se e possibile I'inserimento di tugbigrni di down-lock;
4. essere sicuri che il perno di down-lock sia inatallsu tutti i carrelli
di atterraggio.
Tutte le operazioni devono essere svolte con atieaezassicurando la
funzionalita del carrello di atterraggio.
d) la direzione dello spostamento del velivolojuahzata dalla distanza
idonea per raggiungere una superficie dura, coreide tutti gli ostacoli
che sono presenti sul percorso;
e) tutte le norme per la costruzione di strade teanpee. Questa fase sara
influenzata anche dai test di stabilita del sualmadte le ispezioni.

B

4.6.1 Costruzione delle strade temporanee

Imprese edilizie locali possono provvedere all’'stesiza nella costruzione
di strade abbastanza larghe da permettere lo spesta dei veicoli e
dell’aeromobile, in grado di sostenere i carich¢can il minor grado di
inclinazione possibile. Nel caso in cui il suol@genta una bassa capacita
di sostegno, e necessario preparare una baseaakegdere il peso con
piastre di acciaio o di compensato da posizionalensanto stradale.
Quando si utilizzano travi di legno o ferroviarierpla costruzione di
strade, occorre posizionare un basamento di corafesdi acciaio, per
evitare che il peso delle ruote spinga nel terdertcaversine, bloccando lo
spostamento del veicolo. Molti aeroporti hanno gpdsizione diversi tipi
di materiale da utilizzare come base per costrsiir@ade temporanee. Nel
caso in cui i sistemi del velivolo sono funzionamota persona qualificata
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sara addetta alle manovre di guida del carrelleraore in comunicazione

diretta con il personale di traino. In altre sitiom possono essere

utilizzate le barre di traino posizionate sul ckoranteriore.

Il livello di difficolta incrementa allaumentare ele dimensioni

dell’aeromobile, dalla tipologia del suolo e dgheofondita dei solchi. In

zone umide e paludose puo essere richiesto I'mtilidi una pompa per
rimuovere l'acqua stagnante e provvedere alla manitiell’area. Sul
mercato Si possono trovare metodi per creare steadporanee costituite
da sezioni di alluminio o materiale composito cbhegono essere collegate

o bullonate tra di loro per raggiungere la lungleedesiderata. Per questo

scopo vengono utilizzate anche sezioni di fibraatbonio o fibra di vetro.

Nel caso di temperature fredde, il suolo dovrebdsere abbastanza duro

da sostenere i carichi e non necessita quindadil&zazioni.

Nel caso in cui il carrello di atterraggio sia daggiato e non utilizzabile si

puo installare un “finto” carrello di atterraggim grado di sopportare il

peso ma che non contiene né un sistema frenanteuam idraulico. Nel

caso in cui i costi non sono eccessivi € consigéabffettuare delle
riparazioni o installare un rinforzo temporaneo pearrello di atterraggio
danneggiato. Invece in altri casi pud essere caaménsostituirlo.

Quando non é possibile svolgere tali operazionspcio diversi metodi per

eseguire lo spostamento dell’aeromobile, utilizzadifferenti alternative:

e rimorchi con un pianale piatto:viene posizionato sotto la parte
anteriore della fusoliera e viene inserita un’adgguprotezione per
evitare ulteriori danneggiamenti al velivolo. Vienanserita anche
un’interfaccia tra la superficie del pianale deharchio e la superficie
sotto le ali, abbastanza rigida da sostenere d t@rico e allo stesso
tempo fissata al rimorchio per seguirne i movimeha velocita di
traino deve essere bassa e bisogna fare attenaitmemanovre di
curvatura cercando di seguire un raggio il piu angassibile.

» rimorchi con piu ruote per scopi generigono simili ai rimorchi con
pianale piatto perd sono semoventi e completanmagatabile. Hanno
una grande capacita di carico e sono utilizzatiinéustria pesante.

» sistemi di trasporto specializzati per la rimoziodegli aeromobili:
sono tipologie di mezzi simili a quelli elencatipsa ma hanno forme e
dimensioni adatte per la fusoliera, il carrellceeali. Utilizzano sistemi
idraulici e sono dotati di sistemi che sostenganstiuttura e la stabilita
e hanno l'abilita di ruotare.
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Fig. 4.14 Carrello per il supporto Fig. .15 Carrello per il
del carrello di atterraggio supporto della fusoliel

» gru mobili: quando una gru riesce a sollevare un velivolo, grado
anche di spostarlo. Questi mezzi devono esserecadilin prossimita
dell'aeromobile e nel caso di piu gru, gli operatdevono essere in
comunicazione tra di loro per coordinarsi al megQuesta deve essere
l'ultima risorsa da utilizzare, dovuta alla comgigés del lavoro.

4.7 Traino e tiro

Quando occorre spostare I'aereo su superfici iatdiil tiro e preferibile al
traino, perché esercita maggiore forza non soggetéa condizioni del
suolo. Il traino a sua volta offre maggiori vantagly manovrabilita,
flessibilita e maggiore distanza senza interruzidnenovimento. Quando
I'aereo non e su una superficie dura, bisogna éemeconsiderazione che
queste azioni di traino svolte sul carrello di atggio devono essere
dotate di appositi cavi mai legati direttamentepigtone o ai cilindri del
carrello per evitare ulteriori danneggiamenti. Alcaarrelli sono dotati di
ganci particolari adibiti sia per un backward togyirsia per un forward
towing.

ANCHOR
SHACKLE

LEATHER
BINDING

LEATHER
WIRE ACPE

BINDING

TRAILING ASSEMBLY

ARM LINK

Fig. 4.16 Backward towing Fig. 4.17 Forwardtowing
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Quando non sono presenti i ganci per il trainmetodo migliore € quello
di avvolgere i cilindri dei carrelli di atterraggemn imbracature di nylon o
anelli di fibra di carbonio, curandosi del fattoech perni di down-lock

siano stati inseriti.

