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OBI ETTI VO DELLOGI NCHI ESTA DI SI CU

L6Agenzia nazionale per | a sicurezza del volo
1999 n. 66, si identifica con | 6autorit”™ inve
italiano, di cui ah b9%/aonadel Patlanterd europecgeaél Gomseghotded U
20 ottobre 2010Essa conduce, in modo indipendente, le inchieste di sicurezza

Ogni incidente e ogni inconveniente grave o0CC{(
ad inchiesta di sicurezza, nei limiti previsti dal combinato disposto di cui ai cordmei3d e | | 6 ar t
5 del regolamento UE n. 996/2010.

Per inchiesta di sicurezza si intende un insi
dat i, | 6el aborazione delle conclusioni, | a de
opportuno, la formulazione di raccomandaziorsidurezza.

Lbunico obiettivo del Il 6inchiesta di sicurez
inconvenienti, non nell éattribuire colpe o0 re
996/2010). Essa, conseguentemente, € condotta indipendentemente e sepagatte da inchieste
(come ad esempio quella dell dautorit? giudi z
responsabilita.

Lé6inchiesta di sicurezza  condotta in <conf
Convenzione relativa all daviazione civile int
approvata e resa esecutiva in Italia con il decreto legislatmargo 1948, n. 616, ratificato con la

legge 17 aprile 1956, n. 561) e dal regolamento UE n. 996/2010.

Ogni inchiesta di sicurezza si conclude con una relazione redatta in forma appropriata al tipo e alla
gravit?’ del |l 6incidente o] del l i nconveniente
raccomandazioni di sicurezza, che consistono in una proposta ftaradiai di prevenzione.

Una raccomandazione di sicurezza non costituisce, di per sé, una presunzione di colpa o
unodat tr i bespansabiliteeperdim incidente, un inconveniente grave o un inconveniente

(art. 17, comma 3, regolamento UE n. 996/2010).

L a relazione garanti sce | 6anoni mato di col «

nell 6inconveniente grave (art. 16, comma 2, r



GLOSSARIO

(A): Aeroplane.

AAL : Above Aerodrome Level, al di sopra del livello di aeroporto.

AC: Aircratft.

ACC: Area Control Centre o Area Control, Centro di controllo regionale o Controllo di regione.
ADAHRS: Air DataAttitude Reference System.

ADF: Automatic Direction Finding Equipment, radiogoniometro automatico.

ADI : Attitude Direction Indicator.

ADM : AeronauticaDecisionMaking

ADMS: Aircraft Diagnostic and Maintenance System.

ADRS: Aircraft DataRecording System.

ADS-B: Automatic Dependent Surveillance Broadcast.

AFCS: Automatic Flight Control System.

AFM : Airplane Flight Manual.

AGL : Above Ground Level, al di sopra del livello del suolo.

AGM : AdvancedGraphics Module.

AHRS: Attitude and Heading Reference System.

AIP: Aeronautical Information Publication, Pubblicazione di informazioni aeronautiche.

AIR: Aiborne Image Recorder

AIRS: Airborne Image Recording System.

AIRAC : Aeronautical Information Regulation and Control.

AIRMET : informazioni relative ai fenomeni meteorologici in rotta che possono influenzare la
sicurezza delle operazioni degli aeromobili a bassa quota.

ALTHOLD: Al titude Hol ding, modo dell dautopilota
ALT : Altitude.

AM I Aeronautica militare italiana.

AMM : Aircraft Maintenance Manual.

AMSL : Above Mean Sea Level, al di sopra del livello medio del mare.

ANSV: Agenzia nazionale per la sicurezza del volo.

AOA: Angle of Attack,angolo di attacco.

A/P o AP: AutoPilot, autopilota.

APRON, APN: Apron, piazzalali sosta degli aeromobili.

ARC: Airworthiness Review Certificate, certifi
ARO: Air traffic services Reporting Office, Ufficio informazioni dei servizi del traffico aereo.
ARP: Airport Reference Point.

ASTM: American Society for @sting and Materials

A/T: Autothrottle, automanetta.

ATC: Air Traffic Control, controllo del traffico aereo.

ATCRBS: Air Traffic Control Radar Beacon System.

ATIS : Automatic Terminalnformation Service, Servizio automatico di informazioni terminali.
ATL : Aircraft Technical Logbook.

ATM : Azienda Trasporti Milanesi.

ATO: Approved Training Organization.

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

ATS: Air Traffic Services, servizi del traffico aereo.

AWOS: Automatic Weather Observation System.

BANK: angol o definito come inclinazione in gra
ri spetto all édorizzonte.

BARO: Barometrico.

BDS: CommB Data Selector



BFU: Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung, Autorita investigativa tedesca per la sicurezza
delléaviazione civile.

BKN: Broken, da 5 a 7 ottavi di nubi.

BR: Mist, foschia.

BRIEFING : descrizione preventiva di manovre o procedure.

CAA: Civil Avi ation Authority, Autorit”™ dell 6a
CAD: Computer Aided Design

CAM : Cockpit Area Microphone.

CAMP : Computerized Aircraft Maintenance Progmam

CARS: Cockpit Audio Recording System.

CAS: Calibrated Air Speed, velocita calibrata.

CAS: Crew Alerting System.

CAT: Clear Air Turbolence, turbolenza in aria chiara.

CAT I, CAT Il , CAT Ill : categorie di avvicinamento strumentale.

CB: Circuit Breaker.

CFIT : Controlled Flight Into or Toward Terrain.

CG: centro di gravita.

CHECK LIST (scritto ancheCHECKLIST ): lista dei controlli.

CIAS: Civil Aviation Safety Investigation and Analysis Center, Autorita investigativa rumena per
|l a sicurezza dell daviazione civile.

CM 1/2: Crew Member 1, Crew Member 2.

CNMCA: Centro nazionale di meteorologia e climatologia aeronautica.

COCKPIT : cabina di pilotaggio.

CR: Class Rating.

CRM: Crew Resource Management, si definisce co
volo, di tutte le risorse disponibili, al fine di assicurare operaziowldi efficienti ed in sicurezza.

CT SCAN: scansione medianta tecnica della tomografia computerizzata con impiego di raggi X.
CVFDR: Cockpit Voice Flight Data Recorder

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

CWP: Air traffic controlle® s wor ki ng position.

DAP: Downlink Airborne Parameters.

DAU: Digital Acquisition System, sistema digitale di acquisizione dati.

DME: Distance Measuring Equipment, apparato misuratodestinza.

DU: Display Unit.

DZ: Drizzle, pioviggine.

EASA: European Union Aviation Safety Agency, A
aerea.

EDS: Electronic Display System.

EDS:. Energydispersive Xray Spectroscopy.

EFIS: Electronic Flightinstrument System, sistema di strumentazione integrata di bordo di tipo
elettronico.

EGPWS: Enhanced Ground Proximity Warning Systesistema di avviso di prossimita col

terreno.

EHS: Enhance Surveillance.

EICAS: Engine Instrument and Crew Alerting System.
ENAC:Ent e nazionale per | 6avi a
ENAVSPA:Soci et”™ nazionale per |
EPS. Emergency Power Supply.

ESIS: Electronic Standby Instrument System.

F: Flyover.

ione civile.

z
6assistenza al V C



FAA: Federal Aviation Administration, Autorithe | | 6 avi azi one civile st al
FCL: Flight Crew Licensing o Flight Crew Licence.

FD: Flight Director.

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

FEW: Few, dal a 2 ottavi di nubi.

FES: Full Flight Simulator.

FH: Flight Hours(scritto anché-/H), ore di volo.

Fl: Flight Instructor, istruttore di volo.

FIC: Flight Information Center, Centro informazioni di volo.

FIR: Flight Information Region, Regione informazioni di volo.

FIS: Flight Information Service, Servizio informazioni di volo.

FL: Flight Level, livello di volo.

FMA : Flight Mode Annunciator.

FMS: Flight Management System.

FMW : Flight Management Window.

FNTP: Flight and Navigation Procedures trainer.

FPL: Flight Plan, piano di volo.

FPLN: Flight Planpiano di volo.

FPM: Feet Per Minute, piedi al minuto.

FSTD o FTD: Flight Simulation Training Device o Flight Training Device.
FT: Foot (piede), unita di misura, 1 ft = 0,3048 metri.

GND: Ground.

GPS Global Positioning System, sistema di posizionamento globale.
GPWS: Ground Proximity Warning System, sistema di avviso di prossimita al terreno.
GS: Ground Speed, velocita al suolo.

HDG: Heading, prua.

HPA: High RerformanceAirplane(o Aeroplane)

hPA: Hectopascal, unita di misura della pressione pari a circa un millesimo di atmosfera.
HRV : High Resolution Visibile.

HSI: Horizontal Situation Indicator.

HUD: Head Up Display.

IAS: I ndicated Air Speed, velocit”™ indicata ri:
IB: Inboard.
ICAO/OACI : I nternational Civil Avi ation Organizat

internazionale.

ICP: Initial Climb Procedures.

ID: Identification.

IDENT : identification, identificazione.

IFR: Instrument Flight Rules, regole del volo strumentale.

IMC : Instrument Meteorological Conditions, condizioni meteorologiche di volo strumentale.
INAV : Interactive Navigation.

INOP: Inoperative, non operativo.

INT : Interceptjntercettare.

INT R: Interrupt.

IR : Instrument Rating, abilitazione al volo strumentale.

ISA: International Standard Atmosphere.

JAA: Joint Aviation Authorities.

JAR: Joint Aviation Requirements, disposizioni tecniche emanate dalle JAA.
KIAS : IAS espressa in nodi (kt).

KT : Knot (nodo), unita di misura, miglio nautico (1852 metri) per ora.

L: land.



LCD: Liquid Cristal Display.

LDR: Light Data Recorder.

LH: Left Hand, lato sinistro.

LNAV : Lateral Navigation.

LRU: Line replaceable Unit

LSS: Lightning Sensor System.

LT : Local Time, orario locale.

MAU : Modular Avionics Unit.

MCA : Minimum Crossing Altitude, quota minima di attraversamento.

MCL : Minimum Crossing Level, livello minimo di attraversamento.

MCP: Mode Control Panel.

ME : Multi Engine, plurimotore.

MEL : Minimum Equipment List.

MEP: Multi Engine Pistonabilitazioneper pilotare aeromobiplurimotori con motore alternativo.
METAR : Aviation routine weather report, messaggio di osservazione meteorologica di routine.
MFC: Multi Function Controller.

MFD: Multi-Function Display.

MHZ : Megahertz.

MIC : Microphone, microfono.

MLAT : Multilateration System, Sistema di tracciamento degli aeromobili tramite segnali emessi
dai transponder installati a bordo.

MLM : Maximum LandingMassnassa massima all é6atterraggi o.
MMO : Mach Maximum Operating.

MOPSC: Maximum Operational Passenger Seating Configuration

MP: Multi Pilot, equipaggio di condotta con piu piloti.

MRT : Multi Radar Tracking.

MSF: Multi Sensor Fusion.

MSL: Mean Sea Levelivello medio di mare.

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

MZFW : MaximumZero Fuel Weight.

NDB: Non-Directional radio Beacon, radiofaro adirezionale.

NGVR: Nozzle Guide Vane Ring.

NM: Nautical Miles, miglia nautiche (1 nm = 186tri).

NOSIG: No Significant Changes, assenza di variazioni significative.

NOTAM : Notice To Air Men,avvisi per il personale interessato alle operazioni di volo.
NTSB: National Transportation Safety Board, Autorita investigativa statunitense per la sicurezza
dei trasporti.

Nz: Fattore di carico positivo.

OAT : Outside Air Temperature, temperatura aria esterna.

OB: Outboard.

OE-GM: Operational Evaluation Guidance Material

ORO: Organisation Requirements for Air Operations.

OSD FC:. OperationaBuitability Datai Flight Crew.

OVC: Overcast, coperto 8 ottavi di nubi.

PCL: Power Control Lever.

PDG: Procedure Design Gradient.

PF: Pilot Flying, pilota che aziona i comandi.

PFD: Primary Flight Display, schermo principale dati di volo.

PIC: Pilot in Command, pilota con le funzioni di comandante.

PLN: Flight Plan, piano di volo.

PM: Pilot Monitoring, detto anche, in alternativa, PNF.



P/N: Part Number.

PNF: Pilot Not Flying, pilota che assiste il PF.

POH: Pil ot Oper at i rOgerabing Hahdbookl)k (o Pi |l ot 6s
PPL: Private Pilot Licence, licenza di pilota privato.

PSR Primary Surveillance Radar.

PT: Power Turbingturbina di potenza

PTA: Pitch Trim Actuator, attuatore del tricabra e picchia.

PTT: Push to talk

QDR: | 6 a n g dd stazioneoritevd waliviolo rispetto al nord magnetico.

QNE:val ore |l etto sull daltimetro di bordo di un
del |l 6altimetro, tarato secondo | datmosfera ti
QNH: regol aggio altimetrico per |l eggere al suo

RA: Rain, pioggia.

RA: Radio Altimeter o Radar Altimeter.

RA: Resolution Advisory, avviso di ri soluzione
RADALT : quota radaraltimetrica.

READ-BACK : ripetizione delle parti significative di un messaggio radio ricevuto per ottenere la
conferma della corretta ricezione.

RFCF: Runway Field Clearance Floor.

RGB: Reduction Gearbox.

RH: Right Hand, lato destro.

RHP: Runway Holding Position, posizione attesa pista.

RMK : Remark.

RNAV: Area Navigation

RNP: Required Navigation Performance.

ROGER: ricevuto, copiato.

RWY : Runway, pista.

SAAS-C: Surveillance Analysis Support System for ATC Centres.

SAT: Static Air Temperature.

SB: Service Bulletin.

SCT: Scattered,da 3 a 4ttavi di nubi.

SE: Single Engine, monomotore.

SEM: Scanning Electron Microscope.

SEP: Single Engine Piston, abilitazioper pilotare aeromobili monomotocen motore

alternativo

SET: Single Engine Turbingbilitazioneper pilotare aeromobili monomotore a turbina.

SFC: Surface, superficie.

SHP: Shaft Horse Power.

SID: Standard Instrument Departure, partenza strumentale standard.

SIGMET : termine aeronautico per definirdormazioni relative a fenomeni meteorologici in rotta

che possono influenzare la sicurezza delle operazioni di volo.

SIS:. Servizio dbéinchiestancheSTSB).zer o sull a sicur
SITUATIONAL ( o SITUATION) AWARENESS : si definisce come tale la percezione degli

elementi ambientali in un determinato intervallo di spazio e di tempo, la comprensione del loro
significato e | a proiezione del | oro stato ne
SMR: Surface Movement Radar, radar di sorveglianza dei movimenti al suolo.

S/N: Serial Number.

SOGLIA dellapista(THR):l 6i ni zi o dell a parte di pista util
SP: Single Pilot, monopilota.

SRGC: Safety Recommendation of Global Concern.

SRIS: Safety Recommendation Information System.



SRM: Single pilot Resource Management.

SRUR: Safety Recommendation of Uniavide Relevance.

SSR Secondary Surveillance Radar, radar secondario di sorveglianza.

STAB: Stabilizer, stabilizzatore.

STAR: Standard Instrument Arrival, arrivo strumentale standard.

STC: Supplemental Type Certificate.

STSB Swiss Transportation Safety Investigation Board, Autorita investigativa svizzera per la
sicurezza dei trasporti.

SV: Synthetic Voice, avviso audio con voce sintetica.

SVS SmartView/Synthetic Vision System.

TAD: Terrain Awareness Display.

TAF: Aerodrome Forecast, previsione di aeroporto.

TAS: True Air Speed, velocit”™ vera all bari a.
TASE: Training Areas of Special Emphasis.

TASK SATURATION : si definisce come tale una situazione in cui ci siano dé#ildta da portare

a termine senza avere abbastanza tempo, strumenti o risorse per farlo.

TAT : Total Air Temperature.

TAWS: Terrain Awareness Warning System.

TBT (scritto anchd -B-T): comunicazioni radio terrBordoterra.

TCAS: Traffic alert andCollision Avoidance System, apparato anticollisione installato a bordo
degli aeromobili.

TCDS: Type Certificate Data Sheet, certificato di approvazione tipo.

TCH: Type Certificate Holder, possessore della certificazione di tipo, normalmente corrispondente
al costruttore

TESTATA : termine per identificare la parte iniziale di una pista.

THR: Threshold, vedi fisogliao della pista.
T/O: Take Off.

TR: Track rotta.

TRANSPONDER:apparato ricetrasmittente di bordo ch
radar dell aeromobile ad un preciso codice as
TRK: Track, rotta.

TSB (Canada) Transportation Safety Board of Canadatorita investigativa canadese per la
sicurezza dei trasporti.

TSN: Time Since New, ore di funzionamento da nuovo.

