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1. PREFAZIONE DEL DIRETTORE

«In 2017, commercial aviation flew over 4 billion passengers on 38 million flights without a single fatality
in a scheduled jet airliner. This wonderful milestone is the work of thousands of dedicated professionals
in the aviation industry» (Ask the Captain: Why aviation was so safe in 2017; John Cox, in USA Today,
7.1.2018)

Anche per l‘aviazione civile svizzera il 2017 & stato un anno positivo sul piano della statistica degli in-
cidenti. Nell‘aviazione commerciale (commercial aircraft, CAT) non & stato registrato nessun incidente.
Il numero degli incidenti verificatisi in Svizzera (inclusi quelli con aeromobili esteri) come pure di quelli
che hanno visto coinvolti aeromobili svizzeri all‘estero & calato complessivamente da 40 a 35; vi hanno
perso la vita 19 persone, di cui due in incidenti con alianti. Il capitolo 6 fornisce una visione d‘insieme
dettagliata della statistica degli eventi del 2017.

L‘obiettivo di tutti gli sforzi compiuti nel settore della sicurezza tecnica (safety) & far si che non si ve-
rifichino incidenti nel traffico aereo commerciale e ridurre al minimo gli incidenti e gli inconvenienti nel
traffico aereo non commerciale. A questo scopo, € pertanto fondamentale che I‘Ufficio federale dell‘avi-
azione civile (UFAC), nella sua funzione di autorita di vigilanza, impieghi le proprie risorse laddove si
celano i rischi maggiori (probabilita di accadimento per gravita del danno).

Conformemente al programma europeo di sicurezza aerea (European Aviation Safety Programm) e al
Programma nazionale di sicurezza nell’aviazione (National Aviation Security Programm, NASP), per
poter operare in modo efficiente &€ importante tener conto di tutti gli elementi di un sistema di gestione
della sicurezza (Safety Management System). | dati relativi agli incidenti e agli inconvenienti contenuti
nel presente rapporto si riferiscono al passato; tuttavia, il nostro Ufficio intende elaborarli in modo pro-
spettico per ricavarne informazioni che gli permettano di prendere decisioni in futuro. Questo modo di
procedere ci permettera di individuare le misure di sicurezza volte a evitare il verificarsi di incidenti.
| rischi saranno ridotti (ovvero sara ridotta la probabilita di accadimento per scenari definiti) tanto da
garantire un livello elevato di sicurezza ragionevolmente praticabile. | dati su incidenti e inconvenienti
disponibili danno solo un‘idea parziale della realta, ma rappresentano un importante punto di partenza
per tutte le attivita di una vigilanza mirata basata sul rapporto rischioperformance.

Le conclusioni tratte dai diversi eventi e gli scambi con altre autorita e con Iindustria ci aiutano a
raggiungere gli obiettivi di sicurezza fissati. Una delle competenze chiave dellUFAC consiste nell‘ana-
lizzare in modo approfondito i temi della sicurezza nei settori delle operazioni di volo, dell‘infrastruttura
e della tecnica e, di conseguenza, nel concentrare gli sforzi e le attivita di vigilanza laddove servono
maggiormente, nellinteresse dei cittadini del nostro Paese e dei passeggeri sia svizzeri che esteri.

—

Christian Hegner, direttore
Ufficio federale dell‘aviazione civile



2. INTRODUZIONE, INTEGRAZIONE NELLA GESTIONE DELLA
SICUREZZA E DEI RISCHI

Il presente Rapporto annuale sulla sicurezza 2017 (RAS 2017) illustra gli eventi verificatisi lo scorso
anno nelle varie categorie dell‘aviazione svizzera, mostra come le misure specifiche sono state attuate e
presenta le misure pianificate per il futuro. Si rivolge in primo luogo al settore dell‘aviazione, ma € anche
a disposizione del grande pubbilico. | capitoli e le categorie di inconvenienti/incidenti sono strutturati sulla
base del Piano europeo per la sicurezza aerea (European Plan for Aviation Safety, EPAS). Con la pub-
blicazione della presente edizione del rapporto vengono perseguiti i seguenti quattro obiettivi principali:

. mettere a disposizione del settore dell‘aviazione civile svizzera i dati e le informazioni sotto
forma di grandezze misurabili;

. misurare gli indicatori relativi alla sicurezza tecnica e il grado di raggiungimento degli obiettivi
della safety conformemente al mandato del DATEC;

. valutare i rischi per determinati temi e mostrare le tendenze negative;

. esporre le misure basandosi sui dati relativi agli eventi verificatisi e alle conclusioni tratte.

Il rapporto RAS 2017 & incentrato sui settori che rientrano nella vigilanza diretta dellUFAC (spazio aereo
svizzero, aerodromi svizzeri, aeromobili immatricolati con il contrassegno HB, imprese di trasporto aereo
certificate dalla Svizzera). In tale contesto e conformemente all'‘EPAS, la pubblicazione fa una distizio-
ne tra aviazione commerciale (CAT), aviazione non commerciale (NON-CAT = NC o GA) e operazioni
specializzate (SPO). Nel 2017 I‘analisi dei dati si & concentrata sulle seguenti categorie di inconvenienti/
incidenti: collisione in volo (mid-air collision, MAC), uscita di pista (runway excursion, RE), incursione di
pista (runway incursion, RI), collisione al suolo (collision on ground, COG) e perdita del controllo (loss of
control, LOC). I voli controllati contro il suolo (controlled flight into terrain, CFIT) non sono invece ogget-
to del presente rapporto. | dati sui CFIT saranno analizzati a partire dal 2018 e pubbilicati nel prossimo
rapporto annuale.