Durante le operazioni di traino € necessario moait costantemente |
limiti di carico attraverso gli indicatori di caoc| blocchi posizionati alle

ruote devono essere spostati contemporaneamentdialo per evitare

che questo compia degli spostamenti inversi altazébhne di traino. Puo
essere utilizzato anche un veicolo con un cavadienimento per creare
un’azione di freno.

e — ,llll - __d_________
N\ ) e
Y - oS
T

AXLE
ENGAGEMENT PIN

TOWEAR

SHEARPIN

'

TOWEBAR

| e AXLE
ENGAGEMENT PIN

Fig. 4.18 Utilizzo delle barre di traino (Fonte: Maale Bombardier)
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Molti aerei sono dotati di carrelli di atterraggion componenti adatti per

il traino come:

* morsetti per il traino, parti integranti del caloalli atterraggio;

* morsetti removibili, possono essere collocati vedse posizioni;

» adattatori, utilizzati sia per il traino verso larfe anteriore, sia per
guella posteriore;

* le imbracature o gli anelli di nylon o fibra di banio possono essere
agganciati ai cilindri del carrello senza adattator

La fase di traino del carrello di atterraggio aiuter deve essere evitata

quando I'aeromobile non si trova su una superfaldastanza dura e

quindi gli angoli di traino devono essere accuraai® monitorati. Nel

caso in cui i pneumatici dei carrelli di atterramgiono sgonfi o forati, €

necessario sostituirli, anche se questa operapiodeisultare molto ardua,

soprattutto in casi in cui il carrello risulta bt@to nel fango o nella neve.

La sostituzione del pneumatico evita che il velov@hcontri maggiore

resistenza durante il traino. Gli ARM fornisconototk e alternative per le

diverse situazioni, oltre a indicazioni relativenassimo carico da trainare

e agli angoli di traino del carrello anteriore es@wiore, differenziando le

due diverse situazioni. Sono contenute anche irdaiomi relative ai raggi

di curvatura, agli angoli per le manovre di steazatad altre informazioni

relative alle modalita di traino degli aeromobili.

4.8 Debogging

L’attivitd di debogging si verifica quando un gemeraeromobile si trova

impantanato su un terreno che presenta una superfato morbida come

sabbia, neve, fango e non presenta danni significiitvelivolo, in questi

casi non e in grado di muoversi con la propria praee necessita di essere

trainato utilizzando il suo carrello di atterraggi@dgni situazione di questo

genere e diversa perché cambiano sia le condizibeile circostanze.

Comunemente guando si verificano queste situaz@prime attivita da

svolgere sono:

a) individuare peso e centro di gravita,

b) assicurarsi della condizione di stabilita del velo;

c) inserire i perni di bloccaggio del carrello di atéggio;

d) garantire attraverso delle ispezioni che il caordli atterraggio sia
utilizzabile;

e) assicurarsi che le ruote siano bloccate;

f) nel caso in cui un carrello sia a una profondité@ygiare rispetto ad un
altro, bisogna considerare I'opzione di rimuoveérearburante dalle ali
basse per ridurre il carico di quel carrello;
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g) ridurre il peso il piu possibile;

h) accertarsi della solidita del suolo e della piaaifione delle strade da
costruire;

i) togliere piu materiale possibile intorno ai cairethe si sono
impantanati per ridurre la resistenza incontrataveivolo.

In molti casi e preferibile trainare 'aeromobitapantanato nella direzione

opposta rispetto a dove € entrato per facilitaarménhozione.

Le attivita di preparazione per il debogging sono :

* segquire le indicazioni dei manuali di istruzione gk equipaggiamenti
speciali;

* nel caso in cui gli equipaggiamenti speciali nomasdaisponibili e
necessario utilizzare cavi e ganci;

» ¢ preferibile utilizzare una puleggia tra i cairélil atterraggio e i cavi
per eguagliare i carichi di ogni carrello;

 utilizzare degli strumenti di monitoraggio dei i

» collegare corde e cavi trai cavi di traino ognigtie metri per ridurne i
movimenti non controllati nel caso in cui si rompon

* connettere i cavi di traino al veicolo che saréia#tato per trainare che
deve trovarsi su una superficie dura;

e ridurre la pressione dei pneumatici per fornire giage superficie di
contatto tra suolo e ruota seguendo sempre i dongiigproduttore del
velivolo;

» utilizzare personale qualificato per eseguire mamo\ sterzata;

e avere a disposizione sempre dei cunei per blodteeso quando si
ritiene necessario;

» garantire al velivolo movimenti con velocita coggavitando gli scatti;

» fermare le operazioni di traino per riposizionakeicoli e il sistema di
aggancio e inserire piastre di compensato o allummel caso in cui
siano necessari.

Una volta che il velivolo ha raggiunto una supeégficlura, le autorita

aeroportuali avranno il compito di lavare il caloetli atterraggio e la

fusoliera per evitare che fango o altri detriti @ominano altri superfici.

4.9 Attivita dopo il recupero e azioni correttive

Dopo che il velivolo & stato recuperato e spostattti le informazioni

delle operazioni devono essere registrate. Quastddvono interessare:

a) l'ispezione iniziale documentata con fotografierafigi;

b) calcoli iniziali del peso del velivolo, dei carichiziali e del centro di
gravita,;

c) le informazioni relative alle procedure di riduzéodel peso;
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d) le tecniche utilizzate per le fasi di livellamen® sollevamento
dell'aereo;

e) i carichi determinati durante la fase di livellarteer di sollevamento;

f) i carichi utilizzati durante la fase di fissaggio;

g) i carichi imposti sul carrello di atterraggio dumanla fase di
spostamento dell’aeromobile;

h) informazioni su eventuali danneggiamenti che soseerificati.