TWR:Aerodrome Control Tower, Torre di controll
TWY : Taxiway, via di circolazione o di rullaggio.

UPRT: Upset Prevention and Recovery Training.

US GAL (o USG). United States Gallon, gallone statunitense (1 US gal = 3,78 litri).

UTC: Universal Time Coordinated, orario universale coordinato.

VDC: Volt Direct Current.

VFE: Velocita massima con i flap estesi.

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

VHF: Very High Frequency (from 30 to 300 MHz), altissima frequenza (da 30 a 300 MHz).

VIS: visibilita.

VMC : Visual Meteorological Conditions, condizioni meteorologiche di volo a vista.

VMO : Velocity Maximum Operating.

VNAV : Vertical Navigation.

VNL: | imitazione appost a s ueledisperretdiiodchiatioardttioi me di c
per la visione da vicino e portare un paio di occhiali di riserva.

VOR: VHF Omnidirectional radio Range, radiosentiero omnidirezionale in VHF.

VRB: variabile.



VS o v/s Vertical Speed, velocita verticale.
VVF: Vigili del fuoco.

Vx: Velocita di salita besingle.

Vy: Velocita di salita bst rate.

WPT: Waypoint.

WX: Weather.



PREMESSA

L6i nci de ndleorel11080TcCdal giomo 03 ottobre 202 Via Giuseppe Impastatogel
comune di Milano di fronte al parcheggio multipiano ATM di San Donato Milanese, sito nei pressi
della omonima stazione della metropolitana e della fermata degli apteuba interessato

| 6aer omo bi-12847ERonImarthe di iddAt@icazione YADV.

Léaeromobil e i mpartatgaattra minuli datseicod lol od ogppvove nut o da
Milano Linate con destinazion®lbia. Nel corso dell 6evento | 6aer

distrutto egli otto occupantperdevano la vita.

LOANSY  stata i mmeddiaaragegntuaet oni oirgivacdswssp del |

per effettuare il sopralluogo operativo.

L6OANSY ha provveduto ad inviare |l a notifica d
in materia (All egato 13 alla Convemregoamentor el a
UEn.996/201p , al | 0 aut onmmenain rappresentanza dglla $tatawdenatricolazione,

all 6autornint t apwpwirz2semd anza dell o Stato die pr oc
al | 6 aut orqualeStatc di pragettazore e costruzione del motore. Le menzionate autorita
hannopr ovvedut o ad accreditare un proprio.Leappr
autorita svizzeraSISI, e canadesel SB, si sono avvalse della collaborazione di propri consylenti

ri spettivamente i | cdilcosttuttoretelpropulsorechs tomépaegistoaatia b i |
sopra menzionata normativa.

Nel corso del | 6i nc liGemaniaphanNdp®®/eduttes AccredasreiBoprid

rappresentante rispettivamente in qualita di Stapyatjettazione e costruziodel sistema avionico

edi Stato di progettazione e costruzionddélat t uat o piehtrdre |l si st e ma
Tutti gl i or ar. i riportati nell a presente relazione doi
che, alla data del | Goealeanenmoeorecorri spondeva all éor a



1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

CAPITOLO |
INFORMAZIONI SUI FATTI

GENERALIT A
Di seguito vengono illustati gli elementi oggettiviraccolti nel corso é | | 6 iandc hi e s

sicurezza

STORIA DEL VOLO

Alle orel 1 . @eliglorno03 ottobre 2021 | 6 a er o mo bl2/47EcorPmailche diu s P
identificazione YRPDVd ecol | ava per RWY36 dall 6aeropor
volta di Olbia (LIEO)con a bordo il pilota e sette passeggeAl | e ore 11. 0¢
| 6aer omo bi Istkeun edifi@oan fgse dioatnve@ne,facenteparte di un complesso

adibito a stazionamento degli autobus, situato in Via Giuseppe Impasthtmomune di

Milano di fronte al parcheggio multipiano ATM di San Donato Milanese, sito nei pressi della
omonima stazione della metropolitana e della fermata degli aufdbtiisgli otto occupanti

| 6aeromobil e perdevano | a vita.

Il pilota era atterrato a Milano Linat®on il PG12 YR-PDV, proveniente da Bucarest il 30
settembre 2021 e, dopo essersi ricongiunto con alcuni amici e familiari, si apprestava a

dirigere ad Olbia per una breve vacanza presso una sua proprieta.

LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE

Gl i otto occupanti dell 6aeromobile, pilota

DANNI RI PORTATI DALLOAEROMOBI LE
I n seguitbbdbaklt dmmbat eo andat o issimdgamdordie nt e

frammentazione della struttueadei componenti

ALTRI DANNI

L6aeromobile  precipitato su un edificio
ingenti danni. L dvicendi o C onsegu e gdnelto altuhebautovpttare t o l
parcheggiate nelle vicinanze. Si sono inoltre registrati danni alle infrastrgttaligmpianti

elettrici per la illuminazione stradale e parchimetri.



1.5.

INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

Dalle indagini esperite presso le autorita aeronautidiePaesi di appartenenza degli
occupant i élrisubatche mesdoyia paee il pilota ai comandiosse in possesso

di titoli aeronauti per il pilotaggio di aeromobili

15.1 Equipaggio di condotta

Pilota
Generalita 67 anni, nazionalita rumenadlesa.
Licenza: PPL(A)ri | asciata dalla autorit?”

conseguita nel 2006 &a corso di validita

Abilitazioni in esercizio: SEP (land)SET PC12,IR (A).

English profigency level: ~ Level IVin corso di validita

Controlli periodici: Class Proficiency Check Single Engine Single Pilot Aeroplane
effettuato su SET / P2 in data 14 aprile 2021
IR SETPC12 effettuato in datdl4 aprile 2021in corso di
validita.

Controllo medico: Seconda classe, effettuato in data 11 febbraio 2021, in corso di
validita con obbligo diocchiali correttivi per la visione da
vicino (VNL).

Esperienza di volodel pilota

Loesperienza di vol o del pilota  stata r
dal l a autorit ™ umenaedaélaneipagina gébhl@gbookrinvanutoesul r
l uogo dell i ncidente

L &ddestramentoeorico per il conseguimento dePL (corso modulareglel pilota deceduto

ha avuto luogmel periodocompresadal 17 aprile a4 maggo 2006

Dal 31 marzo 2006 al 14 aprile 20Dilota aveva effettuato in 23 voli un totale di 22 ore

5806 su v-2dKatanal &twitdeApoiproseguita su Cessna C1728sE81 | 6apr i | e
fino al 01 giugno 200 er ul t er i or i i@ B8 vdi che av2Vvdr postdtdile t t u
pilota a conseguire il PPconun t ot al e di 4 HYlightskileteseper 6 6 d
conseguimento délPLeffettuatan datail 01 giugno 2006 a Strejinicodicel CAO: LRPW).



Dal settembre 2006 glennaio 2001 pilota frequent&ail corso modulardeoricoe pratico

per il conseguimento della abilitaziotteR e MEP. In tale frangente féettuava 35 ore su

simul atore FNPT 11 Frasca 242 e 16 ore 3160
Léabilitazione | R 18 gennaig 2007canlightdsgilltest etiettuato sud a t
Cessna C172.

In data 29 novembre 2007 effettuava il flight/skill test per il conseguimento iniziale della
abilitazione MEP/IR su Piper PA34 Seneca V.
Tut t a | peraltcanseguimento dei suddetti titoli aeronauéicstata svoltgpresso la

medesima ATO.

Dall a documentazione presentata all dautori
aeronautici sonetatir i cav at i i seguent.i dat i riferiti
T I'n data 12 novembre 2008 il pilota rinn:q

Al 1l 6att o d einnbvail pitoia avhveeHestuatacirad2500redi volo.

! Indata®dnovembr e 20 0 8novadell SER/NEPu vetiveld DAAZ, il
pilota aveva effettuato 312 ore di volo

T Al l 6att o dNolembre 20kthonvestata repdrtato il dato delle ore di volo
totali.

1 Al mese diOttobre 2011l pilota aveva totalizzat878 ore di volo.

1 Al mese diGiugno 2012l pilota aveva totalizzat886 oredi volo.

Al Novembre 2@2 il pilota aveva totalizzatd04 ore di volo totali

Nel periodo compreso dal 7 giugno 2013 al 6 novembre 2013, il pilota completdigh il
Performance Aplane HPA) Course ¢orsoa distanzariportato sul certificato coménnex 1
JAR FCL 1.25JAcquirementof additional knowledge for a class or type rating for single

pilot high power aircrafts conseguendo il certificato in data 8 novembre 2013.

L ©1 dicembre 20138 | | 6 arinrfowwdetMEPe del | 61 R i | pil ota av
e 596 di volo, delle quali 408 in qualit?
Quandal pilota avevaquindia | | 06 @ltte #40 eredi voldotali, nel periodo compresial

5 dicembre 2013 @1 gennaio 2014 23 voli effd@tuati a Buochs (Svizzera LSZQesti
effettuava latansizioneSETsul PG12.Da libretto in data 1§ennaid2014 aveva 462.5¢h.
Dopo la transizione sul SET P12 il pilota ha effettuato attivita di volarevalentementsu
PCG-12 con marcherR-PDV.



Sempre onriferimento ad alcunverbali per i rinnovi delle varie abilitazioni si € ricostruita
la seguente attivita di volo:
1 22 ottobre 2015 imccasione del rinnovo MEIR: totale 574 f/h.
1 14 novembre 2016 in occasione del rinnovo SEP: totale 605 f/h.
1 15 marzo 2017 in occasione del rinnovo SET: totale 657 f/h e 195 fdtass| SET
PCG12.
1 23 maggio 2018 in occasione del rinnovo SET: totale 764 f/h e 328 sul class SET PC
12.
1 29 maggio 2019 in occasione del rinnovo IR: totale 840 ¥1od/h strumentali.
20 aprile 2021 in occasione teb u | rihnova 8ETeffettuato con i voli del 14 aprile
2021 totale 991 f/ke 390 su class SET PI2.

Attivita di volo complessiva
1 105 o r @914hpsile 202) ore di volo totalicirca
T 949 orikRL 050
1 9500 r e PIC @ldto riportato su libretto diolo).
{1 circa4000re suPG12

Nei precedenti 12 mesi il pilota aveva effettuato circa 80 ore di volo. Nei precedenti 90 giorni
aveva effett uathe ll1ida setimanaSeyadeffattuatcnbn consideiando
i vol o deitdéan8i deat & Gréccido ARStBe riferito@laveloadt 0 d a
trasferimento del 30 settembre da Bucarest a Linate)
Non aveva effettuato voli nell e wultime 24
trasferimento da Bucarest a Linate il giorno 30 settenfsezedentemente a tali voli il pilota
aveva effettuato

1 un volo da Bucarest ad Olbia in data 27 luglio 2021

9 un volo da Olbia a Bucarest in data 8 settembre 2021.

! Tale datgcherisulta non coerente cahdato delle ore di volo strumentali registrato nel verluik29 maggio 2018
precedenti, e su questi in eccessmliie 200 ore € stato ricavato dagli stralci del logbodkl pilota allegati alla
document azi one dbditaziodeuR noririsulterebbécoeremtescoil dato delle ore di volo strumentali
registrato nel verbaldel 29 maggio 201@ precedentiDa una stimébasata su dati riportati sulla documentazione
prodotta negli anrprecederitil totale delle ore di volo IFRovrebbe attestarsi intorie 7500re.



L 6 u | €lassrRating and Proficiency CheSET (L) PCG12 risulta essere stato effettuato il

14 aprile 2021.

Lbébestratt o idecolleddaosaernalfSGlp oratt 4 e 07. 2006 ed att
(EDMS)al | e 10 .blbckimedion2in206 e 3 atterraggi

Dai dati riportati sul libretto di volo del pilotasultano esserestate effettuate due tratte
Losanna Lussemburgo e Lussemburg&traubing

Dal | 6 est r aisuttano effettuatetra b ralere nranovre obbligatorrgortate sullo

statho, steep turn (360° left and right at 45° bank), stalls aadoveries flight exercises
including simulated failure of the compass and attitude indicator: rate 1 toecsyeries

from unusual attitudes, abnormal and emergencies procedures

Si -~ provveduto a chieder e atheck(e shaseguivat or ¢
anche | e pratiche bur ocamatthinestie | p &éra eir lo mmddmn t
tramite dell dautorit”™ i nvdeesltlidgeastalounaguaditeolrleo

relativi in particolare alle modalita di svolgimento del volo di controllo e delle manovre
effettuate, con riferimento particolare alle virate accentuate, alla rimessa da assetti inusuali ed
alla pratica di simulazione diemergenze L6 es ami nat ore ha ri spost
apiu diun anno e mezzo prima questi non potesse ricordare i dettagli del volo di controllo
ribadendache,qualora fosse stato necessario, dopo un volo di controllo i commenti sarebbero
stati riportati sul moduldn tale sede non é stato neppure possibile ottenere informazioni se |l
pilota deceduto operasse abitualmente da solo o congiuntamente con un altro pilota.

| dati ADSB reperiti sul sitoadsbexchange.comelativi al volo riguardante tale check
mostranosostanzialmentan volo di trasferimento diretto, senza evidenza di permanenza in

zona di lavoro

Nonrisultac h e i | pilota avesse familiarit”™ con |
rinvenuti, al meno n danoidemeslitrivalialknatg nrcionpr ecesdd
di quello di arrivo nel giorno 30 settembre

Non risulta che il pilotaavessefrequentato corspr opedeut i ci al |l 6Ups e
Recovery Training (UPRTper la familiarizzazione al riconoscimento ed alla rimessa da

assetti inusuali



INFORMAZI ONI AERQMOBIA E

1.6.1. Informazioni generali

Il Pilatus PG12/47Eé unvelivolo ad ala bassa, con coda arignanotoreturboelica, carrello
retrattile, progettato per trasportare passeggeri, merci o varie combinazioni di passeggeri e
merci.

La costruzione € del tipo a semi monoscocca convenzionale, principalmeleiga di
alluminio, sebbenger alcune partrengano utilizzate strutture composite.

E un velivolo certificato apilota singolo con ua MTOM di 10450 Ibo 4740 kg(IFR Daye
Night incl. CAT 1 approaches, single piloB dotato di un motore Pratt & Whitney Canada
PT6A-67P, con potenza nominale di 1.200 SHPire configurazione di serigli un'elica
Hartzell a 4 o 5 pale a velocita costante e inversione totale. Heabir@a pressurizzaia
grado di ospitare unumero di occupanti pari a nove passeggeri piu il pilp&ténto,in
condotta a singolgilota, un passeggero siede accanto adbtp). La velocita massima
operativae di 240nodi (MMO 0.48). Léereo e dotato di un portello aribre per i passeggeri
e di un portello posteriore per il carico. Il velivolo &€ dotato di una switenica Honeywell

PrimusApex. E certificato per il volo in condizioni di ghiaccio note.

Dimensioni

Léaeromobile ha | e seguenti di mensi oni
Apertura alare: 16,28 m

Lunghezza: 14,40 m

Altezza: 4,26 m

NOTE:
WINGSPAN DIMENSION 18 IN
ARULLY FUELED CONDITION
1
an 0 0 e
teem D%ﬁ @#20m)
0oy

H 4TA3N

BRin 17/1in (1,40 m)
(1822 m) — f E20m)

|14 ! : W

Figural: vistae dimensiondelvelivolo PG12/47E(daPilatusPi | ot 6 s Operating Handboo
approvedairplane flight manual)



Pesi

Massa massima al deco(l®lTOM): 10450 Ib(4740 kg

Massa massi ma aV):b%ulha@a5@ky aggi o ( ML
Maximum Zero Fuel Weight (MZFWR039 Ib(4100 kg

Limiti di altitudine
Maximum Operating Altitude 30,000 ft (9,144 m)

Velocita
Velocitamassima (VMO): 24&IAS ad o al di sotto di 15200 ft (MMO 0.48).