Il capitolo 3 che segue la prefazione del direttore e I'introduzione illustra brevemente i progetti principali
dell'lUFAC nell‘anno in esame. Il capitolo 4 fa un bilancio delle attuali prestazioni della sicurezza (safety
performance) in Svizzera e nel mondo intero. Il capitolo 5 costituisce la parte piu consistente del rapporto
ASR2017 e presenta tutte le categorie di inconvenienti/incidenti operativi rilevanti con le relative cifre
per il 2017. 1l capitolo 6 fornisce informazioni aggiornate sulle tematiche dell‘affaticamento eccessivo
dell‘equipaggio di volo (flight crew fatigue), nonché dei droni e della cibersicurezza (cyber security). Il
capitolo 7 illustra le attivita nel settore della safety e formula considerazioni sull‘attuale cultura di notifica.
| capitoli 8 e 9 analizzano le attivita relative al programma europeo per la valutazione della sicurezza
degli aeromobili stranieri (Safety Assessment of Foreign Aircraft, SAFA) e alla gestione delle conformita
(compliance management) con le regolamentazioni dell’Agenzia europea per la sicurezza aerea (AESA)
e dell'Organizzazione dell‘aviazione civile internazionale (OACI). Infine, il capitolo 10 valuta i risultati,
traendone le debite conclusioni, e fornisce una panoramica delle attivita future.



3. PROGETTI UFAC NEL SETTORE DELLA SAFETY NEL 2017
IFR SENZA ATC (GRENCHEN)

Dalla fine dell‘estate 2017, all‘aerodromo di Grenchen i voli possono essere effettuati nuovamente negli
orari abituali. Sono state estese le fasce orarie in cui sono consentiti i voli strumentali (instrument flight
rules, IFR) senza servizi di controllo del traffico aereo (ATC). Dopo aver esaminato attentamente gli
aspetti rilevanti per la sicurezza e quelli giuridici, nell‘estate 2017 I'UFAC ha autorizzato la richiesta
dell‘aerodromo di Grenchen, consentendo anche gli IFR senza ATC negli orari marginali e sul mezzo-
giorno (dalle 17.00 alle 9.00 e dalle 12.15 alle 13.45). Dei rappresentanti del'lUFAC hanno coadiuvato
I‘aerodromo e Skyguide nel trovare un modus operandi sicuro che al tempo stesso rispetti le prescrizioni
nazionali e internazionali.

LOW FLIGHT NETWORK (LFN)

La Guardia aerea svizzera di soccorso (REGA) collabora da tempo con le Forze aeree svizzere, Sky-
guide e I'UFAC per l‘istituzione e la messa in esercizio della cosiddetta Low Flight Network (LFN). Ques-
ta rete nazionale di rotte di volo strumentale basata sulla navigazione satellitare collega aerodromi,
ospedali ed elibasi della REGA. Il 23 dicembre 2017 la REGA ha ottenuto dall'lUFAC una deroga che
le consente di utilizzare 24 ore su 24 i principali punti nodali della rete LFN. L‘ospedale cantonale di
Lucerna sara presto il secondo ospedale svizzero, dopo I'Inselspital di Berna, in cui si potranno effettu-
are avvicinamenti IFR. Con la deroga ottenuta per |‘effettuazione di avvicinamenti agli aeroporti militari
di Emmen e Meiringen al di fuori dell‘orario di esercizio, e, da inizio 2018, di avvicinamenti IFR agli os-
pedali di Lucerna e Interlaken, la REGA pud collegare le regioni della Svizzera centrale e dell'‘Oberland
bernese all'LFN. Anche la popolazione ticinese beneficia della deroga concessa dall'lUFAC: gli elicotteri
della REGA possono ora utilizzare I‘asse nord-sud attraverso il passo del San Gottardo anche durante
il divieto di volo notturno.

SPAZIO AEREO SVIZZERO: PROGETTO AVISTRAT

Nel 2016 il Dipartimento federale dell‘'ambiente, dei trasporti, dell‘energia e delle comunicazioni (DATEC)
ha incaricato I'UFAC di attuare il progetto AVISTRAT-CH, finalizzato a ridurre i rischi legati all‘utilizza-
zione dello spazio aereo svizzero e a ottimizzare il traffico all'interno di questa risorsa limitata. Non si
persegue un miglioramento dell‘attuale sistema, bensi una creazione ex novo, basata sulle esigenze,
attuali e future, degli utenti. Un progetto di questo tipo pud avere successo solo se si instaura una stretta
collaborazione con gli stakeholder. Lo scorso anno I'UFAC ha quindi avviato un sondaggio online che
consente a questi ultimi di comunicargli come intendono collaborare al progetto AVISTRAT-CH.

All'inizio del 2018 I'Ufficio ha iniziato a rilevare sistematicamente le esigenze degli utenti, organizzando
appositi workshop per gli stakeholder. Non appena saranno note le esigenze di tutti, 'UFAC elaborera
uno scenario futuro per lo spazio aereo e l'infrastruttura aeronautica in Svizzera. In un secondo momento
sviluppera una strategia sulla migliore procedura da seguire per raggiungere l‘obiettivo dello scenario.
Una volta elaborata la strategia e definito il piano di attuazione, nel 2020 si procedera alla vera e propria
attuazione del progetto. Nell'ambito di questo progetto e delle conoscenze che se ne trarranno, le rac-
comandazioni di sicurezza del Servizio d‘inchiesta svizzero sulla sicurezza (SISI) verranno sottoposte a
nuova valutazione e confluiranno nelle discussioni.