Se i monitoraggi delle attivita svolte durante ieedse fasi dell'operazione

di recupero non sono possibili, il responsabild’idedra operazione deve

giustificare I'accaduto e assumersi il rischio éedizioni svolte. Queste

informazioni sono necessarie per le successiveispedel velivolo e per

la sua riutilizzazione in seguito. Tutti questi iddéll'incidente saranno

inseriti all'interno delle informazioni storichesaxciate a quell’aeromobile.
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5.Conclusioni e proposte d’interventi

Al termine di questo lavoro, avendo fornito un ampicursus generale
sulle diverse tipologie di emergenze aeroportuatiube operazioni che
seguono, possiamo ipotizzare varie proposte chsoposessere prese in
considerazione per sviluppi futuri. Affrontandofdrenti temi, tra i quali
I'analisi di varie tipologie di incidenti, la pidigazione e I'organizzazione
delle operazioni di emergenza, e il recupero degifomobili, risulta
necessario trattare questi argomenti separatamentel dettaglio. Si
cerchera di entrare nello specifico di particolanterventi fornendone
un’ampia descrizione di utilizzo, tenendo in coesatione due livelli
principali, uno macro, nel senso generale deglo@mti, € uno piu
specifico per quanto riguarda il sistema aeroptetuailanese, quindi
analizzare le condizioni di Linate e Malpensa. L@stra attenzione e
rivolta soprattutto verso Linate perché essendto siggetto di maggiori
inconvenienti e critiche da parte dell’opinione plita € lo scalo che
necessita di maggiori interventi.

Nell'ottica della prevenzione, le proposte che aemo affrontate per
Linate possono essere considerate valide anchk mealo di Malpensa,
che potrebbe migliorare cosi le proprie prestaziomérmini di sicurezza e
controllo. Ma una differenza sostanziale tra ghlsé il numero di piste,
che diversifica gli scenari e le conseguenze imitardi traffico aereo.
Considerando che in Malpensa sono presenti due péstllele, nel caso in
cui una e risulta bloccata da un velivolo incidémtasarebbe possibile
utilizzare l'altra, limitando i danni in termini dinovimentazione. Nello
scalo di Linate invece un incidente in pista cadeccon un blocco totale
dell'intero aeroporto. Per essere piu precisi, antihate possiede una
seconda pista, ma di dimensioni molto modeste,vitige utilizzata per
aerei di piccole dimensioni.

La prevenzione € un‘attivita molto complicata pé&rchaffronta
separatamente criticita e fenomeni ampi e divewsifira di loro. Lo scopo
che questa ultima parte si prefigge di raggiungegeello di consigliare al
gestore aeroportuale proposte di intervento sujeldgie di cause
analizzate precedentemente per evitare le probiemeatffrontate dalle
quali possono scaturire potenziali incidenti. lilath di prevenzione e
notevolmente richiesta all'interno dei documené supporto delle attivita
degli Enti e dei soggetti responsabili delle openaizdi questo settore, nel
guale incidono tante combinazioni di fattori tegnionani e climatici.
All'interno di queste conclusioni, si e preferiteegaiire due diversi
macroargomenti che possiamo sintetizzare come:
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* Interventi volti alla prevenzione degli incidensit entra nell’'ottica che

prevenire, sia meglio che curare. La pericoloséhtchsporto aereo fa
della prevenzione un’arma migliore rispetto a uoenglicazione nelle
operazioni di recupero. Seguendo questa direzienanalizzando i
differenti casi studio, l'attenzione sara rivoltapsattutto verso le
potenziali cause dalle quali scaturiscono le prtgabintervento. In
guesto modo non si cerca solo di evitare che sfickdrun incidente,
ma allo stesso tempo, si cerca di evitare che as@si inconveniente
non si trasformi in una catastrofe.
Un altro motivo alla base di queste supposizioniftaia non
secondario, riguarda l'aspetto economico. L'orgaarione di un
efficiente piano di recupero, riuscirebbe a ridurtempi di chiusura
dell'aeroporto, riducendo anche le perdite econbmicche ne
conseguono.

» Organizzazione post-eventotutto quello che interessa I'ambito
organizzativo, dal punto di vista delle emergenaejna catena logica
di preparazione agli eventi, a partire dalla forrnae del personale,
fino ad arrivare alla rimozione completa dell’aeabite, in modo tale
che nessuno risulti impreparato.

Come abbiamo visto nei casi trattati precedenteengrissono essere

diverse le tipologie di cause, e per questo motbava conveniente

affrontarle separatamente.

5.1 Attivita di prevenzione
5.1.1 EMAS- Engineered Materials Arresting System

Un intervento che merita particolare attenzion&ngdrimento di un letto

di arresto per i velivoli al termine della runwa§ Ber evitare che i questi,
nel caso di un atterraggio impreciso per le avvemwlizioni climatiche o

per errori del pilota, si ritrovino nel mezzo déhle che costeggia lo scalo
aeroportuale, viale Forlanini. Data la carattersstdi essere un’arteria
principale tra la citta e I'aeroporto, in caso diaurunway excursion del
velivolo, si verificherebbe una catastrofe comenéeauto nell'incidente di

Chicago descritto precedentemente. Un'altra mabtwaz che supporta
l'introduzione di questo investimento e la presemabdastanza insolita, di
due distributori, per giunta della stessa compagrti@ si trovano a una
distanza di circa 500 metri dal termine della pest@ncora piu grave, sulla
stessa traiettoria. Per comprendere bene l'ergltantervento € necessario
descrivere la realizzazione dell'investimento chevrebbe essere
effettuato.
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EMAS e l'acronimo di Engineered Materials ArrestiBgstem ed € un
sistema di arresto posizionato alla fine della raywhe consiste nella
copertura del terreno con uno speciale materialgrado di sgretolarsi
sotto il peso del velivolo, allo scopo di arrestaremaniera rapida ed
efficace il velivolo che sta effettuando un fuosigi. E' definito dalle
norme FAA come un materiale che assorbe elevatgiene si disintegra
In maniera corretta e preventiva all'urto con iliwa@o per contenere il
peso e lI'energia cinetica. Lo scopo di questa ¢acnon e solo quello di
arrestare la corsa del velivolo senza vittime, meha quello di limitare i
danni per I'aeromobile, attraverso la frantumazidingocchi di particolare
materiale che rallentano la corsa.

Questa speciale superficie chiamata “letto d’aofest costituito da
blocchetti in conglomerato cementizio comprimibifeantumabile. I
principio base di questa tecnica € lo stesso dgiiaia o della sabbia
posizionata nella Runway End Safety Area, ma allesso tempo
permettono di fornire un arresto in tempi minorue agevolazione in
termini di consistenza del suolo piu adatto allerapioni di rimozione del
velivolo.