Nella figura di seguito si riporta un estratto del manuale di volo indicante alcune velocita

all daria per | e operazioni nor mal i
velocita di salita best rate (Vy) con i flap®%@ae da sea level a 5000 ft & di 130 KIAS.
Takeoff (Vg):
Flaps 15° 82 KIAS
Flaps 30° 76 KIAS
Maximum Climb:
Best Angle (Vx) 120 KIAS
Best Rate (Vv) Flaps 0°:
Sea level 130 KIAS
5,000 ft 125 KIAS
10,000 ft 125 KIAS
15,000 ft 125 KIAS
20,000 ft and above 120 KIAS
Recommended Climb Speed with Flaps retracted
and Pusher Ice Mode 135 KIAS
Maximum Operating Maneuverning
Speed (Vo) (10,450 Ib/ 4,740 kg) 166 KIAS
Maximum Flaps Extended (V&)
Flaps 15° (= =15%) 165 KIAS
Flaps 30° / 40° (=15%) 130 KIAS
Figura 2: velocita caratteristiche develivolo PG12 (Airspeeds fornormal operationsdaPi | at us

Operating Handbook and EASA approved airplane flight manual

Icing limitations (AFM Section 2 Limitations pag.2-16)

Le condizioni di ghiaccio possono sussistere quando:

haa s at e

Pil c



1 la temperatura déliria esterna (OAT) al suolo e al decollo, o la temperatura statica
delléaria (SAT) in volg e di 10°C o piu fredda, ed e presente umidita visibile in qualsiasi
forma (come nuvole, nebbia o foschia con visibilita di un miglio o meno, pioggia, neve,
nevischio e cristalli di ghiaccip)

1 IGOAT al suolo e per il decollo e di 10°C o piu fredda quando si opera su rampe, vie di
rullaggio o piste di decollo, dove la neve superficiale, il ghiacGagua stagnante o la
fanghiglia possono essere ingeriti dal motore o congelare sul motore o sulla gondola del
motore

1 sullGaeromobile sono presenti segni visibili di accumulo di ghiaccio

7 il volo in condizioni di ghiaccio e approvato solo con tutti i sistemi di protezione dal
ghiaccio, il generatore 1 e il generatore 2 funzionanti.

T Il volo in condizioni di ghiaccio e proibito quando e attigecaution'Propeller De Icé
Durante il volo in condizioni di ghiaccio, se si verifica un guasto a uno dei sistemi di
protezione dal ghiaccio dé&leromobile, uscire dalle condizioni di ghiaccio. Richiedere
immediatamente al Controllo del Traffico Aererioritaper facilitare un cambio di rotta o

di altitudine per uscire dalle condizioni di ghiaccio.

Severe icing condition§AFM Section 2 Limitations pag.2-17)
Condizioni di severe icingvvero diformazione di ghiaccio grave pud essere causata da
condizioni ambientali diverse da quelle per le quéketoplano e certificato. Il volo in
condizioni di pioggia ghiacciata, pioggerellina ghiacciata o condizioni miste di formazione di
ghiaccio éupercooled liquid wateedice crystal$ pud provocare un accumulo di ghiaccio
sulle superfici protette che supera la capacita del sistema di protezione dal ghiaccio, oppure
pud provocare la formazione di ghiaccio a poppa drljgerfici protette. Questo ghiaccio
potrebbe non essere eliminato con i sistemi di protezione dal ghiaccio e potrebbe degradare
seriamente le prestazioni e la controllabilita @e&foplano. Durante il volo, le condizioni di
ghiaccio gravi che superano quelle per le qu@eroplano e certificato devono essere
determinate dalle seguenti indicazioni visiue presenza di una o piu di queste indicazioni
visive, richiedere immediatamente al Controllo del Traffico Aereo una gestione prioritaria per
facilitare una rotta o un cambio di altitudine per uscire dalle condizioni di formazione di
ghiaccio:

1 accumulo di ghiaccio insolitamente esteso sulla cellula e sulle aree del parabrezza che

normalmente non raccolgono ghiagcio



1 accumulo di ghiaccio oltre le porzioni attivei d@stemi pneumaticiantighiaccio
dellGala.
Quando si utilizza Ghutopilota, occorre fare attenzione che le indicazioni tattili, come
IGaumento delle forze degli alettoni, ne@ngano mascherate dalla funzione @eliopilota.

Disattivare periodicamentélutopilota per verificare la presenza di forze anomale.

1.6.2. Informazioni specifiche

Aeromobile

Costruttore: Pilatus Aircraft Ltd
Modello: PG12/4TE.
Numero di costruzione: 1532

Anno di costruzione: 2015

Marche dinaz.eimmatricolazione: YR-PDV.
Certificato di immatricolazione: rilasciato dall2AACR (Autorita romena per

|Gaviazione civile).

Esercente: S.C.Aviroms Rent a Car s.r.l. (Romania)
Proprietario: Fair Forest Limited (Cipro)
Certificato di navigabilita: In corso di validita

Revisione certificato di navigabilita: In corso di validitaRilasciato il 7 maggio 2021 a
469 ore 256 di volo

Oretotali: 504 ore154
Ore da ultima ispezione: 34 ore50a
Ore da ultima manutenzione: 34 ore50a

Programma di manutenzione previstdal costruttore

Conformita documentazione tecnica a normativettive vigenti: si

L 6 a e r o stezibnaviaabitualmente &Bucarestpr esso | 6aeroporto
Vlaicusul di Baneasacfdice ICAO: LRBS) su piazzalea(| | 6 aspbbene mer, qualche

periodo sia statocoverato presso gli hangar della locale scuola di)olo



T —"

Fotol: il PC-1247Emarche YRPDYV a Linate durante .l a sosta pri.

Storia manutentiva.

La storia manut e ndtatawieostrdita sullabbase deilandmduindntazione
fornita dalla automumend( AREr rli dasvsicaaitoneaat.i
physical survey and document review compliance report, redatti da Air Sariddla
documentazione fornita da Pilatus Ltd edge&sunta nella seguente tabella:

Data Ispezione Ore di Cicli Ditta
volo

Aprile 2016 100 ore/annuale 81 46 | Pilatus Ltd
Marzo2017 100 ore/annuale 151.3 72 | Pilatus Ltd
Aprile 2018 100 ore/annuale 242.2 107 | Pilatus Ltd
Aprile 2019 100/300 ore/annuale 3155 149 Pilatus Ltd
Giugno2020 | 100/300 ore/annuale 400.3 180 | Pilatus Ltd
Aprile 2021 100/300@600ore/annuale 469.25 216 | Pilatus Ltd

Il giorno 11 aprile20211 6 a e r oenaostato komdottda Bucarest(LRBS) a Losanna
(LSGL). Da Losanna il 14 aprile | 6aeromobil e
(EDMS) pressda dittaMT Pr opel |l er per lodaginaecenturd € baz c an e
sette pale (EASA Supplemental Type Cuficate STC 10014953 rev)p Come
precedentemente riportaton t al e ci rcost anz aClass Ratingandt o e
Proficiency CheclSET (L) PG12.

Il 15 aprileda Straubing il velivolo veniveondoto a Buochgresso il centro manutenzione

Pilatus per la manutenzione periodica.
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L 6 a e r onmarevad Buochs dal 15 aprilelald maggioquindiperl 6 ul t i ma i sp
perioda presso Pilatus, che ha avuto |%®ogd gLt
volo.

Dall a ultima manutenzi one a lpdieffettdatotdares®e | | O i
in dodici voli totalizzando 58o0re1l5% al |l a data del 30 settembr
Dai dati in possesso del centro di manutenzione Pilatus e desfrkgti dalprogrammaper

la gestione della manutenziof€omputerizedAircraft Maintenance Programs CAMP)
relati vi all aer 0 me b o fossk statoegyiornaio €w8B 272023c h e |
raccomandatoe SB 27024, facoltativo, relativi alla sostituzione derele del pitch trim

elettromeccaniocon modell di reléa stato solido

Motore

Costruttore: PWC.

Modello: PT6-A-67P.
Numerodi serie RYO0558.

Data di costruzione: 11 novembre014.
Ore totali: 504 ore15a

Ore da ultima ispezione: 34 ore50a

Ore da ultima manutenzione: 34 ore50a

Programma dimanutenzione previstodal costruttore

Conformita documentazione tecnica a normativa/direttive vigenti: si

Elica

Costruttore: MT Propeller

Modello/tipa MTV-47-1-N-C-F-R (PYCFR260-361
Numero di costruzione: 210464

Data di costruzione: 2021 Installata nuova il 15 aprile 2021.
Ore totali: 36 ore03a

11



Foto?2: vista frontaled e | | épeapala(SacC).

Combustibile

Tipi di combustibileautorizzait JET A, JETA-1, JET B, JP4 (ogni tipo di carburante in
accordo cora piu recente versione del Service Bulletin
14004 di P&W)

Tipo di combustibile utilizzat: non noto. Ultimo rifornimento documentato del 2
settembre: Jet Fuel

Distribuzionedel combustibilend serbato di bordo:non nota

Lbaeromobile pu, i mbarcar e cbdnm,ll.2443kyg(paaime nt e
a 406,8 US gal, 2365 Ib) di cui utilizzabili1.5215 litri, 1.2264 kg (pari a 402 US gal,
2.703,6 Ib).

Gli unici rifornimenti effettuati di cui e stato possibd&eneredocumentazionsonoriferiti
alle date del
1 25 luglio 2021 ad Olbia 89,8236 pari a 340 litri di Jet Fuel
1 02 settembre 2021 ad Olbia 79,25 USG p&0@ litri di Jet Fuel
Nonostante le ripetute verifiche e richieste di informazioni non é stato possibile reperire

evidenzedi rifornimenti effettuatiné in Romaniaa Bucaresiné a Linatedove | uni c
rifornitore presenten on ha ef f et tuat o r i DBV neliperedo dii al

per manenza d i Inolteu soreot sfate | visionat® le videoregistrazioni delle
tel ecamere di sorveglianza del pdied 21 zbaaleer odic
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di Linaterelative al periodo 30 settembre 3 ottobre, confermando che non é stato effettuato
alcun rifornimento presso | 6aeroporto mila
Ad ogni modo, le evidenze presso il punto di impatto indicano sicura presenza di cospicua
quantita di carburante a bordo.
Dopol 6 u I rifoinimentodocumentatal e | 02 settembre 2021 | 6ac
seguente attivita di volo:
1 DaOlbia(LIEO) aBucaresBaneasdLRBS)| G&tembre 202fer un totale d8 ore
136
1 DaBucarestBaneasgLRBS) a Milano Linate (LIML) il 30 settembre 202per un
totaledi3 or.e 186

1 Milano Linate (LIML) il 3 ottobre 202Jper un tempo 4 di volo.

1.6.3. Informazioni supplementari

COMANDI DI VOLO

Generalita

Il sistema dei comandi di volo € di tipo convenzionale e utilizza astepuilk cavi in
acciaio. Alettoni, timoneli direzioneed elevatore dispongono di sistemi di trim elettrico, che
possono essere disinseniticaso dirim runaway

E presente un sistema di interconnessione tra alettoni e timone per migliorare la stabilita
laterale e la coordinazione delle vira@@uando il pilota inizia una virata dando un input di
controllo del rollio, il sistema di interconnessione a molle applica una forza ai cavi del timone
che tende a deviare il timone nella direzione della viRgementi, quando il pilota impartisce

un input di controllo dell'imbardata premendo uno dei pedali del timone, il sistema di molle
applica una forza al sistema di ¢atlo degli alettoni che tende a far rollare il velivolo nella

direzione della virata.
Alettoni

Gli alettoni sono collegati al volantino per mezzo di cavi lungo la fusoliera e di astpuydush

all 6interno dell e semi al i
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CONTROL WHEEL .

BELLCRAMEK

Figura3: il sistemadi controllo degli aletton{Model type-PG-12/47E MSN1001-UP Aircraft Maintenance

manua).

Ciascun alettone é vincolato alla rispettiva semiala per mezzo di due cefgaralettone

e prowvisto di un trim tab, collegato ad un meccanismo di ftgttner il quale e situato

all 6interno dell 6al ettone e consente al
guando | 6alettone viene azionat o, muovendo
tab dell 6al ettone siicamentedabpilgpau, esser e

Control System  Hinge IB Hinge OB  Flettner Mechanism

RH Wing Bottom View

Figurad:col | egament o del |l 6al ettt daketbt baesdestverso ¢oappr &

| 6 afontedlilatus
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Elevatore

Lébel evatore =~ una superficie costituita da
per il tramite di cinque cerniere ec#ionatodal volantino per il tramite di cavi di acciaio.

Un sistema a molla (down spring) integrato nel comando di volo migliora la stabilita

longitudinale.

ELEVATORS

-
f\

BRACKET
AND
LIMIT STOPS:

/)

BELLCRANK

CABLE
TURNBUCKLE ~GUIDES

STICK-PUSHER SERVO

CONTROL
COLUMN
ASSEMBLY

Figura5: schema della linea dei comandie | | 6 e (Medel &ypedPCE2/47E MSN1001-UP Aircraft

Maintenance manual)

Timone di direzione
Il timone di direzione €ostituito da una superficie vincolata allo stabilizzatore verticale per
mezzo di due cerniere ed € collegato alla pedaliera per il tramite di cavi di acciaio. Il timone

di direzione incorpora un trim tab, comandato elettricamente dal pilota.
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Figura 6: schema della linea dei comandi del timone di direzi(Medel type-PCG12/47E MSN1001-UP
Aircraft Maintenance manua$)quadrante di controllo del timone di direzione al quale sono fisdagdavi di
comanddfonte Pilatu}.

Trim

| trim delltalettone,dello stabilizzatore orizzontale e del timodedirezionesono azionati

elettricamentel trim dell 6al ettone e dell o stabi

un interruttore posto sulla impugnatura esterna di ciascuno volantino. Il trim del timone di

BN

direzione e controllato tramite un interruttore posto sulla manetta motore. &er iav
consenso adperarei trim dell dal ettone e dello
mant ener e p r e murimoengagé iswitthpasto sul thto rameriore della
impugnatura esterna di entrambi i volantini. &ullti function display(MFD) & presente

| 6indicazione della posizione dei trim.

st

Il trim dello stabilizzatore orizzontale (pitch trim) & azionato da un attuatore elettromeccanico

collegato allo stabilizzatore orizzontdfstch trim actuator PTA). L déat t uat or e

distinti, un motore per il trim manuale dello stabilizzatore (controllato dagli interruttori trim

q

h ¢

dello stabilizzatore) ed un motore alternato per il trim dello stabilizzatore controllato

dal |l daut opi | ot a .trimdéllo stabilizzatore pua dssere usata doroe sidtenta

manuale di back up dal pilotaePattivare il trim dello stabilizzatore alternato occorre agire

sul relativo interruttore (ALTERNATE STAB TRIM) posto sulla consolle centrale portandolo

in posizione NOSE UP o NOSE DOWN, come necessario.

Il bordo di attacco dello stabilizzatore orizzontale si muove verso il basso per trimmare a

cabrare e viceversa si muove verso | 6al
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Figura7: attuatoredel pitch trim, in basso ilincolo alla centina di deriva, in alto il vincolo allo stabilizzatore
orizzontale(Model type-PG12/47E MSN1001-UP Aircraft Maintenance manual)

i \.\ \ =),

FLAP 5B ECTOR
HANDLE

“OFF
TR

e

120258

Pilatus Pilotés Operating Handl

Figura8: comandidei trim (normali echlternati)( d a
flight manual).

In caso di operazione non comandatatdei (trim runaway), sia la modalita manuale che
automatica del sistema pu, essere interrot
TRIM INTR posizionato di fronte al quadrante di controllo del motore sulla consolle centrale.
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Figura9: indicatore della posizione dei trirflap e messaggCAS relativi d pitch trim runaway (warning in rosseg
alla configurazione di decollo (advisory incianp)d a Pi | atus Pil ot és Operating Hand
flight manua) Rev. 20 del 6.1.2030

Il sistema rudder trim & usato per effettuare piccole correatlai direzione di volo
del | 6 aer o omasded imbardagn anado da permettere il volo rettilineo senzauit
sui pedali del rudder (timone di direzione).

Il sistema comprende:

1 uninterruttore per azionare il sistemghec ont r ol | a | dal i mnt azi
tipo rockered e posto sulla manetta (Power Control Le\RCL).

1 un interruttore pelinterrompere il funzionamento (interrupt switchih caso di
runawaya | sistema trim, slcoolnlteegrarruet tlodrael ipneern
dal | 6attuatore. LOinterruttoresulcgnterot et t
pedestal ed é indentificato da due posizioni NORM (posizione normale) e INTR
(interrupt).

f un attuatordineare operato elettricamente che ag®deudder trim tabE controllato
automaticamentd a autogdlotyaw servo actuatoguandoil sistema yaw damper e
inseritoo manualmente medianterdcker switchposto sul PCLE posizionatmella
deriva ed & collegato al trim tab mediante una asta regol&hiiserito in unacatola
rettangolare con un connettore elettrico ed un terminale ad occhieloun | at o e
di c o nnes s.iLastaoladatiehed mdtarerelettrico e gli ingranaggi ed un
sistema a viteDue interruttori limitano i fine corsa in estensione e retrazione ed un

potenziometrananda il segnale della posizioneMadular Avionics Unit(MAU).
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Il sistema ricevggli input dals er vo att uat o(yaw sedve dclugioaMieneo pi | o
alimentatodalla 28 VDC attraverso il RUD TRIMircuit breaker.

Motore
Léaeroplano  propul so da678,mflusso inenscee tufbma t t

libera.