MODERNIZZAZIONE DELLO SPAZIO AEREO DELL‘AEROPORTO DI ZURIGO

L‘attuale struttura dello spazio aereo attorno all‘aeroporto di Zurigo € molto complessa e mette a dura
prova tutti i suoi utenti. Skyguide e la societa Aeroporto di Zurigo SA (FZAG), d‘intesa con I'UFAC, nel giu-
gno 2017 hanno deciso durante la fase di implementazione di interrompere il progetto «Re-Design TMA
Zurich». Nello studio di fattibilita del progetto (diretto da Skyguide), sono stati tenuti in considerazione
tutti gli interessi delle parti allo stato attuale, senza tuttavia stabilire fin dall‘inizio una priorita tra gli utenti
dello spazio aereo. Il sostegno da parte dell‘high level management per quanto riguarda la definizione di
chiare priorita dello spazio aereo € un fattore di successo decisivo per questo progetto. A seguito di vari
cambiamenti, nell‘autunno 2017 il team responsabile del progetto ha dovuto arrendersi all‘evidenza che
I‘obiettivo originario di «un considerevole miglioramento del margine di sicurezza all‘aeroporto di Zurigo»
ai sensi delle raccomandazioni formulate a seguito dell'esame di sicurezza dell‘aeroporto di Zurigo e
del SISI (ad es. inconveniente presso Bohlhof dell‘11 agosto 2012, rapporto 2208 e raccomandazioni di
sicurezza SE 466-468, 483, 484) non potra essere raggiunto nella primavera 2018. La complessita della
struttura dello spazio aereo attorno all‘aeroporto di Zurigo rimane quindi per il momento immutata. A fine
2017 I'organo di coordinamento e di gestione dell‘aeroporto di Zurigo (Koordinations- und Fihrungsgre-
mium Flughafen Zirich, KFFZ) ha avviato un nuovo progetto che prende in considerazione i seguenti
aspetti e gli insegnamenti che ne sono stati tratti:

regolamento di esecuzione (UE) n. 716/2014 — progetto comune pilota (Pilot Common Project);

. cambiamento d‘uso dell‘ex aerodromo militare Diibendorf in campo d‘aviazione civile;

. regolamento di esecuzione (UE) sull‘assetto dello spazio aereo, incluso I'Instrument Flight
Procedure Design e I'Airspace Process (entrata in vigore prevista: gennaio 2020; termine di
attuazione: gennaio 2022);

. documento «Airspace Design Principles» (zone cuscinetto incluse) che € al momento elaborato
dall‘Airspace Regulation Team sotto la direzione dell'lUFAC e sara pronto per
I‘attuazione nel 2018;

. raccomandazioni di sicurezza pertinenti del SISI — che devono essere determinate dal
team responsabile del progetto;
. spazi aerei e procedure di volo all‘aerodromo di Emmen e procedure di volo a Fried

richshafen/Altenrhein (ARFA), settore Skyguide, data la loro interazione con
I‘aeroporto di Zurigo;

. Pavvio di colloqui con I‘autorita di regolazione tedesca e I‘'ente tedesco preposto al controllo
del traffico aereo (DFS): una parte della TMA Zurigo sconfina in Germania.

Questo nuovo progetto adotta un approccio basato sui rischi analogamente ad AVISTRAT e ai due pro-
getti di Grenchen e Samedan. In una prima fase, conformemente al regolamento di esecuzione (UE)
n.716/2014 dovranno essere sviluppate nuove procedure di volo strumentale (instrument flight procedu-
res, IFP) per I'aeroporto di Zurigo (prima parte del segmento di decollo e ultima parte del segmento di
avvicinamento; le restanti parti delle procedure devono essere strutturate in modo piu flessibile). Sara
poi possibile continuare a lavorare a partire da questi IFP, tenendo comunque conto di tutti gli elementi
menzionati (cfr. punti 1-7). In vista di un coordinamento con tutti gli stakeholder e di una visione d‘insieme
sullo stato del progetto nonché del necessario diritto di disporre, 'UFAC assumera la direzione del pro-
getto concernente la ristrutturazione dello spazio aereo dell‘aeroporto di Zurigo e dei processi connessi
(procedure incluse). Oltre a questo importante progetto, tutti i progetti in corso volti ad aumentare il mar-
gine di sicurezza dell‘aeroporto di Zurigo sono gestiti e monitorati dal KFFZ.



4. CATEGORIE DI INCONVENIENTI/INCIDENTI

LIVELLO DI SICUREZZA NEL MONDO

Dalle cifre pubblicate dall’Associazione internazionale del trasporto aereo (International Airline Transport
Association, IATA) per il 2017 emerge un notevole miglioramento del livello di sicurezza mondiale. Il
tasso di incidenti globale & calato da 1,61 incidenti per milione di voli nel 2016 a 1,08 nel 2017. Anche
il tasso delle perdite di aeromobili (hull losses) ha registrato un miglioramento da 0,39 nel 2016 a 0,11
per milione di voli nel 2017 nel caso degli aeromobili a turboreattori. Questo tasso €& inferiore alla media
quinquennale (2012 — 2016) pari a 0,33 perdite di aeromobili per milione di voli.

| dati provvisori dellAESA mostrano anche che la tendenza positiva constatata nel 2016 & continuata
lo scorso anno. Il numero degli incidenti con aeromobili con una massa massima al decollo superiore a
5700 kg €& ulteriormente calato passando da 21 nel 2016 a 15 nel 2017. In questa categoria di peso non
ci sono stati incidenti mortali. Anche nel settore dell‘aviazione leggera e dei voli in elicottero, prosegue la
tendenza positiva: i dati provvisori relativi all'Europa mostrano infatti una continua diminuzione dal 2008.
Rispetto al 2016, il numero degli incidenti mortali & sceso del 25 per cento nell‘aviazione leggera e del
20 per cento nel settore dei voli in elicottero.