Per I'ICAOQO, la RESA deve esser larga due voltealghezza della pista e
avere una lunghezza almeno di 90 metri (300 ft), leoraccomandazione
che:

- per piste di codice 1 e 2 (30 m di larghezzapéessaria una RESA di
120 m;

- per piste di codice 3 e 4 (45 m di larghezzapéessaria una RESA di
240 m.

La FAA adotta per i propri aeroporti civili uno stéard di RESA larga 150
m e lunga ben 300 m. Nel caso in cui non era pbsséwvere a
disposizione queste dimensioni ha introdotto tesisa EMAS in modo tale
da ridurre le lunghezze per l'arresto d'emergebizasistema di questo
genere standard si estende per una lunghezza naadsibi75 m, ma sono
ammessi anche casi di lunghezze inferiori laddayestg dimensione non
siano applicabili e dove gli aeroplani che utili@ado scalo non superino
certe dimensioni.

Le installazioni eseguite prima del 2006 richiedonoa periodica
manutenzione tramite tinteggiatura della superfadidine di garantire la
compattezza e il funzionamento della superficierrdsto. Invece per le
nuove pose sono stati gia studiati strati di peldigplastica come rifinitura
della superficie d’arresto.

Naturalmente gli interventi devono essere decishatrso la consultazione
dell'impresa produttrice la quale attraverso stoelcnici, analisi di
configurazioni fornira informazioni, dati e coselativi all'intervento da
intraprendere. Queste analisi sono fornite in base dati della
configurazione dell'area aeroportuale, delle caondizdel suolo e della
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tipologia di aerei che effettuano movimentaziondl'aexostazione di
interesse.

TYPICAL PLAN VIEW

Runway Safety Area Length
Set-back

|——Runway Width—|

Runway |

TYPICAL ELEVATION VIEW

Arrestor Bed

Lead in Ramp

T Side Steps

Bage Suitace

TYPICAL SECTION

Arrestor Bed
Side Steps i

B

Fig. 5.1 Sistema di letto d'arresto

| tempi di realizzazione dei blocchi si aggirantomo ai 9 mesi, invece
guelli di installazione prevedono un range dallell2 4 settimane, e una
volta installate, queste configurazioni hanno uita wtile di circa 20 anni.
Tra i numerosi vantaggi che si possono elencareriiicipale € senza
dubbio quello relativo alla sicurezza delle vite ama, dato che questo
sistema impedisce l'urto del velivolo con altri oin maniera tale da
evitare esplosioni o danneggiamenti di elementi gossono creare
pericolo ai passeggeri e ai membri dell'equipagigsouniche conseguenze,
e giusto citarlo, possono interessare contusidrauami dovuti a posizioni
0 comportamenti scorretti, di esclusiva respongabidei soggetti
interessati. Per quanto riguarda il velivolo, nomnes previsti
danneggiamenti, perché I'EMAS agisce esclusivamente carrelli di
atterraggio, con il fine di mantenerli integri, gacilitare la conseguente
movimentazione al di fuori dell'area di emergenza.

In tutti i casi reali, e allo stesso tempo quefiesmentali, non si sono
registrati danni sostanziali ai velivoli, o in atgcasi, anche in presenza di
danneggiamenti, il costo del ripristino € sempraostminore rispetto a
quello di dismissione e di perdita del velivolo.
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S ol
" K‘- %

ari in cui il 'EMAS riesce adrestare la corsa del velivolo

Fig. 5.3 Il sistema EMAS & provato anche in comdizproibitive

In caso di incidente, il costo del ripristino dedtema EMAS, potra essere
affidato esclusivamente alla compagnia aerea, nssfimle anche delle
operazioni di rimozione del velivolo, eseguite tamente, o
indirettamente, da parte del gestore aeroporti@iesti costi non sono
tuttavia paragonabili alla perdita di vite umanéamo meno al costo di un
aereo dismesso.

Ultima considerazione che puo creare oggetto diudsione futura, pud
essere la proposta di utilizzare questa seriestiersi di arresto anche in
altri campi del settore dei trasporti come queliadale in cui le condizioni
dinamiche sono abbastanza congrue per un utilizqaesbti dispositivi.

5.1.2Birdstrike

Il problema non é di facile soluzione, soprattutéda la notevole attrattiva
che i luoghi aeroportuali rappresentano per la daawicola. Anche un
semplice impatto multiplo con ingestione del vdéatprovoca danni con
cifre economiche elevate, senza trascurare le goesee irreparabili in
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termini di vite umane in caso di destabilizzazioree schianto
dell'aeromobile. Considerando che il comportametegli uccelli non e
facilmente prevedibile e che tendono in tempi rapd opporsi a
qualunque metodo venga adoperato per escludeul di#zogo, € necessario
l'uso di corrette strategie, sostenute da anatignsifiche accurate del
fenomeno e seguite da una costante attivita di tmi@ggio. Si tratta di un
percorso oneroso da seguire, ma che rientra semgit®ttica della
prevenzione. Salvare delle vite umane € una prévaggiu importante di
qualsiasi costo di manutenzione, di gestione awdstimento.

Il mercato offre una varieta di metodi e prodotr pallontanamento degli
uccelli dalle aree operative degli aeroporti. Nelt@e sono presenti
aziende ed esperti predisposti a fornire suppoette rscelte piu efficienti
in relazione alle caratteristiche ambientali e mmottica costi-benefici
ottimale. Questo processo comprende diverse faai Il quali
identificazione delle specie di volatili, gestioaeologica degli aeroporti,
organizzazione dei servizi di prevenzione e alloataento dei volatili e
tecniche da adoperare. Anche solo la presenzaalidigtarica di rifiuti
urbani nelle vicinanze puo incrementare la presehzanimali volatili e
non sul sedime aeroportuale

Analizzando gli interventi intrapresi dai diversgraporti per risolvere il
problema del birdstrike, o almeno volti a limitartee possibilita, alcuni
sono rivolti al cambiamento del suolo come ad eseraprimozione delle
potenziali risorse di cibo. In altri casi si € mneto ricorrere a spaventare i
volatili utilizzando tecniche di allontanamento elisificate tra le quali
troviamo l'uso di ultrasuoni o altri dispositivi djuesto genere, come
materiale pirotecnico, fari luminosi o addirittugrazie all'utilizzo di
predatori robotizzati al fine di incutere paura.