Figura10: motore Pratt & Whitney PT647P con indicazione dei principali componelitid a Pi | at us P
Operating Handbook and EASA approved airplane flight maResl 20 del 6.1.2020

Il compressore consiste in quattro stadi anulari ed uno stadio centrifugo. Tra ogni stadio e
presente uno statore. Dal compressore cent
direzione di 180° quando entra nella camera di combustione.

Lableed valvalel compressore e posizionatacagein corrispondenza delle ore tre e si apre
automaticamente per spillare aria per evitare stalli al compressore.

La camera di combustione consiste di due s
nella camera di combustione attraverso i fori dove & miscelata con il gas ed accesa. | gas in
rapida espansione effettuano una nuova inversione di 180° nella turbina

La turbina del generatore di gas € a singolo stadio mentre quella di potenza ha due stadi.

Questodultima aziona | 6elica attraverso il

Carico ecentraggio

La configurazione della cabina passeggeriRig{l2 marcheYR-PDV, cosi come riportato
nel rapporto di pesata del 16 marzo 204 [aEX-6SSTD-2S che écaratterizzata daei
posti executive piu due sedute standard, come mostragaiia.
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SIX EXECUTIVE AND TWO STANDARD INTERIOR CODE EX-6S-STD-2S

SEAT LOCATIONS
LAVATORY/ __RH__ CDPLAYFR SEAT | SEAT
WARDROBE CABINET (OPTIONAL) TYPEI | TYPEN
DISTANCE FROM o 10.08" 31.89" 31.30" 160.18" | 158.18"
DIVIDER AFTSURFACE  Om 0255m  0810m  0.735m 4067m | 4018m
178.86" 190.00° 21185 21119 .
FUSELAGE STATION 4 55{m 48%6m 6538im  5364m Fei e i
/ , / A \ PAX7/8
| — \
_ \ i
e 1 S N S e
Vs —— 77 — ] 0\
/Y U ]
| f '_L_l‘_” — . |
L J A B'! c.e
\ = ’
\\ ) | sl J]]J 1N
- — L = | ) f
oy T I : .
— =~ ) - T Y —
i = @ ARRESTING
. PIN LOGATION
CABINET PAX 172 PAX 34 PAX 5/8
17895 21189 2361 26043 901,19
FUSELAGE STATION 477, 5380m  5988m  68%m  7.840m
DISTANCE FROM o 31,68° 56,18° BB.1e"  121.18"
DIVIDERAFTSURFACE  Om  0.808m  1.427m  2266m  3078m

Figura1l: allestimento della cabina passeggeella configurazionalel PG12 marche YRPDV(da Pilatus
an RevE2A &M6.12WHP r ov e d

Pil ot o6s

Operating

Handbook

airpla

In tale configurazione il limite del carico che puo essere alloggiato nel vano bagagli &€ di 120

kg.

La pesata del 16 marzo 2015 ripggain peso a vuotceMmpty weightdi 299940kg pari a
S 0 st iariginalécon & e (S&0r dasettelpale;s e ha

6612,63Ibs.Do p o

comportato un aumento della massa di 4689in data 15 aprile 2021 presso il costruttore
predi sposto
v u ot o lbsdeedeiIretataviedatiodirboabcio le enomerds 5 8 ,

del | 0el i

del | a

Cca

mas S a

a

a

stato

(rispettivamente +232,66 e +1549162,16)

A bordo

$ quattro occupantli sesso maschile

1 tre passeggeri di sesso femminile

1 un bambino
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Registrazionanefficienze o malfunzionamenti

Inefficienzad el | 6apparato LIi(LGR)t Data Recorc
In occasione detlispezion annuali effettuag dal PG12 con marche YRPDV presso il
centro di manutenzione Pilatus in Svizzera sono state eseguite le prove fur
del | 6apparato Light Data Recorder, ¢
Fino alla ispezione delb a 2019 dorepresail test funzionale veniva superato c
successo.

Nella ispezione del giugno 2020, il test funzionale del LDR non veniva superato e
inseritas ul | a document azdalpersmnald adddttaalaenranutamzil
riportava:

ATroubl eshooting performed and founc
of 9 Volt. The CVFDR unit makes also a strange noise. Unit and CAM Mic has
replaced. ** DENIED BY CUSTOMER ** 90
Il certificate di Release to Servicencludela notain Dur i ng i nspec
defectivé’ Repair denied by customer Sy st em mar ked as |
In occasionalella successivespezione, ne2021il tecnico manutentore annotava st
document azi oneserdpech | P raep @ snio Latiited edrfdrrdbabhde
A/ C received with LDR CB pulled/l ock
Il tecnico manutentore he aveva ef f edltiguardoba rilerdo ds
ricordare che Bunita non era completamente inutilizzabile; era infatti poss
energizzare e collegare il registratore. Tuttap@ché il cliente aveva deciso clieDR
non sarebbe stato riparato, non ha eseguito il test operativo completo e non sc
annotati ulteriori dettagli sidleventualdifettosita o inefficienzelLéaereo é stato rimess
in servizio nelle stesse condizioni in @rastato ricevuto, cioe eoil circuit breaker
LDR estratto(pulled/lockedl.

Dotazione avionicade | | 6 aer omobi |l e

Il PilatusPCG12/47E e equipaggiato @n ura avanatasuite avionicala Honeywell Primus
Apex Integrated Avionics Systerha versiongresente a bordo d¥R-PDV era labuild 11
L&Honeywell Primus Apex Integrated AvionicSystem ealloggiato nell'unita avionica

modulare, mentre il resto del sistema e distribuito in singweaeplaceable unitéLRU).
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PILOT
AUDIO PANEL

MASTER
WARNING/CAUTION
\

PFD

PILOT

FLIGHT
CONTROLLER

SITUATIONAL AWARENESS
(UPPER)
MFD
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AUDIO PANEL MASTER
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7 COPILOT PFD

\

.

\ COPILOT

PFD/RADIO
PFD/RADIO CONTROLLER
CONTROLLER
SYSTEMS
(LOWER)
MFD
MULTIFUNCTION
CONTROLLER
REVERSION
PANEL 2
(NON HONEYWELL) e

Figural2: mnfigurazione detockpitequipaggiato con avioniddoneywell Primus Apexntegrated Avionics System
build 11 (da HoneywellPrimus Apex Integrated Avionics System for the Pilatus1R2ONG Pilot's GuideRev. 20 del
6.1.2020.
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In particolarejl PC-12 marche YRPDV era equipaggiato con:
AATC transpondeHoneywellKXP-2290(dueunitd)

AwWeather Radar Bendix KingDR-2000

AEGPWSBendix KingKMH-980

AGPSHoneywell KGS200

Electronic Display System (EDS)

Il sistema di visualizzazione elettroni¢electronic display systemEDS) e costituito da
quattrounita di visualizzazionéisplay unit- DU) identiche con pannello LCD da 10 pollici

di larghezzalUno degli obiettivi del layout del display del Primus Apex € quello di collocare

le informazioni tattiche (informazioni utilizzate immediatamente dal pilota in volo) sui PFD

esterni e di collocare le informazioni strategiche sugli MFD centrali.

ADI/HSI ADI/HSI

10550294

Figural3: pagine disponibili nelle finestre d&U da Honeywell Primus Apex Integrated Avionics System for
the Pilatus P€12 NGPilot's GuideRev. 20 del 6.1.2020

Primary Flight Displays

Sulo schermo posizionato di fronte ai rispettivi postipdotaggiovengono visualizzati gli
strumenti primari (primary flight display PFD, riquadri rossi in figura Ogni PFD contiene
tre finestre. La finestrdi maggioridimensionipostasul lato esterno di ogni display contiene
IGndicatore di assettADI e gli strumenti di volo.

La finestralateralesuperiore del PFD contiere indicazioni dgli strumenti motorenentre

la finestralateraleinferiore contieneé campi relativi allefrequenzeadio.
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D- 5547

Figural4: primary flight displayda Honeywell Primus Apdrtegrated Avionics System for the Pilatus-PZNG
Pilot's Guide Rev. 20 del 6.1.2020

Situational Awareness Display

Il display centrale superior@iquadroverdein figura 13) ha la funzione disituational
awareness displayer impostazione predefinith situational awareness displayntiene la
mappainteractive navigatioriiNAV)a 2/3d el | 6 aer e a, |@lentoldei waymointe r mo
(piano di volo) a 1/6 e Idlight management windowFMW) a 1/6. 11 pilota puo anche
scegliere di visualizzare le carte Jeppesen nella finestra a 2/3, sostituendo la mappa INAV.

l> feronsuticel > FPLND GEO > TERR D WX D TCASO @
~ -

_Crs Dist Alt

HINB @ |82% 350121 2117
19%° 0.8 4500 00407
RH20 5820 3.5585 2118

WINGB

t DG EIE_Fusl Rem
i 14.4 00407 1.0

dg
Dest 1 KTRK Ry 20
Rwy, App: RNAV-Z, VECTOR

RNAV Minime O1PR?

Ref 1d: 208
Vepd Kt
veer 5]
Vo Trans Lvl
Vi [C18000]Ft

(Pilot Defined)

1D-609030

Send

Figura15: esempio di presentazione dsituational awareness displdyla Honeywell Primus Apex Integrated Avionics
System for the Pilatus RC2 NG Pilot's GuiddRev. 20 del 6.1.2020)

Systems Display
E un displayche di default presenta sei sotto finestr&che vienericonfigurato a seconda

delle fasi di volo e delleelativenecessita dnformazioni(riquadro blu in figurd 3). Fornisce
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indicazionirelative allo stato dei sistemi camessaggdedicati(Crew Alerting SystenCAS

messagecartografia relativa ad aeroporti e a procedure

Er o

F Inertial Separator
Unable FMS-GPS Mon
XPOR 1 Fail
Battery 142 Off
Aural Warning Fail
Probes Off
Terr Inhib Active
Maintenance
Aircraft Exceedence
Engine Exceedence
No Eng Trend Store

HPA
Disable
X-Y
Magnetic

Enable

8 B <§a>:

1D-550308

Figura 16: esempio di visualizzazione ldeystem displaye CAS (da Honeywell Primus Apex Integrated
Avionics System for the Pilatus PI2 NGPilot's GuideRev. 20 del 6.1.2030

Automatic Flight Control System (AFCS)
Il sistema di controllo automatico del volo (AFC8¢l PCG12/47E fornisce le seguenti
funzioni:

1 autopilota (include ipitch trimautomatico)

1 yaw dampe(include loyaw trimautomatico)

1 flight director.
Mediante ilflight controller & possibile effettuare le seleziodei modilaterali e verticali
del |l 6AFCS.
LOAFM riporta ladtezzal mhnima diadpd © AGL pdridnserimento

del | 6autopil ot a

10-550239

Figural?7: pannelloflight controllerme di ant e il quale si effettuano

Il controllo automatico del volo e realizzato con i servomotori di alettoni, elevatore e timone.
LOAFCS e costituito dai seguenti componenti:
- ProcessordFCS allinterno della MAU
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- Flight Controller(FC),

- Attuatori per i trim di beccheggiitch) e imbardatgdyaw),

- Servocomandi di alettoni, elevatore e timone

| servomotori degli alettoni, déllevatore e del timone comunicano con la MAU attraverso
due bus dati Controller Area Network (CAN). La funzione AFCS della MAU generd

per i serecomandiche vengono emessi in modo identico su entrambi i bus di dati CAN. |
comandi ricevuti dal servo da ciascuno dei bus di dati CAN vengono elaborati due volte
allénterno del servo e i dati elaborati risultanti devono concordare per esegaireona del
servo. Inoltre, entrambi i canali del servo devono concordamao@toraggio della corrente

del motore, definnesto del solenoide della frizione e della posizione del motore. |
servomotori sono dotati di una frizione elettrica che viene utilizzata per innestare e
disinnestaredalbero di uscita dalla trasmissione. | servomotori sono montaasstanche

sono collegati ai cavi di controllo del volo tramite i cavi @eitopilota. | bracci incorporano

una frizione meccanica, che puo essere comandata fisicamente dal pilota se la frizione elettrica
non si disinnesta. dalimentazione perGzionamento della frizione elettrica viene fornita
dallénterruttore del bus Avionic 1 A/P SERVO ENABLE attraverso la MAU. Quando
IGautopilota e inserito, le frizioni elettriche si innestano e collegano i servomotapstian

per muovere le superfici di controllo del voloGlimentazione elettrica per muovere i
servocomandi viene fornita dal bus Avionic 1 attravedstdrruttore di circuito A/P SERVO.

Il pilota puo scollegare le frizioni elettriche (autopilota) premeddterruttae a pulsante AP
DISC montato su ciascuna forcella delle ruote di controllo. Questo e il modo principale per
scollegare dautopilota, ma ancheédzionamento di uno qualsiasi dei seguenti comandi lo
scolleghera

- Interruttore trim sul volaimmo del pilota o del copilota

- Interruttore trim del timone sul PCL

- Interruttore del trim dello stéizzatorealternato sulla console centrale

- Interruzione del trim sulla console centrale

- Interruttore AP sul pannello FC.

Durante il funzionamento délutopilota, le tensioni su ciascun lato degli attuatori del trim
dello stabilizzatore orizzontale e del timone sono monitorate dalla MAU per verificare la
presenza di condizioni di trimunawaye di trim inattivo. Se viene rilevata una delle due
condizioni, il relé di innesto del trim viene rilasciato e viene emesso un avviso CAS di "Pitch
Trim Runaway" e un awviso acustico di "Trim Runaway". Un guasto allo smorzatore

ddmbardata viene visualizzato come avviso CAS "Yaw Dampét.F
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Il disinnesto deflautopilota & definito come normale o anormale. Un disinnesto normale viene
avviato manualmente premendo il pulsante AP Dd8Ia ruota di comando o il pulsante AP
sulldC o attivando il sistema di trim manuale. Una disconnessione normale provoca il
lampeggiamento rosso/bianco dellicazione AP sul PFD efdttivazione del segnale
acustico "Cavalry ChargeDopo 2,5 secondiGndicatore AP edudio vengono rimossi.
Qualsiasi disconnessione dovuta a un guastosidétma dimonitoraggio € considerata
anormale. Una disconnessione anomala provoca il lampeggiamento rosso/bianco
delldndicazione AP sul PFD édttivazione del tondi avviso acustico fino al riconoscimento
tramite il pulsante AP DISC. Per alcuni guasti, il disinserimentoGdebpilota sara

accompagnato da un avviso CAS che indica il motivo del disinserimento.

Flight Management System (FMS)

L&MS e un computer per la navigazion@aréa (BRNAV e RRNAV certificab RNP).

L&MS e in grado di calcolare e presentare una guida di navigazione laterale e verticale. Il
pilota definisce le rotte selezionandavaypointdi origine e di destinazionedentermedi.

Dopo aver creato una rotta, il pilota pitiegrarlaselezionando le partenze strumentali
standard (SID), gli arrivi terminali standard (STAR) e gli avvicinamenti strumentali.

Il pilota inserisce i dati ngfFMS utilizzando il controller multifunzioneMultifunction
Controller MFC). Il piano di volo risultante viene visualizzato Gelénco dewaypointsul

lato sinistro debituational awarenesdisplay (in genere MFD superiore). BFMS calcola

quindi le soluzioni di navigazione laterale (orizzontaeerticale per il piano di volo inserito

dal pilota. LAFMS utilizza il sensoreGPS per determinare la posizione del velivolo.

Departure/Arrival Dialog Box
La finestra di dialogo Departure/Arrivaermette al pilota di selezionare, rivedeli@serire
le procedure di partenza (SID) e di arrivo (STAR e avvicinamenti) dal database di navigazione
dellFMS. Selezionando la schedaparturesi visualizza la procedura di partenza attualmente
selezionata, se ne é stata selezionata una, oppure le procedure di partenza per tutte le piste
delléaeroporto selezionato.
Di seguitovieneillustrata brevemente una generica procedura di inserimento di una SID, parte
integrantedelle procedure che il pilota deve effettuare prima della partenzaro:

1 Accedereal menurelativo alla departurddgke off and climb tgb

1 Selezionare la pista in uso
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1 Selezionare tra tutte le SID presenti quella applicabile
1 Selezionare l&ransitionapplicabile tra quelle presenti
1 Verificare la correttezza dei dati
9 Eliminare eventuali discontinuita nel piano di volo

[hetive J[—cross ] = :

Active > h .
B Crs Dist Alt fng Spd Time L Departure ::
Geliil §  Rovesd
LNAV disengages after turn =
| B> INFO CKLST | EVINT ;:‘D*E’g l'N*.‘};"

Discontinuity

251° 3.8 #1400 00+02
TCH 7600 141 2202
016G ETE Fusl Rem

S1BY  TEST

>

MFD

A
v

WXRADAR

ue
565 02+22 0.7 @ PUSHTILT/GAN

(Pilot Defined)
Tasgk
‘ | ﬁ Orerview } Honeywell

Figura 18: procedura di inserimento di una SID, parte delle procedure che il pilota deve effettuare prima della
partenzgfonte Honeywell)

©2016 by Honeywell International Inc.