LIVELLO DI SICUREZZA IN SVIZZERA

| dati relativi agli incidenti nel 2017 sono comparabili a quelli del 2016. Il numero degli incidenti verificatisi
€ stato esattamente lo stesso, 40 all‘anno. | decessi, tuttavia, sono stati sette nel 2016 e 19 nel 2017.
Questa tendenza si riflette anche nel numero degli incidenti mortali, che sono passati da sei nel 2016 a
nove nel 2017. Gli incidenti non mortali sono invece diminuiti da 34 a 31.

Gli incidenti che hanno interessato tutti i tipi di aeromobili, ad eccezione degli elicotteri (aeromobili di tutte
le categorie di peso, solo quelliimmatricolati con contrassegno di nazionalita HB), sono aumentati da 42
per un milione di voli nel 2016 a 55 nel 2017. Nel caso degli elicotteri (di tutte le categorie di peso, solo
quelli immatricolati con contrassegno di nazionalita HB), invece, il tasso di incidenti & sceso da 5 incidenti
per 100 000 movimenti di volo nel 2016 a 3 nel 2017.

Come nel 2016, anche nel 2017 non € stato registrato nessun incidente né di aeroplani né di elicotteri nel
settore del trasporto aereo commerciale (CAT). Anche nel settore del lavoro aereo con elicotteri (SPO) vi
€ stato un ulteriore leggero miglioramento. Il numero degli incidenti & calato da 4 nel 2016 a 3 nel 2017.
Anche nell‘anno in esame quasi il 90 per cento degli incidenti ha interessato I‘aviazione non commercia-
le. In cifre assolute, cio significa che nel 2017 si sono verificati 38 incidenti e 18 decessi (solo aeromobili
immatricolati con contrassegno di nazionalita HB).



5. PROBLEMI OPERATIVI

COLLISIONE IN VOLO (MID AIR COLLISION, MAC) O MANCATA COLLISIONE IN
VOLO (AIRPROX)

L‘unica collisione in volo che ha visto coinvolto un aeromobile svizzero &€ avvenuta il 16 maggio 2017
durante un volo privato a vista in avvicinamento all‘aeroporto di Chambéry Aix-les-Bains in Francia ed &
attualmente oggetto d‘inchiesta da parte delle autorita francesi.

Nel 2017 nello spazio aereo svizzero sono stati notificati complessivamente 51 AIRPROX (contro i 42
dell‘anno precedente). La definizione di AIRPROX ai sensi del doc. 4444 dell'OACI e dell‘Airprox Ana-
lysis Board (AAB) dell'lUFAC é la seguente: «una situazione in cui, secondo il pilota o il personale del
servizio di controllo del traffico aereo, la distanza tra gli aeromobili nonché le loro rispettive posizioni e
velocita sono state tali da metterne in pericolo la sicurezza.

Pochissimi degli AIRPROX segnalati hanno visto il coinvolgimento di aeromobili impegnati in operazioni
di volo commerciali e, in questi casi, solo velivoli con meno di 19 posti passeggeri. In circa il 42 per cento
degli AIRPROX classificati come gravi almeno uno degli aeromobili coinvolti era un elicottero e nel 46 per
cento dei casi un aeromobile delle Forze aeree. Tali cifre sono dovute soprattutto alla buona cultura di
notifica dei piloti militari. Si stima che il numero di casi di AIRPROX non comunicati dall‘aviazione leggera
sia invece piuttosto elevato. Tuttavia le notifiche in questo settore aumenteranno sicuramente per effetto
del regolamento (UE) n. 376/2014 in vigore in Svizzera dal 2016.

Poiché le classi di spazio aereo dell‘OACI con i loro requisiti e le loro regole vengono definite sulla base
del tipo di traffico aereo (traffico aereo commerciale o privato, traffico secondo le regole del volo a vista
o del volo strumentale, traffico secondo la mobilita degli aeromobili ecc.) e della garanzia del rispetto
delle distanze minime tra gli aeromobili, anche i tipici pericoli, rischi ed eventuali misure di mitigazione si
differenziano a seconda delle classi di spazio aereo.

Spazio aereo di classe C, spazio aereo controllato, regioni di controllo terminali, rotte aeree e
spazio aereo superiore utilizzato principalmente per il traffico secondo le regole del volo stru-
mentale

Nel 2017 le notifiche di infrazioni, errori di procedura e conflitti, rilevanti per il controllo del traffico aereo,
sono state 532 (429 nel 2016).

Tra queste 160 (101 nel 2016) concernevano violazioni dello spazio aereo e 118 (151 nel 2016) I‘inos-
servanza dei minimi di separazione (separation minima infringement, SMI) e nella maggior parte dei casi
si é trattato di inadempienze per lo piu insignificanti. Circa 1'82 per cento delle notifiche di SMI avevano
come oggetto voli commerciali. Circa due terzi di queste notifiche riguardavano istruzioni errate dei ser-
vizi di controllo del traffico aereo ovvero casi in cui, data l'intensita dei movimenti di volo sugli aeroporti
e negli spazi aerei svizzeri nelle ore di punta, i controllori del traffico aereo sono sottoposti a una grande
pressione e devono sfruttare nel modo piu ottimale possibile i criteri di separazione degli aeromobili per
garantire uno scorrimento fluido del traffico aereo. Come gia detto, per ragioni intrinseche al sistema ven-
gono registrate e notificate anche le piu piccole divergenze dagli SMI prescritti che, nella maggior parte
dei casi, non hanno nessuna ripercussio ne sulla sicurezza degli aeromobili. Il tasso di conflitti di traffico
(per 100 000 voli strumentali) nell‘anno in esame si & ridotto ulteriormente.