Tuttavia queste tecniche non sempre possono averguitato positivo
soprattutto quando lo spazio aereo dell'aerostazete rotte dei velivoli
coincidono con rotte migratorie di volatili di paggio che provocano
danni maggiori di qualunque tempesta o turbolefdaordando che un
bimotore puo viaggiare anche con un solo propulsomo stormo
migratorio provocherebbe notevoli danni non solenamotore, ma anche
ad altre parti sensibili come le ali e la fusoliera

Utilizzando i dati forniti dal'lENAC per I'anno 200non avendo rilasciato
ancora quelli relativi al 2010, sono stati registra Linate 122.068
movimenti con 36 impatti con volatili e 5 impatbrcaltra fauna selvatica,
di cui 4 lepri ed una volpe. Il numero degli impatin volatili, rapportato
al volume di traffico totale, consente di stimasgcondo i parametri
menzionati su Circolare ENAC APT-01A, 2.9 impattgno 10.000
movimenti. Il rateo degli impatti con altra faunal\atica e equivalente a
0.5, portando il rateo totale a 3.4 impatti ogniODD® movimenti totali.
Vista la diminuzione degli impatti nelllanno 20091 rispetto ai 44
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dell'anno 2008, risulta abbastanza positiva laigestdi SEA che ha
confermato la validita del Piano anti fauna e lacpdura PROCOP 180 in
uso, anche per I'anno 2010.

Per migliorare le misure preventive e far diminuireischio di wildlife
strike, & consigliabile un'integrazione tra struthdnmonitoraggio e mezzi
per l'allontanamento della fauna sia fissi che obnterventi di
manutenzione delle aree verdi e della protezionke defrastrutture,
abbinati al monitoraggio delle aree esterne vicilhe scalo, sono di vitale
importanza per riuscire a raggiungere standard senmit ottimali.
Seguendo una logica di investimenti di risorselpgrevenzione, politiche
per la ricerca e sviluppo, formazione ed addestrmnédel personale, si
sSono ipotizzati diversi interventi da realizzare.

Il supporto di aziende specializzate nel settor® fpornire un aiuto
accurato nel risolvere questi determinati problgmerché essendo un
ambito abbastanza naturalistico, distaccato dallermali attivita
aeroportuali, l'esperienza di soggetti esterni iqbadlogi, ornitologi, €
fondamentale per I'analisi del problema. Naturab@ég consulenza di tali
esperti puo fornire maggiori risoluzioni rispettdamte altre metodologie
che possono danneggiare, o talvolta distruggdisulza e indirettamente la
flora del paesaggio nei dintorni dell'aerostazidAer quanto riguarda gli
interventi pratici da realizzare, diversi studi harconstatato che possono
essere adottare diverse misure:

« limitazione della superficie coltivabile;

« divieto di coltivazioni attrattive per i volatili;

« assenza di specchi d'acqua;

» assenza di rifiuti organici;

« assenza di cespugli lungo la pista;

* altezza minima dell'erba 15 cm;

* ispezioni regolari della pista;

* sistemi acustici particolari;

 sistemi luminosi adeguati;

* sistemi di monitoraggio.

All'interno di questi puo risultare di notevole iorpanza l'altezza minima
del manto erboso che puo favorire, anche se ineraiieve, I'arresto dei
velivoli che effettuano un fuoripista. Un interverdlternativo che merita
notevole attenzione é l'utilizzo di predatori au&izzati che oltre ad
allontanare i volatili, riescono a spaventare anahinali da terra quali
lepri e volpi. Un esempio di questo genere possessere i falconidi
automatizzati che oltre ad avere un'efficacia rarglirispetto ai normali
sistemi di allontanamento, riducono gli elevatitcas manutenzione. Il
nome di tale strumento & Astore Falco Robot GBR&d&ious Bird
Removal System) ed é un robot radiocomandato, aquelle fattezze e nei
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movimenti ad un falco, frutto di una sperimentaei@urata dieci anni, di
proprieta della Bird Raptor srl, un'impresa itatianhe ne detiene i brevetti
e le licenze. | materiali di costruzione sono miseamposite leggere ma
robuste e prevedono una propulsione tramite unofmcmotore elettrico
“brushless” alimentato da batterie elettriche iiatili. Una volta in quota,
il motore pud venire spento e il modello vola agmenmte in dinamica
come un aliante, rimanendo comunque sempre sottaoiltrollo
dell'operatore. L'automa volante é realizzato itighioolo e polipropilene
espanso, con una struttura tubolare di carbonforgato in fibra di vetro,
senza l'utilizzo di alcuna parte metallica per @@trisonanze. Dispone di
un‘autonomia attiva di 40-60 minuti alla velociia?8-50 miglia orarie.

Le ali brevettate dalla Bird Raptor, sono il risiit della miscela di due
differenti polimeri di stirene, saturati in gas pemo. L'endoscheletro € in
fibra di carbonio alleggerita e la pancia, in Keylategra uno scanner che
identifica in automatico le radiofrequenze danneseonverte i segnali in
altre frequenze. Oltre a giroscopi elettronici dabdita in dinamica,
possiede un segnalatore identificativo per le tdirngontrollo, che segnala
la posizione ai radar informando chi e il roboteedperazione che sta
svolgendo. E' dotato di un sistema elettronicoatitmllo che, in caso di
anomalia, prevede un atterraggio in sicurezza. Apietare questo quadro
descrittivo sono presenti carrelli elettrici pexuko-baricentro del motore,
pacchi di batterie e una web-cam. Ha un’apertuaaeatii 165 cm, una
lunghezza di 63 cm, peso di 1 kg e pud sorvolasezaoma di 3 km.