Electronic standby instrument system ESIS)

L BSISgarantiscéda disponibilita ddk indicazioni di assetto, altitudine e velocita dell in

caso di guasto délisplayprimario. E anche un indicatore giuamagnetica di riserva.

LE&ESIS é indipendente dal sistema Primus APEX ed ¢ installato sul pannello stiatoenti
sinistro. Contiene sensori elettronici inerziali e di pressione e processori elettronici che
calcolano e visualizzano assetto, altitudine, velocitatate e VMO. Lléalimentazione
elettrica e fornita dalla barra di emergengmérgency Power Supply busbhdPS).l datidi
pressionezengonaforniti allESIS dal sistema pitot/statico n. 2 di destra. La visualizzazione

dellaprua magneticaroviene da un magnetometro segta installato nethla destra.
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Figural9: Electronic standby instrument syst¢asIS)

Multi -Hazard Awareness System KMH980

Lépparato multifunzioneKMH980 Multi-Hazard Awareness Systefornisce sia le
funzionalita delTerrain Awareness and/arning SysteriTAWS) sia quelledel Traffic Alert
and Collision AvoidanceSystem(TCAS).

Riguardo al TAWS, 8 a p p KMH-980 Multi-Hazard Awareness Systeassicura le
seguenti funzioni

AModi 1 - 3 del GPWS;

ALookahead terrain and obstactietection(TAD/RFCF);

A500 feet above field advisory for runway lengths greater than 2,000 feet

A wasirelativia | | 6 a rbank,posizioneidiflap e del carrello

ATC Transponder Honeywell KXP2290 (mode fAS

Lébaeromobil e er a eTganspgndeigdgneyavell oKXR2200 (leval T2C
transponderstandardd0206B)c on cap ac ietADSBmode fA SO
Peri requisiti ATC il transpondetrasmette i seguenti paramettenominatelementary data
in risposta ad interrogazione di un ATCRBI CAS:

1 modo Cpressure altitude

1 modo Sunique 24 bit aircraft address
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1.7.

1 type (weight) and maximum airspeed range
1 Flight ID;
1 Flight status(in volo o al suolg)
1 Capability report
1 Mode A (codice IDENTIinserito manualmenjg
Il sistema inoltre trasmettati addizionalidefiniti enhanced data denominati DAP ovvero
downlink airborne parameteiempre irrisposta ad interrogazione di un ATCRBS o TCAS
| dati DAPsono:
1 dal GPSground speedrue track angle, track angle rate
1 dal ADAHRS mach numberindicated airspeed, vertical ratmagnetic heading, roll
anglee selected altitudeal Sistema autopilota.
Inoltre, il transpondep er met t e al | 6 a e i datmdelbGP$ jger imbicarewconi | i z
precisionel a propria posi zione agl:] a e.rTalindatib i | i
trasmessi periodicamente sulla frequenza 1090,rsbiz0 denominatextendedsquitter e
comprendono:
ID aeromobile
Posizione GPS
Altitudine,
Velocitd,

Integrita del datp

=4 =4 A A4 A

Di mensi oni e categoria dell 6aeromobil e

In aggiunta a quanto sopra, il trasponder fornisce inoltre altri migticaso specificmon
utilizzatir adamelks8AT®E@er i oBl Tragaestjiadnirteeessd lathtd dd AD S
inserimento d laltdpilota @ il modo di navigazione orizzontaselezionatqregistro BDS

6.2).

INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

La circolazione atmosferica a scala europea del gidreol | 6 i n caralterirzatedalar a
presenzadi un promontorio anticiclonico che risentiva di un flusso -sadidentale sig
regioni delNord-Ovestdella penisolahedeterminava una copertura nuvolosa stratificata a

tratti piu intensa su tutte le regioni settentrionali, con precipitazioni associate di carattere
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debole ed intermittente. La ventilazione risultava a carattere debole al suolo di provenienza
orientale.

La nuvolosita risultava piuttosto stratificata per nubi compatiene si evince dai bollettini

che riportavano basi intorno ai 5000 ft. Le immagini satellitari ed in particolare le nefoanalisi
riportavano una stratificazione nuvolosa cdéen sommitadel primo strato di nubi a circa 2320

mt. (circa 7600 piedi), ed un secondo strato nuvoloso con base stimata a circa 7000 ft e top
rilevato dal satellite 4440 mtcifca 14000 ft) Risulta dale immagini anche uno strato piu
alto,adOvest & | | 6 ar e a, cahibase non rigevabilse step a 6560 mt (circa 21500 ft).

SERVIZIO METEOROLOGICO A.M.
LOW LEVEL SIGWX CHART
SFC/FL100
ISSUED BY MA.C POGGIO RENATICO

VALID _03/10/2021 12:00 uUTC
Symests Fand CHTCu imply maderats ar severs turb, icing and hail
Speed in Knots, vis in m o Km, Altiude n hecioiee amsl
Chack Sigmats far Vakcaniz Ash

) Refers Cloudiness biR=fers Phenomena

a: BKN CuScAcAs 0200XX
@ OCHNL EMBD CBITCu 0151XXX

b: A 24 ocnL K S

a: BEKNIOVC AcAs 0TOXXX BKN CuSc 0201070 MON
ISOL EMBO TCu 015006X

b: o~ Al ISOLMW ISOL #7587 <7 MON

1ISOL EMBO TCu 01 5%XX

b: 150L Ayl H 8 <7

2. BKN AcAs OT0XXX

b: NIL
3 SKCMNSC 1S0L FEWISCT Cu Sc 0251060
@ I1SOL FEW/SCT AcA= DTOAKKX
b: NIL
o | reserate v - e
h.s e |4
o | e ~
| 5%eers wrmuience AA
G| Mountoin s e
FREE =

Figura20: low level significant weather chaf8FC/FL100) Fonte AMI.

COMET: 831821 11152 45.5

9.6 1
ECMUF B8+12 321821 12Z 46.8 9.8

i

4440 2220 200
I c.:Mels

Foto3: Immaginesatellitare con indicazione dilp delle nub{fonte AMI).
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OMET - MSG4 - ITALIAYHRV - 03 Oct 2021 11:15UTC

Foto4 e 5 immagine satellitatelRV riferita alle ore 11.00 ed alle ore 11.(f&nte AMI).

I boll ettini METAR relati vi all aeroporto

riportavano quanto segue:

LIML 030950Z 12005KT 080V160 99997 SCT008 SCT012 BKN06017/16 Q1018 NOSIG
LIML 031020Z 10008KT 070V130 9999 FEW008 BKNO60 18/16 Q1018NOSIG

LIML 031050Z 08006KT 9999 FEW010 SCT050 BKNO70 19/17 Q1018NOSIG

LIML 031120Z 12005KT 100Vv160 9999 FEW008 BKNO50 BKNO70 19/16Q1018 NOSIG
LIML 031150Z 11005KT070V130 4000 DZRA SCT010 BKNO050 18/17Q1018 NOSIG

| bollettini di previsioneTAFp er | 0 aidVilaoglLmate ecanod seguenti:
DTG Tipo Bollettino
2021-10-03 05:00:00 | Taf lungo TAF LIML 0305002 0306/0406 09006KT 9999 SCT060=
2021-10-03 11:00:00 | Taf lungo TAF LIML 0311002 0312/0412 09006KT 9000 BKNO20
TEMPO 0312/0315 4000

DZ BKNO10 BECMG 0401/0403 10012KT=

2021-10-03 17:00:00 | Taf lungo TAF LIML 031700Z 0318/0418 VRBOSKT 9000 BKN030
BECMG 0403/0405
10012KT TEMPO 0414/0418 4000 SHRA BKNO10=

2021-10-03 23:00:00 | Taf lungo TAF LIML 032300Z 0400/0424 09003KT 8000 BKNO40
TEMPO 0400/0416 4000

RA BECMG 0403/0405 10013KT BECMG 0416/0418
4000 RA TEMPO 0418/0422

2000 TSRA BKNO10 BECMG 0422/0424 02010KT 8000
NSW=

Figura21: messaggdi previsioneTAF relativi al 3 ottobre 2021Milano Linate

32



Figura23: screen shasistema AWOSautomatic weather observation sysjeBNAV Linate recanteidat e | | 6
gore alle 11.046 (informazioni AYO0 delle 10.5006)

Vi

Gli AIRMET in validita per lafascia oraria di interesse riportavano montagne oscurate,

formazione moderata di ghiaccio al di sopra di FL90 e visibilita al suolo inferiori a 3500 m

per pioggia.

2021-10-03 08:45:00 |LIMM AIRMET 12 VALID 030845/031245 LIIP-

LIMM MILANO FIR MT OBSC OBS WI N4451 E00738 - N4513 E00731 - N4548
E00906 - N4541 E01028 - N4630 E01328 - N4703 E01204 - N4627 E00834 -
N4554 E00643 - N4458 E00634 - N4425 E00654 - N4347 E00745 - N4428
E00847 - N4345 E01101 - N4409 E01121 - N4452 E00931 - N4437 E0Q737 -
N4451 E00738 STNR NC

2021-10-03 08:45:00 | LIMM AIRMET 13 VALID 030845/031145 LIIP-

LIMM MILANO FIR MOD ICE FCST WI N4621 E00825 - N4555 E00856 - N4521
E00712 - N4548 ED0855 - N4554 E00740 - N4621 E00825 ABV FL090 STNR
WKN

2021-10-03 09:30:00 | LIMM AIRMET 14 VALID 030930/031130 LIIP-

LIMM MILANO FIR SFC VIS 3500M RA BR OBS WI N4522 E00830 - N4457
E00740 - N4449 E00855 - N4440 E01028 - N4452 E01024 - N4506 E00944 -
N4505 E00851 - N4546 E00858 - N4522 E00830 STNR NC

Figura22: messaggitica AIRMETrelativa alla fascia oraria di interessel @eottobre 202fier la FIR di Milano.

Le informazioni ATIS in vigore nella fascia oraria di interesse per le operazioni al suolo
del IRDY&and ni zi al me attoeelld neessé iXrmotoa kuccessivamerge i Y 0
(si vedafigura 24) cheriportavano un vento de20° intensita 5 nodi, visibilita superiore ai 10
km, nuvolosita FEW a 1000 ft, SCT a 5000 ft e BKN a 7000 @\H era pari a 1018 hPA.

5%
Map Help Exit Resize
@ 1 Gty 11:04

MET REPORT/SPECIAL DATA ATIS INFO

QNH (nPa) VISIBILITY CLOUD' ATIS ARRIVAL'
AirTemp(°C)  Dew Point (°C)
ATIS DEPARTURE

‘SUPPLEMENTARY INFO[TREND

‘SPEED (K1) 'SPEED (Kf)

IRwy 36118

GUST GUST
Extremes () Min (Kf) Max (K1) Extremes () Min (Kt} Max (Kt}

Cross (Kt) Tail (Kt) Cross (Kt) Tail (Kt)

RVR (m)

ATI S

33



1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

In questo paragrafo sono riportate le informazioni di maggiore interesse relative agli aiuti

disponibili per lanavigazione aerea e sul relativo stato di efficienza.

1.8.1 Aiuti alla navigazione aereadisponibili e procedure
Léincidente si ~ verificat o(SIB)udoponiltdecolldb a f a
dal | 6aeroport omedi 6 imlvaotcandotid secandeeregole IFR.

Milano Linate RWY 36 Initial Climb Procedures and SID TOVSA 5A

La proedura di uscita strumentale da Milano Linate per RWY 36 prevede una salita iniziale
(Initial Climb Procedurése poi di proseguire con fgocedura di uscita strumentale assegnata
(SID).

Initial climb procedures RWY 36

La procedura di salita inizialgualora la SID assegnata sia una tra le segA&8EM 2\ o

RUVAB 5A0 SRN6Do TOVSA 5/ TZO 7Cprevededopo il decollg di procedere stotta

355° e, a 500 ft AGL (850 ft AMSL), non prima avere sorvolato il VOR/DME di Linate

(LIN VOR/DME), virare a destra per unirsi alla SID assegnata

Il testo riportato sulla proceduraléeguente:

After takeoff proceed on track 355° and, at 500 ft AGL (850 ft AMSL), not before LIN

VOR/DME

A) if cleared SID ABSEM 5A, RUVAB 5A SRN6D TOVSA 5A and TZO 7C, turn right to join
the assigne&ID.

TOVSA 5A

La procedura di partenza strumentale TOVSA 5A prevede di virare a destra sulla rotta 130°
fino a 18 NM dal DME di Saronno SRN DME, poi virare a destra per intercettare e seguire la
radiale 131° dal VOR di Saronno (RDL 131 SRN VOR) verso il punto ATGAM (RDIL

131/21 NM SRN VOR/DME), povirare a destra per intercettare il QDR 328° dal locatore
Codogno (COD L) (TR 148°) a COD L da lasciare su QDR 159° COD L (TR 159°) diretto a
TOVSA (INT QDR 159° COD L/27NM LIN DME).

MCA/MCL: INT RDL 050 LIN VOR, 1500 FT; INT TR 130°/18 NM SRN DME, 2500 FT;
ATGAM, 3500FT; COD L, 5000 FT; TOVSA, 6000 FT
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La procedura riporta inoltre le seguenti limitazioni
1. PDG: tra LIN VOR e INT TR 130°/18 NM SRN DME 7,5% (pari a 456 ft per NM)
2. Per evitare aree sensibili in prossimita @edloporto, la prima virata dopo il decollo

deve essere effettuata con un angolo di inclinazione non superiore a 20°.

Il testo riportato sulla proceduréléeguente:

Turn right on track 130° until 18 NM SRN DME, then turn right to join RDL 131 ¥R
bound to ATGAM (INT RDL 131/21 NM SRN VOR/DME), then turn right to join QDR 328°
COD L (TR 148°) to COD L to be left on QDR 159° COD L (TR 159°) bound to TOVSA (INT
QDR 159° COD L/27NM LIN DME).

MCA/MCL: INT RDL 050 LIN VOR, 1500 FT; INT TR 130°/18 NM SRN DME, 2500 FT;
ATGAM, 3500FT; COD L, 5000 FT; TOVSA, 6000 FT

REMARKS

1. PDG: between LIN VOR and INT TR 130°/18 NM SRN DME 7.5% (456 ft/NM)

2. In order to avoid sensitive areas close to the airport, the first turn afterdtkshall be

performed withbank angle not higher than 20°.

AP — ltolic AD 2 UML 6~1
FREQUENCIES g 12 4 MILANO /
TR Unate TWR ] LINATE
M5 175 50 e sN) o asso| INITIAL CLIMB
126.750.(90 e V'IO/HKW/RUW&) s PROCEDURES
ATIS  Linote Termingl 136.37%
Informotion ot e &
— — — — SO ATC CSOAETON
P L™ ) SID RWY 36
TRANSITION ALTITUDE

CHANGL: 1Z0 VOX/UML informotions updoted

MNM SECT ALT L
UN  VOR/OME o 060 30
T BEAANCS TRACKS AND WOV ARE MACHEI: > % FAR
e 45720° | “"\% 5°20
0 4200 \ . %
vl ¢ v uaily w ldim LS
o}
' ! TovsA\ ”
g 10" 20 NCA 6000, ¥

ENAV - Romo AIRAC effective dote 06 DEC 2018 (A11/18)

Figura24: Milano Linate initial climb procedures and SID RWY36 (da ARAV).
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LIML/LIN T JEFFEREN MILAN, ITALY

LINATE 20 478 15(20-3CT)
MILAN Rasae Apt Elev 15-;;"5 o IMIDI:l bat t t Strict adh h
s are also noise a ement routings. rict erence wi i
126.300 353 the limits of aircratt performance is necessary.

ABSEM 5A [ABSESA]
TOVSA 5A [TOVS5A]
RWY 36 DEPARTURES

il

4200
MSA LIN VOR

5, MAX 180 KT

Sl a8
D2.5 LIN IS
. [LIN ROGS) % )\“\{3
4 2000 Do
\\.-’P,;:u \

£,
o A 2s ATGAM

L’-}‘&‘K 3500 "

S LIMATE " w

[nzasim] 2\

y
- 3000
= MSA LIN VOR
CODOGHO-

- 400.5 £aD

5000
ABSEM 5A: In order to awvoid
sensitive areas close to the
airport, undwe delay in joining
LIN ROOS must be avoided.

T

Theze SIDs require a minimum climb gradient

aof

o] 456 per MM (T 5%

ABSEM 5&: befween LIN VOR and D2.5 LIN.

-| TOWSA SA: befween LIN and D18.0 S5RN.