Spazio aereo di classe D, spazio aereo controllato, zone di controllo degli aeroporti interconti-
nentali e aerodromi regionali, utilizzazione mista per voli a vista e voli strumentali

Nel 2017 le notifiche di infrazioni, errori di procedura e conflitti, rilevanti per il controllo del traffico aereo,
sono state 506 (451 nel 2016).

Anche in questa classe di spazio aereo, il numero delle notifiche presentate per violazione dello spazio
aereo da parte di piloti dell‘aviazione leggera operanti secondo le regole del volo a vista (visual flight
rules, VFR), pari al 42 per cento della totalita delle notifiche ricevute, rappresenta la categoria principale
delle violazioni che potrebbero generare eventuali altri conflitti. Fortunatamente in pochissimi di questi
casi € stata registrata una separazione insufficiente (inadequate separation, 1S) dagli aeromobili che
volavano secondo le regole del volo strumentale (IFR). Nel 2017, solo tre aeromobili utilizzati per opera-
zioni commerciali sono stati coinvolti in un‘lS nello spazio aereo di classe D.

Spazio aereo di classe E, spazio aereo controllato per voli strumentali (IFR) a bassa quota sugli
aeroporti regionali, ma utilizzati principalmente dall‘aviazione leggera per voli a vista (VFR)

Nel 2017 le notifiche di infrazioni, errori di procedura e conflitti, rilevanti per il controllo del traffico aereo,
sono state 116 (95 nel 2016).

Rispetto alle classi di spazio aereo C e D, nella classe E il numero delle notifiche & quindi inferiore;
tuttavia, i conflitti di traffico segnalati sono i piu gravi. La meta di tutte le separazioni insufficienti (I1S)
notificate in Svizzera si sono verificate in questa classe di spazio aereo. Tra i casi segnalati, otto hanno
visto coinvolti aeromobili impegnati in operazioni commerciali.

PERDITA DEL CONTROLLO IN VOLO

La perdita del controllo di un aeromobile durante il volo & una delle cause piu frequenti di incidente aereo
nei cieli europei. Si distingue tra perdita del controllo dovuta a una potenza di propulsione dei motori
insufficiente, perdita del controllo dovuta a ragioni strutturali a seguito di un danno e perdita del controllo
dovuta a prestazioni non ottimali dei piloti nelle operazioni quotidiane. Anche l‘influenza dei fattori ambi-
entali (tempeste, fulmini, grandine ecc.) & stata identificata come possibile causa di incidenti aerei dovuti
alla perdita del controllo dell‘aeromobile.

PERDITA DEL CONTROLLO IN VOLO
POTENZA DI PROPULSIONE DEI MOTORI

Questa categoria di inconvenienti/incidenti comprende la perdita del controllo in volo a seguito di una
perdita o di una riduzione di potenza di propulsione dei motori riconducibili a difetti tecnici, azioni errate,
errori di manutenzione, danni al suolo, impatto con volatili, fattori ambientali, scarsita di carburante o
carburante sporco.

Nel 2017 sono pervenute 164 notifiche concernenti il settore tecnico, ovvero leggermente meno rispetto
agli anni precedenti. 30 dei casi segnalati erano dovuti a problemi di manutenzione e 73 a impatti con
volatili (questi ultimi in leggero aumento rispetto al 2016). Si fa notare che solo una piccola parte degli
eventi notificati ha causato uno scostamento rispetto ai normali parametri di volo. Per questa categoria
di inconvenienti/incidenti sono stati osservati gli scenari di seguito descritti.



Scostamento rispetto ai normali parametri di volo a causa della perdita o della riduzione della
potenza di propulsione dei motori

Nel 2017, nel settore del trasporto aereo commerciale un aeromobile ha dovuto interrompere il decollo
a causa di un problema al controllo di direzione provocato dalla spinta asimmetrica dei reattori e un altro
aeromobile & stato costretto a interrompere il suo avvicinamento a seguito di un problema al controllo
motore che lo ha portato a superare di poco i limiti di velocita per breve tempo. In alcuni casi i problemi
ai motori hanno costretto i piloti ad atterraggi precauzionali su aeroporti d‘emergenza o a tornare all‘ae-
roporto di partenza.

Nell‘aviazione leggera, la perdita di potenza dei motori € stata all‘origine di tre atterraggi d‘emergenza,
mentre nel settore del lavoro aereo (rimorchio di alianti) si & dovuto procedere a un atterraggio d‘emer-
genza per lo stesso motivo.

Potenziali cause individuate:

la maggior parte dei casi di perdita di potenza si € verificata a causa di problemi tecnici ai
reattri, ai motori e ai relativi sistemi o, in minor misura, al sistema di alimentazione;

due reattori hanno smesso di funzionare per motivi tecnici e in quattro casi i reattori sono stati
arrestati precauzionalmente a seguito dell'accensione delle relative spie di allerta;

la scarsita di carburante & stata all‘origine di uno degli atterraggi d‘emergenza nel settore de
[I‘aviazione leggera;

nel trasporto aereo commerciale vi sono state varie segnalazioni di impatto con volatili che han
no interessato i reattori o i motori. In minima parte, questi incidenti hanno causato un

danno che perd non ha comportato alcuna perdita di potenza.