Fig. 5.4 Modello del Falco Robot Fig. 5.5 Falco-Robot in azione

La differenza tra Astore e altri suoi concorrembot € essenzialmente la
sagoma, i dettagli tecnologici e l'attento e appmdfto studio ornitologico
che ha portato alla sua realizzazione, in collatoree con la Facolta di
Ingegneria Aeronautica di Madrid. In pratica questdoma riproduce le
sembianze della specie di falco piu temuto in r@atlirAccipiter gentilis,
da cui prende appunto il nome.

130



Conclusioni e proposte d’interventi

Questa metodologia al contrario di altre ha mostragultati prestigiosi
perché la paura innata del predatore € sempreaedfinei confronti delle
prede. L'utilizzo di animali vivi, come i falchi gomporta costi molto
elevati e non poche difficolta, senza contare @aidlutazioni etiche di una
tale pratica e la difficolta nel fatto che essendo automa, non sono
prevedibili imprevisti dal punto di vista comportantale. Ecco allora che
il falco-robot consente di svolgere le stesse fomzsenza sottoporre a
stress e pericoli gli animali vivi.

Astore non soffre il caldo e il freddo, é facilmentasportabile, non deve
essere alimentato con carne fresca e non poneaueatitcure. Si tratta in
pratica di una macchina ai nostri ordini con unteppa di allontanamento
in grado di sgombrare i cieli in meno di otto sedioPA seguito di
numerosi test in varie parti del mondo, il FalcobBoGbrs e risultato
essere l'unico capace di cacciare in pochi istatttile specie di birdstrike
di tutto il mondo. Per tale motivo il pennuto ddidle & gia in uso presso
numerosi aeroporti dell’America Latina, tra cui 8l& Peru e Colombia, e
in autunno 2009 ha preso servizio presso I'Aeracalilitare italiana.
L'ENAC, pur riconoscendo l'assoluta validita e it del sistema, ha
richiesto successivi aggiornamenti di dati ed imfazioni derivanti da
successive dimostrazioni, al contrario del’AEN&nte spagnolo, che ha
previsto di applicare il sistema nei suoi aeropapartire dal 2008.

5.1.3Condizioni Climatiche

| sistemi automatici possono garantire la sicurazezeessaria per tutte le
fasi di un comune volo. Purtroppo anche se sorendrme contributo nel
limitare gli errori umani, € opportuno precisareecpiu volte & stato
diagnosticato un comportamento di queste appar&techi non sempre
preciso e infallibile. A tale proposito sono presenolti studi finalizzati a

futuri aggiornamenti e sviluppi per il quale si ectso di non affrontare
guesta tematica nel dettaglio. La proposta in merite € stata decisa di
adottare € quella di consigliare la diffusione semmaggiore di questa
tipologia di strumentazione al fine di promuoveesgre di piu l'uso e il

loro miglioramento. Contemporaneamente e giustava@ i piloti, anche

quelli dotati di una elevata preparazione, a natae di protagonismo e
preferire sempre piu spesso l'utilizzo di questaursentazione per
contrastare le situazioni di pericolo in cui il feondelle decisioni e

abbastanza limitato. Il ruolo dei piloti deve esseempre piu quello di
gestire il velivolo e riuscire ad intervenire li v le macchine non
riescono, o presentano delle limitazioni o difftégplcon concentrazione e
non superficialita.
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5.1.4Windshear

Anche riguardo a questa tematica, si € deciso di aygprofondirla nel
dettaglio perché gli studi di questa problematicamos gia abbastanza
sviluppati. L'unica premura che vale la pena sottdre € che i dispositivi
utilizzati per affrontare tali fenomeni sono esteanente necessari per
monitorare le condizioni atmosferiche e quindideolpresenza deve essere
un obbligo principale che non pu0 essere contastd malumori
dell’opinione pubblica e opinioni discordanti dirpene che non hanno
preparazione tecnica del settore. Se questi apgargmossono evitare
incidenti aerei, e obbligatorio il loro utilizzoghi enti e le amministrazioni
predisposte dovrebbero cercare di facilitare iblotilizzo piuttosto che
limitarlo.

5.2 Organizzazione Post Evento

All'interno di questo ambito si cerchera di fornspunti e suggerimenti
senza entrare dettaglio delle modalita gia affroi@anel capitolo
precedente e in modo tale da lasciare al gestqvedsibilita di continuare
successivi studi e approfondimenti riguardo leomaziche suscitano
maggiore attenzione, o dove i responsabili defierazioni individuano
carenze o limitazioni in termini di preparazioneesgerienza.

Il primo passo allinterno di una logica delle opgpne € senza dubbio
I'organizzazione delle squadre di pronto intervepés evitare situazioni
come quelle di Palermo in cui, come é stato riportapasseggeri avessero
raggiunto a piedi il terminal. Questo scenario lsheeuna situazione di
estremo pericolo all'interno dell’'airside di Linate di Malpensa perché
possedendo un numero elevato di movimentazioprdaenza di personale
non autorizzato all'interno delle piazzole o lungdaxiway provocherebbe
maggiori danni e disagi.

Un’adeguata formazione e preparazione agli intern&rfondamentale e
puo interessare soggetti di diversi ambiti di openae per creare un
Emergency Team, formato da operatori ma sopratudtalirigenti, che
attraverso la propria esperienza hanno la respomdaitel buon esito di
tutte le attivita. Tuttavia in un’ottica di preveome dei costi pud essere
prevista una formazione per tali interventi al peae scelto per costituire
la DART.

Inoltre si consiglia espressamente di effettuarenumero sufficiente di
esercitazioni di incidenti nel corso dell’anno,vsgjuardando la peculiarita
di differenziare le caratteristiche fisiche e amigdi degli scenari dato che
possono presentarsi condizioni completamente difter come e stato
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mostrato piu volte in questo studio. Come previdatie normative, le
esercitazioni sono una base sulla quale creareimadigniglioramento sia
a livello locale che nazionale, per diagnosticarectiticita del settore e
riuscire a trovare soluzioni migliori.