Gnd speed-KT 75 | 100 | 150 | 200 | 250 | 300

456 per N 570 | 760 |113%) 1519 1899] 2779

TOWSA SA: Execute initial turn with a bank angle not higher than 0.
= SID ROUTING
ABSEM 5A Climb on 3557 track, at B50, but not before LIN, turn RIGHT, intercept LIN ROOS to
COMVENTIONAL | D2.5 LIN, turn RIGHT, intercept SRM R120 fo ABSEM.
[RHAY OVERLAY

TOWVEA SA Climb cn 3557 track, at B850, but not before LIM, turn RIGHT, 1307 track to D1&.0 SRM,
furn RIGHT, intercept SRN R131 to ATGAM, turn RIGHT, intercept 148 bearing to COD,
turmn RIGHT, 159 bearing to TOWVSA.

CHAMGES: Maw larman. @ IEPPESEN, 1018 ALL RIGHTS RESERVED

5

Figura25: SID TOVSASA (fonte Jeppesen)

1.8.2. Sistemi disponibili a bordo
Nella fatispecie, per la fase di volo relatizal | 6 usci t a st r unleiotaal e
disponeva di:
1 FMS, che consente di volare con il sistema di borhratterizzato da precisiode
posizioneGPS,la SID assegnatégia presente nel databasela selezionareg¢d i
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successivi punti di navigazione del piano di vpleventivamente seleziamacon
i ndicazioni asservite al FI'ight Directo
1 VOR DME dasintonizzaesu LIN e SRN VOR DME apparato ADF da sintonizzare

su COD NDB.
Per una verificalellamodalita di codifica e sviluppdella SIDspecificap u b bl i cat a s u
sul | @EMS$ 6 a e sicemprodedutosel velivolo PG12 equipaggiato con avionica
assimilabilé al caricamento idun piano di volocon SID TOVSA 5A e transizione EKPAL
5A. Al | 6 i n s @elaiStbaom erano presentdiiscontinuitanella rotta,che si presentava

come riportato nella foto geente:

T

FPLN s
- — Cross | | Peronautical>
Crs Dist Alt Ang Spd Time

Foto 6: immagine del situational awareness displaglel PG12/47E con avionica analoga al velivolo coinvolto
nel | 6i neacaritedl ERLN aon SID TOVSA 5A e transizione EKPAL 5A, priva di discontinuita.

La SID, cosicomec o st r ui t a&i ssluppalfido RIM®YSAcon seiwaypoints La
seguente immagine illustrguattrowaypointsperraggiungere il punto ATGAM. Nvaypoint
1 corrisponde & initial climb procedure con sorvolandicato dalla lettera Hlyover) del
VOR di Linatea o al di sopra di 850 ft. Nvaypoint2 e posto né sviluppo della virata a
destra per garantire che il sorvolo venga effettuato a o al di sopra di E5@@rfisponde &
radiale 048° alle 2NMia LIN VOR Il waypoint3 € il primo puntala ®rvolare dopo la virata
a destracorrispondente al punto posizionato sulla radiale® HZOSRN alle 18 NM¢ come

2Nonénotol 6 aggi o alrielovAenonautical Information Regulation and Cont(@lIRAC) del data baseid
navigazional el | 6aer omobil e coinvolto nell dincidente
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1.9

di ce | Oilputosultairadiaed97° alle ]IM da LIN VOR, da sorvolare o al di sopra
di 2500 ft.

P, MAX 180 KT FPLN
D2.5 LIN& 259 pank Cross
. J 5
Z Crs Dist Alt o

(LIN R00S5) -
N 2000 \
45-3 N

IN =

but not
before LIN

Eo

3000
MSA LIN VOR

Figura26: immaginedei punti della SID presentegul FPLN Il primo ed il terzo sondlyover come indicato
dalla lettera KSID fonte Jeppesen)

COMUNICAZIONI

In questo paragrafo sono riportate le informazioni di maggiore interesse relative ai mezzi

disponibili per le comunicazioni e sul relativo stato di efficienza.

1.9.1 Servizio mobile

Gli enti contattati dal pilota del YARDV durante la fase a terra e di volo relativi al volo

del | 6i 9s@wn a et &t i : | a GND dell aeroporto di

Milano ACC per il servizio radar. Tutti i servizi sono forniti da ENAV SpA.

In particolaresono state esaminatedemunicazioni relative alle seguenti frequenze

- Lnate@NDsul |l a frequenza 121,800 MHz dall e 1

- LinateTWRsull a frequenza 118, 10088élz dall e 1.

- Milano ACC sulla frequenzal 16 .13dd%MBIéo
11. 0 Mdahd@AXC tentava di ristabilire il contatto radiocord aer omobi | e)

Tutte le comunicazioni radio tra ¥RDV ed i suddetti enti si sono svolte regolarmente e non

hanno evidenziato elementi di criticita.

Relativamente ai tracciati radar, sono stati acquisiti i tabulati relativi ai dati sintetici del

sistema MRT di Milano ACC, unitamente ai tabulati di alcune testate radar costituent

sistema, testate significative per posizione e tempi di scansione.
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Comedetto)]d ATI S di Linate nell éorario i4iDWer ess
trasmetteva | e i nf or maggiarnataiii YiDX0 e successi
Léautorizzazione all a messa 1in mot o e | a

frequenza @ID.

1.9.2 Servizio fisso

Il pilota aveva presentatib piano di volo IFRcon nominativo YRPDV, off block timealle
11.00UTC da Milano Linatel{IML ) alla volta di Olbia (LIEO). Il livello di volo richiesto
era FL280 e la velocita TAS 200 nodi. La rotta prevedevealssition EKPALSA. Il testo
della rottadel piano di volcera il seguente

NO200F280 EKPALSA EKPAL M727 OSMOX L12 ELB Z254 BATOX BATOX4L

1.9.3. Trascrizione delle comunicazioni

Di seguito vengono riportate le comunicazioni intercorse tra il piletaalivolo YR-PDV e

gli enti del controllo del traffico aereo a partire dal primo contatto radio stabilito dal pilota
con laGND di Milano Linate.

Le comunicazioni sono state fornite da ENAV SpA in file audio .mp3 e sotto forma di
trascrizione. Si rappresenta che sono state anche analizzate le comunicazioni del pilota nel
corso del volo darrivo a Linateda Bucaresthe aveva avuto luogo il 30 settembre 2021, per

un confronto della voce e del toregistrato elle chiamateon quelladelvolad e | | 6i.nc i d e

1.9.3.1Comunicazoni intercorse sulla fequenzadi Linate GND

Alle 1 0 . 4 8a@vertadil primo contatto del pilota cola GND per la richiesta della
autorizzazione all a empasa hieggmat @. sudaei am
generaleLa GND fornivaimmediatamente la clearance, comprensiva tra gli altri dati di SID
(TOVSASA) etransition (EKPALSA). Il pilota inizialmente non comprenekeil titolo della

SID e chiedeadi ripetereLa GNDripeteva.

La trascrizionalellacomunicazione € la seguente:

YR-PDV:Yankee Romeo Papa Delta Victoré on Gel
Follow-me car insight.

GND: Yankee Romeo Papa Delta Victdnate Buongiorno, clearance Olbia, TOVSA five
alpha, transition EKPALfive Alpha, four thousand feet the squawk four six four two

information Xray.
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YR-PDV: Yankee Romeo Papa Delta Vicfease can you repeat, | got four thousand feet
and Alpha four six four two.

GND: Yankee Romeo Papa Delta Victorh at 6 s corr ect , fivé Aipha i al
transition EKPAL five alpha.

YR-PDV: TOVSA five alpha, EKPAL fividpha, Yankee Romeo Papa Delta Victor

GND: Yankee Delta Victoall correct startup is approved with informationry, contact

one three one seven seven five call me back ready to taxi marshaller insight.

Meno di quattro minuti dopdal contatto iniziale con laNkID, allel 0 . 5 1l pilt&rideriva
di essee pronto al rullaggioLa GND forniva le istruzioni al rullaggio viar'WY November
con limite al November 5.

La trascrizione dtale comunicazione € la seguente:

YR-PDV: Yankee Romeo Papa DeVactor Follow me in sight ready for taxi.

GND: Say again your callsign please?

YR-PDV: Yankee Romeo Papa Deléctor.

GND: Yankee Romeo Papa Delta Victésllow marshaller November one then taxi
November, November five, QNH one zero one eight.

YR-PDV: November, November five, QNH one zero one €¥iikee Delta Victor

B WARP Player - YR-PDV CWPNavTw...
File Options Help

J
1045:00 1
Yonon (18] weinim| =2

Figura27: screenshotlel displaygrafico in uso presso I[BWR di Linate:posizionede | 6 aer omobi |l e al par
rullaggio.

Alle 1 0 . 5 4l pibtd comunicaa di rullare sullaTWY November e chavrebbe quindi

riportatoal November 5
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La trascrizione della comunicazione € la seguente:

YR-PDV: Yankee Romeo Papa Delta Victaxiing on November we will report November
five.

GND: Correct Sir.

Proseguedo il rullaggio, allel 0. 56 6 250

GND: Yankee Romeo Papa Delta Victor continue Noversier

YR-PDV: Continue Novembesix, YankeeDelta Victor.

Sempre in rullaggio, alléd 0 . 56 63 20

YR-PDV: Just passing November four.

GND: Roger Sir.

Alle 1 0 . 5 Ta@GRIRistruivail pilota a continuare il rullaggio lungoBWY A Tango 0 f |
all 6hol ding position fATanglwWwwy ®€kbar li impe,gnabBri
gui ndi ATangoh.

La trascrizione della comunicazione € la seguente:

GND: Yankee Romeo Papa Delta Victor continue holding point Tango one Charlie Bravo
Tango.

YR-PDV: Charlie Bravo Tango, Yankéelta Victor.

Alle 1 0 . 5 8l®iotad comunicaa dla GND di avere interessato BWY i Br avo o e
proseguire il rullaggio per WY A Tang o o

YR-PDV: Yankee Delta Victor on Bravo continuifay Tango.

GND: [azionamentalel PTTin luogo delricevutd.

Alle 1 1 . 0 lilbvdlidolp si trovavasullaTWY A Tangoo all dincirca al

della RWY e enivaistruito a proseguire perpunto attesi Tango oneo0 e a ¢
frequenza di Torre.

La trascrizione della comunicazione € la seguente:

GND: Yankee Romeo Papa Delta Victwld short holding point Tango one, contact Tower

one one eight decimal one ciao.

YR-PDV:Hol d short Tango one é and one one eig

Victor.

Alel11. 016240

GND: [azionamentalel PTTin luogo del ricevuth
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1.9.3.2.Comunicazoni intercorse sulla frequenzadi Linate TWR
Alle 11 . 0 1ib pil6étad contattava Linate TWR che autorizzea il volo YR-PDV

all é6allineamento per RWY 36.

B WARP Player - YR-PDV CWPNavTw..  — b4

File Options Help

I ] Meped

1045:00 : 000 s
: v 1140:

$5h [Ela) e n ] i

10156 [

Figura 28: screenshotlel display grafico in uso pressoT&V/R di Linatep osi zi one del |l 6aer omobi |
conlLinate TWR.

YR-PDV: Yankee Romeo Papa Delta Victmmongiorno, eh on Tango, continue to Tango
one... ah... just ready for takeoff, whenewau [??7 [porzione di trasmissione
incomprensibiledella durata d2 secondi a voce bassissimal.

TWR: Yankee Romeo Papa Delta Victor Linate copy... eh... runway three six line up.

YR-PDV: Line up on three six thank you sir.

Alle1 1 . 0 3l pilat& aonfermava che si stava allineando e comunicava di essere pronto al
decollo. La TWR autorizzava al decollo comunicando il vento di intensita 4 nodi proveniente
da 110°.

YR-PDV: Yankee Romeo Papa Delta Victor line up, ready for takeoff whggk.si
sovrapponda comunicazioneellaTWR].

TWR: Yankee Delta Victor Linate runway three six clear for takeoff wind one one zero four
knots.

Alle 1 1 . 0 3l pildtd ripeteva la autorizzazione al decollo:

YR-PDV: Clear for takeoff Yankee Delta Victor.

Alle 1 1 . 0 4quaBdb 8 velivolo ea approssimativamente al traverso del VOR di Linate, la
TWR comunicava il cambio di frequenza con Milano Radar 126.300 Mhz.
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TWR: Yankee Romeo Papa Delta Victor Linate radar contact Milano one two six three zero
zero.
Alle1 1 . 0 4l pildt8 adnfermava la frequenza e salutava Linate TWR

YR-PDV: One two six three zero zero molte grazie arrivederci Yankee Delta Victor.

%V'.F«RFPlayev~VR-PDVCW?N&HW. s X
File Options Help

I J

W'QS:W = v | a
Sz [E1m] e« wm| =2

Figura29: screenshot del display grafico in uso pressbWR di Linate Evidenziato il punto in cuheromobiledopo il
decollo & stat@struito al cambio frequenza con Milano ACC.

1.9.3.3Comunicazoni intercorse sulla frequenzadi Milano ACC (radar)
Alle 1 1 : 0 4purtdd della foto)il pilota stabiliva il contatto inziale cavilano ACC.

Google Earth

Figura30: puntiriferiti alle chiamate radio intercorse con Milano ACIGasposizione grafica della traccia
adskexchangesumappaGoogle Earth.
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Alle1 1 : 0 4l gonteolore ATC rispondeva autorizzando la salit&B80 conermando al
contempo il contattoadar(punto 3.

Milano ACC:«Y-R-P-D-V buongiorno to/ou, radarcontact, climb flight leves-0x».

Allel 1 : 0 4purdoBalella foto)l pilotaripeteval 6 i st ruzi one ricevut a
YR-PDV: «Flight level 80 Y-D-V».

Alle 1 1 . 0 7l dohtdliore ATCchiamaval volo YR-PDV (punto4 della foto)

Milano ACC: «Y-D-V Milano?».

Al l e 11. 07 6RD¥oispondlevdpuntd ®delMd Rta)

YR-PDV: «Y-D-V Milano »

Alle1 1 . 0 Apuritd® aella foto)il controllore ATC chiedevaconferma se il volo stesse
seguendo I&ID assegnata.

Milano ACC: «Y-D-V confirm on SI-D?».

Alle 1 1 . 0 7(@uBt@7odella foto)il pilota rispondeva scusdnsi per averaleviato e
chiedeva vettorikNow we deviate a littlbit, sory. Can | get some vectors?»

Allel 1 . 0 7pura® della foto)il controlloreATC, con una comunicazione durataca
100 avvisava il pilota a proposito di un traffien atterraggio in rotta opposta, riprendendolo
sul fatto di aves deviatoper causa meteo, senza prima avvidateuiva poi il pilota a virare
immediatamente a sinistra per una prua 120°.

Milano ACC: «Okay %, you have an opposite traffic landing and another traffic living
Saronno to Linate, advise next time if you deviatevwteether Turn left immediately heading
1-2-O».

Il pilota a questa comunicazione non rispondeva.

Alle1 1. 0 7pgudtdOaella foto) ovvero6 secondi dopo ldine della comuitazione di
Milano ACC che era duratarca 10 secondi, si registrava una trasmissione radio molto breve
da parte di YRPDV con un ton@iu acuto rispetto alle comunicazioni precedensiubito
interrata.

YRPDV: «Mi..».

Seguvano poi immediatamenteripetuti e vanitentativi di stabilire il contatto da parte di
Milano ACC con il volo YRPDV.

1.9.4Tracciati radar e registrazioni dati ADS-B
1.9.4.1 Surface Movement Radar
La registrazionalel SMRdei dati ADSB trasmessi da YDV ha permesso dicostruire

dettagliatament&& esecuzionéd movi ment i al suol o, da quart
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muovere dal parcheggbe | | 6 a v i a zfinmah decollp evvenut@dereRWY 3n
una visualizzazione graficsulla planimetria aeroportualategrata corie chiamate radio
effettuate al suoldn fase dirullaggiosi € registrato ivalore massimo drelocita di26 nodi
nel tratto del rettilineo dell@WY A Tango 0 .