Incendio di reattori o di motori

Cause individuate:

nel trasporto aereo commerciale, problemi tecnici hanno innescato in un caso un allarme
antincendio dopo il decollo;

nell‘aviazione leggera, un motore ha preso fuoco al momento dell‘avvio a causa dell‘eccesso
di carburante.
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PERDITA DEL CONTROLLO IN VOLO
PRESTAZIONI DELL‘AEROMOBILE E PRESTAZIONI UMANE

Nel 2017 sono pervenute 396 notifiche concernenti il settore tecnico, ovvero leggermente di piu rispetto
alla media degli anni precedenti. 43 dei casi segnalati riguardavano la manutenzione, 118 il carico degli
aeromobili. Si fa notare che solo una piccola parte degli eventi notificati ha causato uno scostamento
rispetto ai normali parametri di volo. Per questa categoria di inconvenienti/incidenti sono stati tra I‘altro
osservati gli scenari di seguito descritti.

Scostamento rispetto ai normali parametri di volo a causa di un malfunzionamento di strumenti,
comandi di volo, sistemi o equipaggiamenti elettronici (avionica)

Nel 2017, nel trasporto aereo commerciale, si sono verificati cinque incidenti rientranti in questa categoria
che hanno provocato un leggero scostamento rispetto all‘assetto o alla velocita previsti. Nell‘aviazione
leggera, invece, é stato notificato un solo caso di scostamento rispetto all‘assetto previsto: un elicottero
utilizzato per voli non commerciali & dovuto atterrare in autorotazione a causa del guasto del dispositivo
di comando del rotore di coda.

Potenziali cause individuate:

. guasti idraulici o elettronici dei comandi di volo;
. malfunzionamento del pilota automatico;
. rottura del cavo di comando del rotore di coda.

Pregiudizio all‘equipaggio a causa della depressurizzazione della cabina nonché della presenza
di aria viziata, fumo o fuoco nella cabina di pilotaggio

Nel 2017 non si € verificata nessuna perdita del controllo in questa categoria. In alcuni casi I'equipaggio €
stato pero costretto a effettuare un atterraggio precauzionale o a indossare le maschere dell‘ossigeno per
la presenza di odore o fumo nella cabina di pilotaggio. Nell‘aviazione leggera si & verificato un atterraggio
d‘emergenza a causa della presenza di fumo nella cabina di pilotaggio.

Potenziali cause individuate:

. tracce di olio nel sistema di climatizzazione proveniente da un reattore o dall‘'unita di potenza
ausiliaria (auxiliary power unit, APU);

. guasto di componenti elettriche o elettroniche;

. sviluppo di odori nella cucina di bordo a causa di forni o macchine da caffé guaste o sporche;

. guasto del sistema di pressurizzazione o di climatizzazione in cabina.
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Scostamenti rispetto ai parametri di volo

Rientrano in questa categoria gli scostamenti rispetto ai parametri di volo fondamentali (ad es. velocita
di volo, assetto di volo orizzontale e verticale o errori nei calcoli delle prestazioni) dovuti a prestazioni
non ottimali dei piloti.

Come nell‘anno precedente, anche nel 2017 la maggior parte delle notifiche dovute agli scostamenti
rispetto ai parametri di volo riguardava l‘aviazione commerciale: nel 90 per cento dei casi aeroplani,
in meno del cinque per cento elicotteri e solo il sette per cento dei casi aeromobili per voli da diporto.
Mentre piu della meta degli eventi si € verificata nelle fasi di avvicinamento e di atterraggio, il 30 per
cento & avvenuto durante il volo di crociera e il 10 per cento durante la fase di decollo. Queste cifre
comprendono anche gli eventi che hanno visto coinvolti aeromobili immatricolati all‘estero (8%) e gli
eventi verificatisi sia in Svizzera che all‘estero.

Gli scostamenti sono avvenuti principalmente nei tre ambiti seguenti:

. scostamenti rispetto alla velocita di volo prevista (60%), leggermente aumentati dal 2016;
. scostamenti rispetto all‘assetto di volo orizzontale (30%), aumentati del 20% dal 2016;
. scostamenti rispetto all‘inclinazione/al rollio (7%), dimezzati dal 2016.

Cause degli scostamenti rispetto alla rotta

La maggior parte delle notifiche pervenute conteneva informazioni lacunose che non hanno permesso
di determinare le cause esatte degli inconvenienti. Le altre notifiche consentono di identificare i seguenti
elementi:

. influenza delle condizioni meteorologiche (turbolenze, venti molto forti, variazioni improvvise
del vento in intensita e direzione);

. gestione non ottimale (manuale o automatica) della rotta;

. manovra brusca dovuta a fattori esterni;

. configurazione non corretta delle superfici di comando (ipersostentatori, aerofreni);

. calcoli delle prestazioni insufficienti o errati;

. monitoraggio insufficiente dei parametri di volo come ad esempio della velocita di volo, a

causa della distrazione dei piloti dovuta al monitoraggio di altri parametri rilevanti per il volo.
In tali casi, i piloti vengono avvertiti degli scostamenti mediante sistemi di allerta audiovisivi
nella cabina di pilotaggio.
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Oltre il 90 per cento degli eventi hanno avuto un‘influenza minima sulla sicurezza.