A tale proposito € giusto ricordare I'esperienzaeacana del volo 232
della United Airline, che il 19 Luglio 1989 ha dtigato un atterraggio di
emergenza nell'aeroporto di Sioux City, causatd'alaria di un motore
durante il volo. Il velivolo perdendo completameiiteontrollo, data la
rottura degli impianti idraulici, ha richiesto utearaggio di emergenza
nell'aeroporto piu vicino, proprio quello di Sioity, anche se non era
pronto ad accogliere aerei delle dimensioni di urC 0. In
quell’esperienza, la collaborazione tra equipagigierra e quello di volo e
soprattutto I'esperienza acquisita per due anniimiginsa preparazione
voluta da Gary Brown, responsabile delle emergedelBaeroporto, ha
permesso di limitare il numero di vittime, che poppo ha registrato un
numero elevato. Questo episodio € uno dei tantuirla prevenzione, e il
continuo miglioramento delle operazioni ha permeksalvataggio di 178
persone da una catastrofe gia preannunciata. Detagasperienza la FAA
ha promosso il piano di emergenza dell'aeroportdSidux City come
piano di emergenza standard da cui prendere sppanteedigere ulteriori
normative e regolamenti. Questo € un classico esemp cui la
formazione e la preparazione sono un punto carggre un continuo
miglioramento nell’ottica di un futuro interventeale.

Discutendo ora della tematica riguardo [Iattrezeatunecessaria a
disposizione del gestore aeroportuale, € obbligattare un controllo
accurato al fine di prevedere investimenti rivalta strumentazione e agli
accessori di cui se ne richiede I'utilizzo. Un agpdondamentale, che é
opportuno evidenziare a questo proposito, € la teazione di tali
componenti che va effettuata in maniera regolateneita sempre sotto
controllo.

Per il recupero degli aeromobili, la SEA disponealtratti con terzi per il
sollevamento di aeromobili e precisamente con tta diagioli S.p.A., la
guale riuscirebbe a fornire supporto al gestoreempi rapidi avendo una
sede posizionata nell’hinterland milanese. A taleps, la stessa ditta ha
posizionato all'interno dell’aeroporto dei rimorcper le operazioni di
movimentazione del velivolo. L'obiettivo di SEA &t comunque quello
di migliorare le proprie conoscenze del settore qascire ad operare
anche al di fuori del perimetro aeroportuale.

Tornando nei confini aeroportuale, una volta saltevil velivolo e
collocato sopra i rimorchi, urge individuare deflene per posizionare il
velivolo. A tale scopo sono state individuate doéepziali zone da tenere
in considerazione, lungo le quali si possono dalecposizionamenti
temporanei o definitivi del velivolo a seconda diersi punti cardinali.
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La scelta di differenti aree e stata decisa in miad® da poter ridurre la
tempistica degli spostamenti per cercare di rendpezativa la pista piu
rapidamente possibile e permettere ulteriori indiaglisogna ricordare che
l'autorizzazione alla rimozione del velivolo devesere concessa dal
personale competente alle indagini. Analizzandoerdi® collocazioni,
possiamo affermare che le zone, rispettivamenteaZowest e Zona Est
possono risultare aree in cui posizionare il i@litt maniera temporanea o
definitiva dato che sono situate a una certa distatal terminal e quindi
dallo sguardo curioso dei passeggeri. La scelt@rgeprincipalmente sulle
priorita e le decisioni del gestore aeroportualee dovra analizzare in
tempo reale le diverse condizioni che si presentdtraverso confronti e
rilevazioni di dati. Certamente la zona che si faremaggiormente ad
ospitare un posteggio per un periodo di tempo noagge quella Ovest, e
precisamente nell’area denominata “piazzale ebcdttperché e una
posizione con una notevole distanza dalla pistaccessibile ai veicoli
stradali. Inoltre questa zona e gia utilizzata aivita di manutenzione,
quindi gia testata per successivi interventi di eyapza.

Considerando il tempo di recupero come ulterioo®gmita che riversa sul
traffico aereo dello scalo, € opportuno che il gest consideri
preventivamente la possibilita di spostare i volarrivo su altri aeroporti
e, allo stesso tempo, di riuscire a creare dei lcafiacollegamento
dall’'aeroporto alle principali destinazioni per temere critiche e ricorsi da
parte dei passeggeri. Su questo punto Linate eotgevdalla presenza di
molti scali nella zona e da servizi di comunicagidra gli altri aeroporti
gia presenti. Possiamo affermare piu precisameméenon necessita di
crearne ulteriori, soprattutto se i voli possonsees dirottati sull’aeroporto
di Malpensa.
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Fig. 5.7 Zona OVEST

Le ultime considerazioni sono rivolte alla parterdamatica relativa agli
incidenti e allo studio di tale argomento. Durabdtivita di ricerca della
documentazione necessaria, Si € notata una note¥itelta nel riuscire a
reperire informazioni relative agli ARM dei velivger analizzare aspetti e
problematiche tecniche. Storia analoga per i doctiml€AO, che non
sono disponibili gratuitamente ma a scapito di amispettivo economico.
Con un parere soggettivo, si vuole affermare chre écorretto e di buon
uso non riuscire a consultare liberamente normdorrmazioni e
suggerimenti inseriti all’interno di questi docurtienEssi non sono
pubblici, neanche per gli esperti del settore caapnati che hanno voglia
di ampliare le proprie conoscenze. Queste nozianirebbero essere
consultabili liberamente per fornire spunti di egkioni e di studi per
chiunque voglia collaborare per il bene comunesdébre aereo.

Un dibattito finale € opportuno aprirlo per quelectiguarda il capitolo
giudiziario degli incidenti, perché questo temaatcsaffrontato piu volte
anche a livello internazionale. Come sancito #fimo dellAnnesso 13
delllCAO, l'indipendenza dell'indagine tecnica #jpealle sole autorita
aeronautiche e deve avere un'importanza predoneimepietto all'indagine
civile e penale. Questo presupposto e alla basgiasiasi incidente ed é
importante ricordarlo perché spesso le autoritailiciaon hanno
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preparazione ed esperienza per poter formularespota necessitano di
supporto di esperti di questo settore. Nel casbodino, ma tuttavia nella
storia sono presenti situazione analoghe, c'e stat@accavallamento di
competenze e di indagini da parte di autorita amrtche e civili spinte
talvolta dalla motivazione di cercare un resporisalsi ogni incidente.
Come abbiamo visto, nel settore aeronautico sempiprepesso e presente
una catena di eventi che fa da cornice a un dgsastruna mancata
catastrofe, nella quale non e sempre possibilevicthatire un colpevole.
L'indagine aeronautica, al contrario di quellaleivtende ad individuare le
responsabilita ma contemporaneamente tende adzaralinel dettaglio le
cause per cercare di individuare successivi migir@nti, o adeguamenti,
per evitare che si verifichino analoghe situazioQuesto processo di
indipendenza € in corso da circa 10 anni, e tditiegperti del settore
sperano che venga attuato in tempi brevi.