Con la comparazione dei d&MR, inoltre,si e registrato cheadquando il pilotdaricewuto
la clearancecomprensiva di SIa quando ha iniziato a muovere gerullaggio, tutte le
procedurecomprensive dellanessa in mote dei vari controllihannoavutoluogo incirca4

minuti. | | decoll o  avvenuto alle 11.0406050 <ci

B WARP Player - YR-PDV CWPNavT..  — X

File Options Help

! J Notepad 5

1045:00 2 114000 - e
s [P1m] M| =~ 6270 - 6277 VFR SSR

VFR FIX WING OK 10-12 AND 15-17 LT

Figura3l: f er mo i mmaalilnee 1dle.| déidEMERD or ar i o

1.9.4.2Dati del sistema radar di sorveglianza Milano ACC
Il sistema Multi Sensor FusignMS F) d diMiladoAn@@a i dati di sorveglianza di 13
sistemi radar.
| sistemi radar integrati sono tutti costituiti da un radar primario (R®Rbicato con un radar
secondario (SSR) con modalita di interrogazione Modo A/C e M&deHS (Enhanced
Surveillancg; fa eccezione il solo radar di Verona il cui sistema SSR interroga nella sola
modalita Modo A. Tra sistemi radar integrati in MSF di ACC Milano si distinguono:

9 iradar di avvicinamentaaratterizzati da un periodo di rotazione del gruppo antenna

di circa 3,8 secondi;
1 i radar di rotta caratterizzati da un periodo di rotazione del gruppo antenna di 8

secondi.
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Pertanto, i dati radar provenienti dai sistemi di avvicinamento hanno una frequenza di
aggiornamento piu che doppia rispetto ai sistemi di rotta.
La modalita di interrogazione Modo S EHS (Enhanced Surveillance) é abilitata su tutti i
Ssistemi radar Modo S di ENAV e consente
presentazione #a postazione del controlloreai(r traffic controll er ¢
CWP) dei DAPs (downlinked aircraft parameters), ovvero i dati di bordo che sono trasmessi
dal |l aeromobile in risposta alldinterrogaz
La replica Modo S inviata dal transponder
guali sono contenute le differenti informazioni inviate; tra questi registri quelli di maggior
interesse per il presente studio sono:
BDS (CommB DataSelectoy 4.0 che contiene:

1 Selected Altitude

1 Barometric Pressure Settings
BDS 6.0 che contiene:

1 Magnetic Heading

1 Indicated Airspeed

1 Machnumber

1 Barometric Altitude Rate

1 Inertial Vertical Rate

Il registro BDS, che contiene Roll Angle, True Track Angle, Ground Speed, Track Angle Rate
e True Air Speed, non viene Orichiestod ai
ENAV poiché tali DAP non sono impiegati ai fini operativi. Tali paramditvolo non sono

pertanto disponibili alldéinterno del set d

Per | 6analisi in questione sono quindi sta
avvicinamento tra quelli che, per posiziogarantivanda miglior copertura sulla traiettoria
del volo YRPDV, ovvera
1 il sistema radar Lambro, di tipo ATCR33S S8R ubi cato entro
del | 6aeroporto di Linat e;
9 il sistema radar Bergamo, di tipo ATCR33S SR ubi cato entro

del | 6aeroporto di Bergamo il gual e, Co
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copertura fino a terra su tutto il trafficoanv vi ci nament o e part en:
di Linate.

1 il radar Peschiera, di tipo ATCR44S S8& il quale, seppur sistema di rotta, per sua
ubicazione alldédinterno dell d6air side di

sistemi piuvicinial uogo del | 6i nci dent e.

Sono state estrapolate e rappresentate le traiettorie del veleDXRcome rilevate dai tre

radar Lambro, Bergamo e Peschiera.

Lo studiodei dati radar e mode &sstato condottayrazieal contributo di ENAVutilizzando:
{ iltoolSASSC V8 per | 6anal i s del |l e traiettor
1 lalibreria software opesourcepyModeS per la decodifica dei registri Modp S

1 il tool OpenATS COMPASS per la rappresentazione in 3D della traiettoria di volo

La prima traccidelaborata dal radar di Peschieraférita al tempol 1 . 0 4o9v@r@circa
20 secondi dopo la prima traccia elaboddaradar Lambro e Bergamoe n t ultimaelalte
11. 076160 qui n grimadelbuttimaatrac®id elaboeataail pretetti radarLa
traccia complessiva registrata da Peschiera € comunque sovrappeonibilelovuti limiti di
precisione dei sistemi di sorveglianaadatideiradar di Lambro e Berganohe fornendan

maggiornumero di datsono stati considerati in maniera prioritaria.

3 SassC V8 (Surveillance Analysis Support System for ATC Centres), realizzato da EUROCONTROL, & lo strumento
software impiegato in ambito europeo per la verifica delle prestazioni dei sistemi radar.

4 Con il termine plot si intende una replica ad una interrogazione del radar primario o secondario la quale non sia stata
ancora eletta a traccia. Con il termine traccia ai ind
stato ehborato dal tracciatore del radar. Perché il sistema di tracking del radar completi il processo di inizializzazione
sononecessarilueo tre plot consecutivi (tale valore e configurabile per PSR e SSR) riferiti allo stesso aeromobile. Cio
determina che la prima tracqiaesentata non € la prima battuta radar (avveshug tre cicli di antenna prima) ma la

prima traccia elaborata dal sistema di tracking. Quando il processo di inizializzazione della traccia & positivamente
concluso, il sistema di traclgrmssocia alla traccia un valorg@attrocifre denominato Local Track Number che identifica

in maniera univoca tutte le tracce associate ad un medesimo aeromobile.
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RADAR:BG_chA, DT=7
T0D:11:04:26.263

A:4642, V:Y, G:N, S:N

C:525ft, V:Y, G:N

5:454096, Cal1Sign:YRPDV
Rng:22.625NM, Azm:234.1900634766deg
LTHNUM:1162, RECNUM:221321

RADAR:BG_chA, DT=5
T0D:11:67:53.986

4:4642, ViY, G:N, S:N
C:4675ft, V:N, G:N
$:4a4096, CallSign:YRPDY

|
|
14

I8!

o

"t

I 14 C:500ft, V:Y, G:N
45‘ 5:424696, CallSign:YRPDY

| ; Rng:1.15625NM, Azm:348.985761718Bdag
|V

RADAR:LA_chA, DT=S
TOD:11:87:53.632

A:4642, V:Y, G:N, S:N
IC:4760ft, V:N, G:N
S:4a4096, CallSign:YRPDV

Rng:1.B28125NM, Azm:192.9254150391de;

% s

,:a—~sb_;;;::;;<—:;::}1—-o—o~*-4-““1\:“0 -
RADAR:PE_chA, DT=5 *kg\
T0D:11:04:39.466

SN .

LTNUN:3248, RECNUM:222143 ik

TOD:11:04:15.562

8:4642, V:Y, G:N, S:N

C:4257t, V:Y, G:N

S:4a4696, CallSign:YRPDV
Rng:G.81250M, Azm:146.513671875deg
LTNUM:3058, RECNUM:72672

RADAR:PE_chA, DT=5
TOD:11:07:16.660
"

C:5325Ft, VoY, 6N

1
[FADAR:LA_chh, DT=7 d

LTNUM:3658, RECNUM:B2022
Rng:24.678125NH, Azm:233‘1824169922dqg\\\\\\~\E\\\\\\\w ,,//"
LTHUM:1162, RECNUM:2300864 « /)

5:424096, CallSign:YRPDV

\ a‘“ Rng:0.96B75NM, Azm:1B8.71215B2631deg
“:>n v;7; & LTHUN:3248, RECNUM:228448
ﬂ?ﬁﬂ;é;%ﬂﬂﬂﬁ? IS
Figura32: trec ci ati radar del volo dell 6éincidente r drigmloi ve al
la primatracci@ | abor ata da Pes qdaboeariane ENAYYW r osso | 6ul ti ma
Nella figura sottostante rappresentato il tracciatadardel sistemd.ambrqg compostala 58
tracce elaborateeon rappresentaziondelle label relative alla prima traccia elaborata
(1. 04 06 1 5ultiine nove traede kelaborate (ultidae | | e 11. 076570) S

rosso le tre tracce navigate

5 Quando un radar perde la detezione di una traccia, il sistema di tracking continua ad elaborare per tre cicli consecutivi
la posizione della traccia persa presentando quella che viene definita traccia navigata. | radar di ENAV sono configurati
per presenta tre tracce navigate prima che il sistema di tracking cancelli la Local Track (dropped). Le tracce navigate
sono elaborate applicando la formula del moto rettilineo uniforme. Pertanto le w#ibagtute radar (figure 2 e 3) non
sono relative alla detezione dell 6aeromobile ma alla
non naviga laguota; pertantcse il valore di Modo C non viene ricevuto, esso non viene presentato (nei sistemi Multi
Sensor viene presentata | 6ultimo valore di Modo C

e |

val.i
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RADAR:LA_chA, DT=7
ITOD:11:07:57.453
IA: 4642, V:Y, G:N, S:N

C:NULLft, V:NULL, G:NULL
5:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 82190

RADAR:LA _chA, DT=5
TOD:11:07:53.632
A:4642, V:Y, G:N, S:N
C:4700ft, V:N, G:N
5:4ad4096, CallSign: YRPDV

LTNUM: 3058, RECNUM: 82022

RADAR:LA_chA, DT=7
ITOD:11:07:49.804

IA:4642, V1Y, GiN, S:N
C:4875ft, V:N, G:N
S:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 81856,

RADAR:LA_chA, DT=5
ITOD:11:07:45.945

IA: 4642, V:Y, G:N, S:N
C:4975ft, V:Y, GiN

No detection reported

RADAR:LA chA, DT=7

ITOD:11:04:15.562

A1 4642, V:Y, G:N, S:N
C:425ft, V:Y, G:N

S:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 72672

RADAR:LA_chA, DT=5
ITOD:11:07:26.617
IA:4642, V:Y, G:N, S:N
C:5275ft, V:Y, G:N

S:4a4096, CallSign: YRPDV

LTNUM: 3058, RECNUM: 80839

S:4a4096, CallSign: YRPDV

LTNUM: 3058, RECNUM: 81688

RADAR:LA chA, DT=5
TOD:11:07:42.054

A: 4642, V:Y, G:N, S:N
C:5300ft, V:Y, G:N
S:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 81519

RADAR:LA_chA, DT=5
0D:11:07:38.179
14642, V:Y, G:N, S:N
C:5400ft, V:Y, G:N
5:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 81349

RADAR:LA chA, DT=5
TOD:11:07:39.328

A: 4642, V:Y, G:N, S:N
C:5400ft, V:Y, G:N

S:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 81177

15288 00091101004

RADAR:LA_chA, DT=5
ITOD:11:07:30.453

A1 4642, V:Y, G:N, S:N
C:5325ft, V:Y, GiN
S:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 3058, RECNUM: 81008

Figura33: tracciato radar del sistema Lamlfedaborazione ENAV)

In figura sottostante rappresentato il tracciato radar del sistema Bergaeomoposto da 57
tracce elaboratecon rappresentazione delle label relataéa prima traccia elaborata

11 . 0 4lfe dlttme 7 tracce elaborate dal sistema di traciiitgna dellel1.0% 5 3Sbno
cerchiate in rosso le tre tracce navigate

(TOD:11:08:05.367

RADAR:BG_chA, DT=0

642, ViY, GiN, 5S¢
C:NULLIE V:NULL, G:NULL
5:3ad096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM: 2304365

Y

TOD:11

8:01,559

RADAR:BG_chA, DT=0

lA: 4642, VY, GiN, StY
(C:NULLFE, ViNULL, G:NULL
5:4a4096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM: 230305

[TOD:11:07:57.726

C: 44751, ViN, GiN

RADAR:BG_chA, DT=0
a6z, ViY, GiN, S:Y

5:3ad096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM: 230161

RADAR:BG_chA, DT=7
0D:11:07:50.093

S:3ad096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM; 229852

RADAR:BG_chA, DT=5
[TOD:11:07:53.906
A:A6A2, ViY, GiN, SiN

C:a6751L, VN, G:N
5:3ad096, CallSign: YRPDV
LTNUM:1162, RECNUM: 230004

No detectign reported

RADAR: BG_chA, DT=7
(TOD:11:07:96.273

A 3642, Vi Y, GiN, SiN

C: 49501, VY, GiN

S:3ad096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM: 229685

RADAR:BG_chA, DT=5
TOD:11:07:42.445
A: 4642, V1Y, GiN, S:N
C:52751L, V1Y, GitN
S: 949096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM: 229524

- L

- . @

-

. RADAR:BG_chA, DT=7
TOD:11:04: 20,203
A: 4642, WY, GiN, S:N
C:5251t, Vi Y, GiN

. S: 424096, CallSign: YRPDV
. LTNUM: 1162, RECNUM: 221321

& T RE RADAR:BG_chA, DT=5
* TOD:11:07:31.015
A:A6A2, ViY, GiN, SN
C:53251L, Vi Y, G:N
S:4a3096, CallSign: YRPDV
. LTNUM: 1162, RECNUM: 229038

-

K

RADAR:BG_chA, DT=5
TOD:11:07:34.828
A 3692, VY, GiN, S:N

RADAR:BG_chA, DT=5
[TOD:11:07:38.632
Aa6A2, ViY, GiN, S:N
C:53001t, V:Y, G:
5:3ad096, CallSign: YRPDV

LTNUM:1162, RECNUM: 229367

C:54001t, V1Y, G:N
5:4a3096, CallSign: YRPDV
LTNUM: 1162, RECNUM: 229206

o3 tim

Figura34: tracciato radar del sistema Bergatetaborazione ENAV)
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Mediante impiego del tool OpeATS COMPASS le traiettorie di volo, come rilevate dai
sistemi Lambro e Bergamo, sono state presentate in 3D e riferite alla rappresentazione
geografica basata su mappaxGIS.

Figura35: radar Lambroricostruzione 3D della traiettoria di volelaborazione ENAV)
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Figura36: radarBergamg ricostruzione 3D della traiettoria di volelaborazione ENAV)

La decodifica dei dati del mode S fmainito tra gli altrii seguenti parametri
1 Lambro:a | t e mp 08001292. KOAZ /604® Mach 4875 ft Baro ALT,-14688
ft/min baro alt rate
1 Bergamo: al tempd 1 . 0,099 2@ KIAS /0.39 Mach, 4875 Baro ALTF15392
ft/min baro alt rate.
Di particolare interesse € la rappresentazaei® schermaadar ATC della traiettoria volata
dal PG12 YR-PDV nella prima parte della SID sovraimpressa sullo schermo che permette di

apprezzargli scostamenti dal percorso previsto
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Figura37: tracciato radasovraimpresso al percorso della SID autoriztek@orazione ENAV)

1.9.43 Sistema satellitare ADSB

Si é provveduto richieder@€r il tramitedi NTSB ed FAA) al providerstatunitenseli dati

ADS-B Aireon Data(sistema satellitare finalizzato alla sorveglianza del traffico aereo dallo
spazio) la disponibilita di eventuali informazioni aggiuntigestituite da dati ADB

registrati da satellitiRispettoai ricevitori di terra la quantita di dati registrata dal sistema
satellitare € decisamente inferiore ed essenzialmente limitata a posizioni con maggiore densita
didatiowweroguando | 6 aer o mo bQuestd das mon Hamno quiadr appoeatot e r

informazioni di valore investigativo aggiuntive.

Google Earth

e delle immagini: 3/25/2021 45927'37.48"'N  9°17'44.74"E elev Oft alt

Figura38: plottaggidelle posizioni riferite ai dati ADB registrate dal sistema satelittare Aireon Datenappa
Google Earth
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1.9.44 adsbexchange

adskexchangé€https://www.adsbexchange.com/un sito internet pubblicamente accessibile
no-profit che grazie ad un numero di ricevitori e ripetitogtallati da volontari appassionati

registra i dati trasmessi sulla frequenza 1090 MHz dagli aeromobili dotati del transponder
ADS-B oute codificati nei vari BD®he vengonanviati al server del sito stesso

Per il volo in questionéedati ricavati da tale sito sorapparsi i piu completira tutti quelli

acceswili eche e stato possibile rinvenire in rete

I dat i t r asBnedsesli| 6daaelrlodmoDbS | e ri feriti al %
adsbexchange.com constano di un totale didB@idiposiziore.

Di quest, 17 sono riferite a posizioni a terra, comprese nella seguente finestra temporale:
11.00607,3390 e 11.020654,4390 (l a prima e
l a quale | 6aeromobil BWYsiiTotrovava in rullag
Le posizioni riferite al volo dell aeromob
finestratemporalel 1. 046 10, 0390 e pbsizione Mpétdteddueovaltd). ((ul t i |

| dati, riferiti alle posizioni GPS trasens s e d a | | sbroetatio/attati bonfiorgandoli

con i dat i riferiti al v odA®C,dneck 3)consiarandbe nt e
| a coer enz aeventudlidiferenzeon questl @timldiéferenzepresenti peraltro

anche tra dati forniti dale singole testate raddrtracciati sono pressoché sovrapponiile
differenze non rilevanti nei limitdello scopo della presente trattazioire considerazione
dell a precisione del dat o GPS tr amdelas o dz«
trasmissione deivaripaa met r i , aut omatica e non sogget:t
si ritiene che la valenza ditalei sor sa sia particol armente wu
sicurezza, tenuto conto anche della indisponibilita dei dati LDR.

Inoltre, per una ulteriorevalutazione déd congruenza e interpretazione dei dati sono stati
analizzati i dati ADSB trasmessi da altri RC2 in decolloda Linatein differenti voli

registrati.