Per quanto concerne gli elicotteri, nel 2017 sono pervenute 13 notifiche di scostamenti rispetto ai para-
metri di volo, cifra leggermente superiore alla media del quadriennio 2013 — 2016. Nella maggior parte
dei casi, si tratta perlopiu di scostamenti per difetto o per eccesso dei regimi del motore o del numero
di giri del rotore, dovuti principalmente a ragioni operative o riconducibili a una mancanza di attenzione.

Accecamenti con puntatori laser

Nel 2017 all'UFAC sono pervenute 92 notifiche di accecamenti laser di equipaggi di aeromobili sul ter-
ritorio svizzero, 16 per cento in piu rispetto al 2016, ma sei per cento in meno rispetto alla media degli
ultimi quattro anni. Appena il sette per cento dei casi notificati nell'anno in esame presenta un maggior
potenziale di rischio poiché almeno un membro dell‘equipaggio € stato accecato direttamente e ha
sofferto di disturbi di vista o dolore agli occhi. | casi registrati si concentrano in prossimita degli aero-
porti di Zurigo e Ginevra, il che si spiega col fatto che gli accecamenti con puntatori laser si verificano
principalmente a basse quote ad esempio al momento del decollo e dell‘atterraggio (distanza e visibilita
degli aeromobili).

15 equipaggi di elicotteri sono stati accecati con puntatori laser nell‘anno in esame, ovvero lo stesso
numero dell‘anno precedente. Per quanto concerne gli elicotteri, sia nel 2017 che nel 2016, tali eventi
non si sono concentrati in una determinata area geografica. Il pericolo potenziale di accecamenti con
puntatori laser € leggermente superiore nel caso degli elicotteri, poiché il loro equipaggio &€ composto
solitamente da un solo pilota, contrariamente agli aeromobili di linea. Se il pilota di un elicottero viene
accecato in modo serio, nes-sun altro membro dell‘equipaggio pud prendere il suo posto. Per questo
motivo, & particolarmente importante proteggere gli equipaggi degli elicotteri da questo tipo di danni.

Merci pericolose

Nel settore del trasporto di merci pericolose, nel 2017 & stato registrato pressappoco lo stesso numero
di notifiche del 2014 e del 2015, ma vi € stato un calo del 35 per cento rispetto al 2016. La concentra-
zione di notifiche nel 2016 pud essere ricondotta al fatto che quell‘anno sono stati effettuati piu controlli
a campione alla posta in transito, soprattutto da parte di uno stakeholder. La maggior parte delle noti-
fiche pervenute all'lUFAC nel 2017 (152) riguardava merci pericolose non dichiarate, quali ad esempio
solventi per smalto, profumo o batterie. Il loro numero corrisponde alla media degli ultimi quattro anni.
Al secondo posto, tra gli eventi piu notificati figurano le spedizioni di merci pericolose danneggiate (30
notifiche), in leggera diminuzione rispetto alla media degli ultimi quattro anni. In sintesi, si puo affermare
che nel settore del trasporto delle merci pericolose la tendenza é rimasta stabile, se non leggermente
in calo.
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PERDITA DEL CONTROLLO IN VOLO
RAGIONI STRUTTURALI

Questa categoria di inconvenienti/incidenti comprende la perdita del controllo in volo dovuta a un man-
cato funzionamento o a danni alla struttura dell'aeromobile, a seguito di difetti tecnici, azioni errate, errori
di manutenzione, danni al suolo, impatto con volatili o merci pericolose. Nel 2017 sono pervenute 74
notifiche concernenti il settore tecnico, ovvero leggermente di piu rispetto agli anni precedenti, di cui 12
riguardanti la manutenzione. Sono stati anche segnalati 343 casi di impatto con volatili, cifra piu 0 meno
stabile rispetto al 2016, e 83 casi di danni al suolo durante I‘espletamento delle formalita a terra, eventi
in aumento rispetto all'anno precedente. Si fa notare che solo una piccola parte degli eventi notificati ha
causato uno scostamento rispetto ai normali parametri di volo. Per questa categoria di inconvenienti/
incidenti sono stati osservati gli scenari di seguito descritti.

Scostamento rispetto ai normali parametri di volo a causa del mancato funzionamento
o di danni alla struttura dell‘aeromobile

Nel 2017, non si € registrata nessuna perdita del controllo in volo di un aeromobile immatricolato in Sviz-
zera dovuta a danni tecnici alla struttura degli aeromobili, danni durante I‘'espletamento delle formalita a
terra, impatto con volatili o merci pericolose.

Potenziali cause individuate:

. nel trasporto aereo commerciale una buona parte dei danni alla struttura € stata causata dalla
manutenzione o dall‘espletamento delle formalita a terra. Tali danni interessano principalmente
la fusoliera e le porte;

. sono state registrati diversi danni ad aeromobili in stazionamento a seguito di azioni errate dei
dispositivi o dei veicoli preposti all‘espletamento delle formalita a terra. Poiché i danni sono
stati notificati senza indugio dal personale addetto all'assistenza a terra, € stato possibile verifi
care gli aeromobili prima del decollo e se necessario dichiararli non atti al volo;

. nel trasporto aereo commerciale sono stati notificati casi di impatto tra volatili e la struttura
dell‘aeromobile. Una minima parte di questi inconvenienti ha causato un danno che non ha
perd comportato nessuno scostamento rispetto ai normali parametri di volo. Nel settore
dell‘aviazione leggera ¢ stato segnalato un grave danno alla struttura, che non ha comunque
impedito al pilota di atterrare in sicurezza;

. difetti dei vetri della cabina di pilotaggio o del loro riscaldamento sono stati all‘origine di alcuni
inconvenienti nell‘aviazione commerciale;
. nell‘aviazione leggera, sono stati segnati due casi di apertura di una porta durante il volo e casi

di danni alla struttura dovuti a corrosione e crepe.