A questo problema un'altra proposta potrebbe espezta di creare un
ente autonomo del settore dei trasporti, un authondipendente dal
Ministero, che oltre a svolgere azioni di regolatagione, potrebbe
interessare diversi ambiti come quello investigatiAllo stesso tempo
potrebbe sollecitare il governo nel recepire diveteuropee e contribuire
alla predisposizione di normative da adottare, fiemmo che in ltalia
viaggia sempre piu spesso su percorsi lenti o aturaati.

Il settore dei trasporti € abbastanza tecnicogrbfiziato e specifico in cui
una molteplicita di esperti uniti in un unico orgamo, potrebbero dare il
via a un fenomeno di evoluzione di questo ambitiohitalia non riesce a
svilupparsi al passo degli altri paesi industrigditz. Lo scopo & quello di
associare tutte le diverse modalita di trasporto ysea collaborazione e
integrazione multisettoriale, seguendo un'ideaagiéolta da diversi stati
come quello statunitense, realizzato attraverso BNTS8laturalmente
all'interno di questa authority predisposta alledse funzioni, tutti gli enti
dei diversi settori devono godere di un’opportundipendenza, e allo
stesso tempo possedere la facolta di gestirsi antamente. Questo
strumento deve nascere come ulteriore garanziangotio del mercato
dell'offerta di trasporto, che premiando la coneama, dovrebbe andare
incontro alle esigenze dei clienti piuttosto cheelipidelle imprese che
talvolta, agiscono in maniera autoritaria per viarm regime di monopolio
non controllato o attraverso accordi di cartellsistema di trasporto aereo
puo fornire un esempio di gerarchia e di sistemafticienza a livello
mondiale, e trainare le altre modalita in terminsafety, la prima garanzia
alla base di qualsiasi sistema di trasporto.
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Allegato |
Quantita consigliabili e descrizione dell’equipaggiento per il recupero:

* 5000 kg sacchi di zavorra con una massa di mas®ikg per sacca.

» 10 lastre di compensato per I'imbottitura

e 6x1250x 2500 mm

« 50 lastre di compensato per I'imbottitura o il ardo del suolo

e 20025 x1 250 x 2 500 mm

 lastre di acciaio per il rinforzo del suolo

e 12013 x 1250 x 2 500 mm

* 12026 %1250 %2500 mm

 cribbing material: con 2 sacche da 40 tonn, 5 deo@b

* 325100 x 240 x 2 500 mm

* 130100 x 240 x 3500 mm

« cribbing material: compatibile con 6 sacche dadzmt

» 350 100 x 240 x 2 500 mm

» 150 100 x 240 x 3 500 mm

e 200 punte di acciaio per I'attrezzatura di cribbing

* materassi 0 piastre per rinforzare il suolo

« 10 n? di pietrisco o ghiaia

« 10 n? di cemento da utilizzare in ambienti con presefizcqua

* Pompa autoalimentata per 'acqua

» 5 ancoraggi al suolo, con capacita di 9 — 13,5 tonn

» Gru di diverse tipologie in base alle situazioni

» 4 assemblaggi per le manovre di sterzatura conamedro minimo di
25 mm con opportuni ganci

* 300 m di cavi con un diametro di 25 mm

* 300 m di cavi con un diametro di 50 mm

e 2 unita per il tiro con ognuno 10 tonn di capagitattori o camion)

» cisterne da 200 000 litri di stoccaggio per il cagnte

» Jlgeneratore per | riflettori da 10 kVA

* 10 riflettori con cavi

» Equipaggiamento per la comunicazione per le openaail’interno e
all’esterno dell'aeroporto

* Telefoni

» 3 megafoni con amplificatore

* 1 mappa per controllare gli ostacoli superficiadjuelli sotterranei e gl
scavi recenti

* 1 roulotte o tenda per una postazione di lavoro

» 1 cavi di acciaio rivestiti di rame di 3 m con 20
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1 kit material per la recinzione con segnali dafiger Keep Out” e
“Smoking Prohibited”

» 1 equipaggiamento per muovere il suolo di dimens@vate
» 1 equipaggiamento per muovere il suolo di dimerigidotte
* 1 compressone autoalimentato di 6.9 kPa e 38 dm3/s

* 1 sega rotante

» 1 kit di frese per tagliare il metallo

» 1 kit di attrezzi base (pale, picconi,martelli, lse@ meno)

e 2 scale leggere di 6 m di altezza

« 2 scale leggere di 9 m di altezza

» 1 kit per le operazioni di sollevamento

» 1 kit per le operazioni di fissaggio
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Nomenclatura e lista degli acronimi

SEA
ENAC
ENAV
ANSV
ATC
RESA
NTSB
SAGAT
IATA
BFU
FSF
GESAP
EMAS
LARC
DARP
DART
SMM
NLA

Societa Esercizi Aeroportuali S.p.A.

Ente nazionale per l'aviazione civile

Ente nazionale assistenza al volo S.p.A.
Associazione nazionale per la sicurezza del volo
Air Traffic Control

Runway End Safety Area

National Transportation Safety Board
Societa Azionaria Gestione Aeroporto Torino
The International Air Transport Association
Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung
Flight Safety Foundation

Gestione Servizi Aeroportuali Palermo
Engineered Materials Arresting System
Local Aircraft Recovery Coordinator
Disabled Aircraft Recovery Plan

Disabled Aircraft Recovery Team

Safety Management Manual

New Larger Aeroplane
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