Per una comprensione piu puntuale dei dati presentati, si é fatto riferimento allaAi28ina

B Data Field Explanationpresente sul sito adsbexchange.ob@in particolare per il campo

riferito al parametrm av. modes | 6el enco riporta:
finav _modes: set of engaged automation mode
0l navd, Otcaso

Quindi, rispetto ai dati registrati da ENA\sul sitoé stato possibile reperire informazioni

circa | o stato del |l 6aut o pseldctedhaadingd e i mo d i d
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Altro limite riscontrato & costituito dal valore massimo di velocita indicata KIAS,
verosimilmente impostato ad un default diL3&s, nonr eal i sti co i n quant
superato abbondantemente tale velocita durante la dised&zle, coméestimoniato dalla

velocita variometrica

La velocitaground speedviene aggiornata ad ogni battuta. La velocita indicata viene
aggiornata con meno frequenza. Cosi come é evidente un ritardo, una sostanziale isteresi della
prua magnetica rispetto aligound track.Tale comportamento risulta congruente anche con

altri voli di aeromobili analoghi decollati da Linate con i quali e stato effettuato un confronto.
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125kt 2525t
124kt 18251t 11:05:357
11:05:137 T

; 124kt 23251t hpﬂgq@o;oft
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11:05:04Z ~ 143kt 3075 ft
133kt 11350 ft 11:05:587
11:04:57,2 \ 151Kkt;3125ft
137kt 1200 ft "-,“'06'"3 z
11:04:51Z \\
\ 156 kt|3225ft
I ft 111:06:09 2
11;.904.49152 L 160kt 32751t
o 111506312
136 kt! 825 ft
11:04:357

1163kt 33251t

111:06:15Z
'1
130kt 6751t
11:04:28 Z

F 163kt 3400 ft
§ 11:06:187
125kt 5751t
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/1 168kt 3500 ft
11:06:24'Z
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11:00:18'Z
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173kt 3600 ft
11:01:25Z

11:06:29 7
= 180 kt 3625t
JA7 < 11:06:347
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11:01:55°Z

" 100kt 3700t
-

- 11:06:44'7Z
25 kt| Ground / }f?o.gﬁ?;n L
11:02:24'2 &

>

.S 135kt}4925ft
3 11:07:02'Z
.r/
//’
18kt’ Ground
1}:0):542
129kt 3375 ft 156kt 5300 ft
11:07:52°Z /

g 11:07:227
194kt 47251t 165kt 52751t
11:07:47:Z 2 1107272
\\ 188kt 53001t #

S 11507:42Z85 1 70 kt 5350t

Vo T 11:07:32Z
e e

0.3 NM |

adsbexchange.com

© OpenStreeiMap contributors
Figura39: la traccia registrata sul sitdsbe&change
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YRPDV ®

Hex: 4A4096 Copy Link

adsbexchange.com

Image © Filippo Novello

Reg. YR-PDV
Romania

DB flags: none
Type: PC12
Pilatus PC-12-47E

Type Desc L1T
Squawk 4642

History -
UTC day:
2021-10-03

SPATIAL

136 kt
A 8251

Groundspeed
Baro. Altitude:
WGS84 altitude: 1125t
Vert. Rate 1216 f/min
Track 354 5°
Pos 45.459°,9.275°
Distance n/a

SIGNAL
Source
FMS SEL

Sel Alt
Sel. Head

WIND

Speed:
Direction (from)
TAT / OAT

SPEED
Ground

DIRECTION

Ground Track
True Heading: 356.3°
Magnetic Heading:  353.1°
Magnetic Decl 33°
Track Rate n/a
Roll: n/a

STUFF

354 .5°

Nav. Modes
ADS-B Ver.:

autopilot, Inav
v2 (DO-260B)

Category: Al
Light (< 15500 Ib)

ACCURACY

NACp: EPU<3m
SIL < 1e-7 per flight hour
NACy, <3mls

NICgaro:
Re

cross-checked

True
Indicated

Leg: 1 Mach Y0 by o

data label
ALTITUDE
Pos. epoch 163325907

EXPORT KML
geometric altitude (EGMS6)
baro + avg.(EGM96 - baro)
uncorrected pressure alt.

Time: 11:04:35 Z

Barometric: A 8251t
Baro. Rate 1216 ft/min
Geom. WGS84: 11251t

Click on the trace line to start Se0m. Fea we
1018.4 hPa

playback! QNH

Figura40: parametrriferiti al YR-PDV registrata sul sitadsb&change

| parametri registratiche sono stati analizzasiono i seguenti
1 Tempa
Coordinate
Altitudine barometrica
Velocita verticale
Velocita al suolo
Velocita indicata¢he pero ha un valoreassimo registrato di 181 kt)
Track
Heading

= =2 4 A4 A A A -

Selezione automatismi eadi di navigazione inseriti (autopilot, Inav)

Il valore delroll (angolo di bank)cheil sito riporta tra ipotenzialiparametrivisualizzabilj
non risulta implementato tlacevitore locale che processdati ADSB ricevuti edalimenta
il sito stessoLo stesso dicasi penvialori del vento e di TAT/OAT registrati dai sistemi di

bordo.
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Sono statinoltre considerati i valori BARO ALT trasmessi dal transpondeguiadiriferiti al
1013,2 hPa (QNE) tenendo a mente applicandal valore locale di QNH locale di 1018
hPA restituiscono un valore di altitudine effettiva superior@rda 135 ft.

Inoltre, volendo ottenere il valore di altezza effettiva dal terreno dal valore di altitudine
AMSL,occorre sottrarre 350 ft circa dell
| 6aeroporto di Mi |l ano Linate.

| tempi sono stati approssimati al secondo.
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Integrazione dati radar ATC, ADS-B e comunicazioni TBT riferitialvolod e | | 61 nci de
La seguente immagine rappreseamta visione di insiemeoni punti notevoli evinti dai dati
radar e ADSB nonché dalle registrazioni delle comunicazioni radio relativerolo

del Il i ncident e.
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—11206067unizio
TR dev1a2|one dalla SID

11.06256” velogcita:

iverticale +5824 ft/min

11.07°13” richiamo
Milano ACC (inizio chiamata)

11.0735” altitugiffe masei

11 D7’42”ch|‘3‘mata radio'interrotta

Aumento Veloc:ta didiscesa Google Eérth

45926:54.60:N1 9217:18.163E elev " 0.m:  alt:16.58km

Flgura41 trasp05|2|one grafica della trachslmxchange Su mappa Google Earth.
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1.10.

| NFORMAZI ONI SULLOGAEROPORTO

Léaeroporto di Mi | &@auoA RLR niant ep  NtCA Od iL IdMdogr d i
0 0 9 A1l 6, @ dit@atea 728 km ESE da Milangad una elevazione di 353 ft.

La pista principale € la RWY 36/18 in asfalto con dimensione 2442 x 60 m. La pista
preferenziale per i decolli e gli atterraggi e la RWY36.

Iparcheggi per gl i aeresonaulbcatisiul d ®lalpd awni Oaiedr

Lo
ILST 108,55

SALS

HAMCAT

CARGD TERMMAL

Iniersaction Take—ot! G

Tofes, FWY 18 2000
TCRA RWY 35 190 (hello

WEST APRGN : i ] f.i & uEHT:'za.amli*}

usckle whan Lew Yasbikty

g sheinch oo
iermHons of ACFT ]
] |T| |

e d
_—_nl==!

I_ | r FIRE STATIOHW

WY 1B/35 %o waat deten
RNT 17425 ey and

GE LS :
.__’—__‘_*:—E__-l"__’-:‘—" = —
L wHEEY oA % Z
_._,-._-'TT —

FL

wrum whg spm [CAD cede ©

an ICAG code B Al arcmf "
o8 must R TWR I adaancs ! ¥ rl[*;
24 o0 the grond 1s been reorted zi

2 R 350 ke this aren Joced magesis | L

o may oot omown m—mgl

380 sieroft equipped with 4HAS

oog * 299

therazetien ILHT |»—

RESA 230 x 120

"l —
“THR Elevetion 337.4/GUHD 1 1389
o7 E evotion 348
CWT &0 x 150 Fragisicn Approcch (CATI)
8o

Figurad2:pl ani metria dell 6aeropo)to di Mi l ano Lir
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AIRCRAFT PARKING DOCKING CHART ICAQ—WEST APRON—ICAD AD 2 LIML 2!

i MILANG  / UNATE
intermediate holding position ML 1 ARG Ciwt [ aszese w comiewz e
1
O — 13 b
e E—
ey
__lj___l |
—
5 = ! =
ML aREA EE
NORTH APRON _
RADAR _—

L]
'|'|I|| ;
lI II I'lll intermediate holding position N1 'ﬁ[
tanad 51-35 15 Hpg g
apa reqiire | H
. @' PARKING AREA GA3 ot e 12
L

helicopier stand

50,400

PARKING AREA GAZ
TERMINAL AND

HANGAR —

REFUELLING AREA

helicopter stand

intermediate holding position K1

PARKING AREA GA1

o 100 0 E m
Metres —— Y
foaf o ——————

e 3 £ w C3 T

Dota provided by SEA Sph AlRAC wfimctive cate 30 Jas 2020 (A58

Figura43: particol are dei parcheggi APENAVhavi azi one g

1.11. REGISTRATORI DI VOLO
In questo paragrafo sono riportate le informazioni di maggiore interesse relative agli apparati

di registrazione presenti a bordo.

1.11.1. Generalita

Il PG-12 marche YRPDV era equipaggiato canghtweight Data Record®(LDR) con p/n
10001000600 e s/n 00102683@ertificato ED155e, quindi,progettato per offrire un elevato
grado di protezioneispetto alle conseguenze di un incidertein grado di svolgere la

funzione di ADRS (Aircraft Data Recording Systensistema di registrazione parametri

6 Easy Access Reg. 965/2012 GM7 A flight recorder may be cragtrotected or lightweight and may be deployable

or not. Craskprotected flight recorders are capable of withstanding very severe crash conditions such as those
encountered during some accidents of large aeroplanes and large helicopterpr@leaséd flight recorders comprise

one or more of the following systemstlight data recorder (FDR), a cockpit voice recorder (CVR), an airborne image
recorder (AIR), or a data link recorder (DLR). Lightweight flight recorders are usually designed to meet less demanding
requirements than cragirotected flight recorders, whi@ilows them to be lighter. A nedeployable flight recorder is
permanently attached to the aircr#tdeployable flight recorder includes a part that is capable of automatically

deploying from the aircrafii Sost anzi al ment e | 0L EPRV erde ligetweight peogley coava i |
funzioni analoghe ad un FDR e C\fRa di minor pese specifiche di resistenzédle sollecitazioni di un incidente

meno costrittive rispetto a quelle degistratori di volo crasiprotected.
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del | 6 a é re cCARSb(Cockeit Audio Recording System, sistema di registrazione
del | 6audi.o i n cabina)

1.11.2. Stato di rinvenimento

Il registratore é stato rinvenuto nelle immediate vicinanze del puntopditto. Presentava
segni di danneggiamento da impattwltre, unadeilati eradeformato e privo della copertura
(foto 7-8).

Foto7 e 8 LDR sul luogo dirinvenimento, in prossimita del punto di impatto.

1.11.3. DatiLight weight Data Recorder (LDR)

Presso i | aborator i doasutcéssuitisdat cordenuti él Gsut.mait ti = ¢
Purtroppo, | approfedrickitttarated dat E6ANSIVIiade
evidenziato la indisponibilita di dati di volo o registrazioni riferibili al volo conclusosi con

| 6i ncidente; nessuno dei file presenti nel
quelli presenti sno sostanzialmente riconducibili a periodi durante i quali il velivolo era in
manutenzione in Svizzera.

Dall a documentazione manutentiva acquisita
fosse inefficiente gi”™ prima del volo dell
Al riguardo, pare comunqgue opportuno evidenziare, come si evince dalla documentazione del
costruttore del velivolo, che, per il tipo di velivolo in questiendi categoria analogger

MTOM, MOPSC, tipo dipropulsione e tipo di operazignia presenza a bordo di un LDR in
condizioni di efficienza non risulta obbligatorfaio avviene in aderenza sia della normativa
EASA Reg. 965/201Zhedd ICAO Annesso 6Part Il, International General Aviatioin
AeroplanesTuttavia & bene evidenziare ¢leen riferimerno ai registratori di volo e ai sistemi

di registrazione dei dati dell'aecromobiree | | 6Anr@gs® Part 1l € presentéa seguente

raccomandazione (2.4.16.2.1 t r a d u z i o)nf@uttid \&elivéli don magtdrecaguebina
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1.12.

con una configuraziongi posti a sedere superiore a cinque e una massa massima certificata
al decollo pari o inferiore a 5.700 kg, per i quali il certificato individuale di aeronavigabilita &
stato emesso per la prima volta il 1° gennaio 2016 o in data successiva, e cheedeseomo
utilizzati da piu di un pilota, devono essere dotati di un CVR o di un @AR®logamente

per la registrazione dei dati di volo e presente la seguente raccomandazione (2.4.16.1.2.1):
fATutti i velivoli con motore a turbina comna configurazione di posti a sedere superiore a
cinque e una massa massima certificata al decollo pari o inferiore a 5.700 kg, per i quali il
certificato individuale di aeronavigabilita e stato emesso per la prima volta il 1° gennaio 2016
0 in data sucasiva, devono essere dotati di:

a) un FDR di tipo II; oppure

b) un AIR o AIRS di classe C in grado di registrare i parametri di traiettoria e velocita di volo
visualizzati al pilota o ai piloti; oppure

c) un ADRS in grado di registrare i parametri essenziali definiti nella Tabella3A2.3
dellGAppendice 2.3.

Nota- La classificazione AIR o AIRS é definita al punto 4.1 dfgpendice 2.3 .

INFORMAZIONI SUL RELITTO E SUL LUOGO DI IMPATTO
I n questo paragrafo sono riportate | e info
del |l event o.

1121. Luogo del |l 6incidente

L6aer oépoebipitdtanpunt o di coordinate aeved2a8uw@s43, 3
chilometri circaa Sud Ovestlalla testat&rWY36 di Milano Linate ddhqu al e | daer ol
era decollato.

L6i mpatto h a caruspondenzal di ang edificimon occupatoin fase di
ristrutturazione, parte di un complesso adilaitstazionamento degli autobus, situato in Via
Giuseppdmpastato, in area del comune di Milanofronteal parcheggio multipiano ATM

di San Donato Milanese, sito nei pressi della omonima stazione della metropolitana e della

fermata degli autobus.
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Foto9:r i presa aerea effettuata da drone VVF d

'l | at o | u nnpattated erientafoswdund direttri®®0°/230°circa mentre il lato

corto e orientato su una direttrité0°320°.

Lébedi ficio, i n, erh torgnato dhiun ptanostérra 8oz un M@ piano, era
costituito da elementi in muratura in mattoni di cemento ed un rivestimento di lastre di lamiera

con presenza di pannelli isolanti e lana di roccia tra mattoni e rivestimento. |l tetto era rivestito

di lamiera.
Di fronte al |l ato lungo el doedl f mci ar erloé
dei lavori in corsori era una sge di parapetti in cementoarmato Al | 6i nt erno de

era pesenza di attrezzi e materiale da cantiere.
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Fon1l0: particol aredeé¢l b@aareamodi | iempanto o | 6edi f

1.12.2. Tracceal suolo e distribuzione dei rottami

Il punto di impatto iniziale é stato individuato nel bordo del tetto di copertura del citato
edi ficio; | 6aeropl ano ha poi I mpattato il
cratere della profondita di circa due metri, raggiunta dalla partziarg del motore. Dal

punto di ingresso, individuato sul tetto, il velivolo, precipitando, ha sradicato una notevole

porzione del rivestimento in | amiera metal
1 punto in cui ha avuto luogo | 6i mpatto
facciata dell 6edi fi ci o,]jerseygndemerdo atmato, phe @staton z a

frantumato, un marciapiede in asfalto con cordoli in granito, che € stato penetrato. Sotto al
mar ci api ede, parall el a alla facciata dell
del Il 6il 1l umi nazi on eto. Audd bottoi delapunt idi impatta, inllimea a s t
verticale, e presente la galleria della linea dell&ropelitana, che non ha subito danni.

Pri ma di i mph©6aar enonbélemrete i ¢oratatta diretto con nessun altro

manufatto (pali della illuminazione, parcheggio multipiano, vegetazione).
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Fotollr i presa aerea dell 6edificio con i punti di i mg

Foto12i mmagi ne del | 6area dell 6incidente (fotogra

I framment. del | 6aeroplano sono stat.i pr oi
di circa 130° di ampiezza, delimitato dalla direttrice 100° alla direttrice 230°, ad una distanza

che per alcuni particolari ha superato i 200 metri.
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