Danni alla struttura dell‘aeromobile a seguito di incendio al di fuori della cabina pres-
surizzata

Il carrello di atterraggio di un aeromobile storico ha preso fuoco durante un tentativo di rullaggio a grande
velocita a causa del surriscaldamento dei freni.
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USCITA DI PISTA (RUNWAY EXCURSION)

Il superamento della fine pista o I'uscita laterale dalla pista di decollo o di atterraggio sono tra gli incidenti
piu frequenti durante le fasi di decollo e di atterraggio di un aeromobile. Simili eventi non intenzionali
sono fondamentalmente riconducibili a influssi ambientali, difetti tecnici o a errori umani. Negli ultimi
quattro anni si sono registrati complessivamente 67 inconvenienti e incidenti, nessuno dei quali nel 2017
si & verificato nel settore del trasporto aereo commerciale. Tali eventi sono classificabili in due categorie
principali:

Superamento della fine pasta

Nel 2017, nel settore dell‘aviazione leggera, sono stati notificati quattro casi in cui I'aeromobile non &
riuscito a fermarsi in tempo e ha oltrepassato la fine pista. Questa cifra € di poco inferiore alla media
dell‘ultimo triennio 2014-2016.

| superamenti della fine pista verificatisi nell'anno in esame sono stati causati da:

. interruzione del decollo dopo calo di potenza del motore nella fase di accelerazione al suolo;

. accelerazione insufficiente al decollo dovuta alla posizione non corretta degli aerofreni;

. accelerazione ritardata al decollo di un aliante trainato;

. atterraggio non conforme con successivo rimbalzo dopo contatto con il suolo. Il pilota avrebbe

voluto effettuare una procedura di riattaccata, ma la gia ridotta velocita di volo ha impedito tale
manovra. A causa di uno stallo aerodinamico I‘aeromobile si & inclinato lateralmente collidendo
con il suolo.

In tre casi il SISI ha avviato un‘inchiesta. Nel settore del trasporto aereo commerciale non sono invece
stati notificati eventi di questo tipo nel corso del 2017.

Uscita laterale dalla pista di decollo o di atterraggio

L‘andamento crescente degli ultimi anni non & proseguito nel 2017. Se nel 2016 nell‘aviazione leggera
si contavano ancora 24 inconvenienti, nel 2017 sono stati soltanto otto. Uno di essi ha comportato il
lieve ferimento di una persona e in due casi gli aeromobili coinvolti erano immatricolati all‘estero. Anche
nel settore del trasporto aereo commerciale nell'anno in esame non si € verificato alcun inconveniente
grave.

Si ritengono responsabili delle uscite laterali di pista i seguenti fattori:

. azione errata con conseguente perdita del controllo da parte del pilota durante la fase di
atterraggio;

. atterraggio con ripetuti rimbalzi a causa della velocita eccessiva con conseguente perdita del
controllo e deviazione laterale;

. uscita di pista dell‘aeromobile dopo I‘atterraggio a causa di una diversa prestazione di
frenatura sul carrello principale sinistro e destro;

. perdita del controllo dopo un atterraggio pesante a causa delle condizioni di vento prevalenti;

. interruzione del decollo a seguito di una perdita di potenza del motore con conseguente

apertura della porta della cabina di pilotaggio e perdita del controllo dei comandi a causa della
distrazione del pilota.
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INCURSIONE DI PISTA (RUNWAY INCURSION)

Per incursione di pista (runway incursion, RI) si intende I'accesso non autorizzato di persone, veicoli o
aeromobili sulle piste di decollo e di atterraggio degli aeroporti e degli aerodromi.

Si usa compiere una distinzione tra la pista propriamente detta (pista di decollo o pista di atterraggio) e
la cosiddetta protected area, ovvero la zona protetta pit ampia che circonda la pista. Anche gli accessi
non autorizzati che si rilevano in questa zona devono essere segnalati al'lUFAC.

Viene fatta una distinzione anche tra gli aerodromi e gli aeroporti controllati e guidati da un organo com-
petente del servizio di controllo del traffico aereo quali torre di controllo (tower control), controllo dei mo-
vimenti al suolo (ground control) nonché controllo dell‘area di stazionamento (apron control) e i cosiddetti
aerodromi non controllati.

Nel corso del 2017 sono state notificate all'lUFAC 62 incursioni di pista contro le 86 dell‘anno precedente.

In 29 casi, l‘incursione ha riguardato aeromobili, in 11 casi veicoli e in 22 casi persone che circolavano,
senza la necessaria autorizzazione, su varie piste di decollo e di atterraggio.

Questo fenomeno interessa in particolare gli aerodromi regionali che, a differenza di quelli intercontinen-
tali, non sono protetti con recinzioni, barriere e marcature. Di conseguenza, la percentuale di persone e
veicoli, che pur non appartenendo all‘aerodromo, accedono comunque intenzionalmente o inavvertita-
mente alla pista di decollo o di atterraggio oppure alla relativa zona protetta € relativamente elevata per
questa categoria di aerodromi.

Nella maggior parte dei casi, i piloti che a bordo del proprio aeromobile sono penetrati in una zona
protetta o in una pista di decollo o di atterraggio (cosiddetti stop bar crossing deviation) senza disporre
dell‘apposita autorizzazi