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OBIETTIVO DELL’INCHIESTA DI SICUREZZA

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV), istituita con il decreto legislativo 25
febbraio 1999 n. 66, si identifica con I’autorita investigativa per la sicurezza dell’aviazione
civile dello Stato italiano, di cui all’art. 4 del regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento
europeo e del Consiglio del 20 ottobre 2010. Essa conduce, in modo indipendente, le

inchieste di sicurezza.

Ogni incidente e ogni inconveniente grave occorso ad un aeromobile dell’aviazione civile ¢
sottoposto ad inchiesta di sicurezza, nei limiti previsti dal combinato disposto di cui ai paragrafi
1, 4 e 5 dell’art. 5 del regolamento UE n. 996/2010.

Per inchiesta di sicurezza si intende un insieme di operazioni comprendente la raccolta e
I’analisi dei dati, ’elaborazione delle conclusioni, la determinazione della causa e/o di fattori
concorrenti e, ove opportuno, la formulazione di raccomandazioni di sicurezza.

L’unico obiettivo dell’inchiesta di sicurezza consiste nel prevenire futuri incidenti e
inconvenienti, non nell’attribuire colpe o responsabilita (art. 1, paragrafo 1, regolamento
UE n. 996/2010). Essa, conseguentemente, & condotta indipendentemente e separatamente
da inchieste (come, ad esempio, quella dell’autorita giudiziaria) finalizzate
all’accertamento di colpe o responsabilita.

L’inchiesta di sicurezza € condotta in conformita con quanto previsto dall’Allegato 13 alla
Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale (stipulata a Chicago il 7 dicembre
1944, approvata e resa esecutiva in ltalia con il decreto legislativo 6 marzo 1948, n. 616,
ratificato con la legge 17 aprile 1956, n. 561) e dal regolamento UE n. 996/2010.

Ogni inchiesta di sicurezza si conclude con una relazione redatta in forma appropriata al tipo e
alla gravita dell’incidente o dell’inconveniente grave. Essa pu0 contenere, ove opportuno,
raccomandazioni di sicurezza, che consistono in una proposta formulata a fini di prevenzione.
Una raccomandazione di sicurezza non costituisce, di per sé, una presunzione di colpa o
un’attribuzione di responsabilita per un incidente, un inconveniente grave 0 un
inconveniente (art. 17, paragrafo 3, regolamento UE n. 996/2010).

La relazione garantisce 1’anonimato di coloro che siano stati coinvolti nell’incidente o

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



GLOSSARIO

(A): Aeroplane.

ANSV: Agenzia nazionale per la sicurezza del volo.

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

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

EASA: European Union Aviation Safety Agency, Agenzia dell’Unione europea per la sicurezza aerea.
FT: Foot (piede), unita di misura, 1 ft = 0,3048 metri.

GPS: Global Positioning System, sistema di posizionamento globale.

METAR: Aviation routine weather report, messaggio di osservazione meteorologica di routine.
MTOW: Maximum Take Off Weight, peso massimo al decollo.

NCO: Non Commercial Operations, operazioni non commerciali.

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

POH: Pilot Operating Handbook (o Pilot’s Operating Handbook).

PPL.: Private Pilot Licence, licenza di pilota privato.

QNH: regolaggio altimetrico per leggere al suolo I’altitudine dell’aeroporto.

RWY: Runway, pista.

SEP: Single Engine Piston, abilitazione per pilotare aeromobili monomotore con motore alternativo.
SET: Single Engine Turbine, abilitazione per pilotare aeromobili monomotore a turbina.

SOGLIA della pista (THR): I’inizio della parte di pista utilizzabile per I’atterraggio.

THR: Threshold, vedi “soglia” della pista.

UTC: Universal Time Coordinated, orario universale coordinato.

VDS: volo da diporto o sportivo (ad es. deltaplani, ultraleggeri, parapendio, ecc.), consiste nell’attivita
di volo effettuata con apparecchi VDS per scopi ricreativi, diportistici o sportivi, senza fini di lucro.

Tutti gli orari riportati nella presente relazione d’inchiesta, se non diversamente specificato, sono espressi in ora UTC, che,

alla data dell’evento, corrispondeva all’ora locale meno un’ora.



INCIDENTE

aeromobile Cessna U206G marche D-EVBE

Tipo dell’aeromobile e marche

Data e ora
Luogo dell’evento

Descrizione dell’evento

Proprietario/Esercente
dell’aeromobile

Natura del volo
Persone a bordo
Danni all’aeromobile
Altri danni

Informazioni relative
al personale di volo

Informazioni relative
all’aeromobile ed al
propulsore

Cessna U206G “Soloy” marche di identificazione D-EVBE (S/N
U206-06381).

7 gennaio 2021, 16.12’ UTC circa.
In prossimita dell’aviosuperficie Rinaura (Siracusa).

In fase di atterraggio, dopo il settimo decollo della giornata per
lo svolgimento di attivita di lancio paracadutisti, il velivolo,
quando in cortissimo finale, impattava un manufatto in muratura.
Il pilota dell’aeromobile risultava illeso, mentre il passeggero
riportava lesioni gravi. Distrutto I’aeromobile.

Persona fisica.

NCO per lancio di paracadutisti.
Due: pilota (illeso) e passeggero (lesioni gravi).
Aeroplano distrutto.

Danni ad un manufatto adibito a deposito attrezzi e ad alcuni
ulivi.

Pilota: 50 anni di eta, nazionalita tedesca. In possesso di PPL(A)
rilasciata dalla competente autorita tedesca. Abilitazione in corso
di validita: PC6 SET, Cessna SET, SEP (land). Il certificato
medico di classe seconda era in corso di validita.

Dalla documentazione acquisita risulta che avesse all’attivo circa
3900h di volo, per un totale di 7600 atterraggi.

Il pilota, gia in passato, in diverse occasioni, aveva svolto attivita
di lancio paracadutisti presso I’aviosuperficie di Rinaura, sia con
Cessna U206G, sia con Pilatus PC-6. Il giorno 7 gennaio 2021
aveva ripreso nuovamente I’attivita di lancio paracadutisti sulla
citata aviosuperficie, interrotta pochi giorni prima, il 13
dicembre 2020.

L’aeromobile coinvolto nell’incidente era il Cessna U206G
marche di identificazione D-EVBE, costruito nel 1981 ed
equipaggiato con un turbo prop Allison 250-C20S.

I MTOW del velivolo é di 1633 kg; al momento dell’incidente,
il peso stimato era di circa 1150 kg.

Alla data dell’evento, il D-EVBE aveva effettuato circa 9590h di
volo totali. La documentazione attestante le manutenzioni
previste e risultata regolare.



Informazioni
sul luogo dell’evento

Informazioni meteorologiche

Altre informazioni

La procedura per I’effettuazione di atterraggi su piste corte e
riportata nel POH (figura 1).

Per quanto concerne le distanze di atterraggio con una
temperatura di 15 °C, si rimanda al citato POH (figura 2). In
particolare, la distanza necessaria per arrestarsi dopo avere
superato un ostacolo di 50 piedi & pari a 1093 piedi (333 m),
mentre la sola ground roll e pari a 553 piedi (168 m). La tabella
di prestazione riportata nel POH considera una pista piana, senza
pendenza.

Le velocita caratteristiche, tratte anch’essa dal POH, sono
riportate in figura 3.

L’incidente ha avuto luogo nei pressi dell’aviosuperficie Rinaura
(Siracusa). Quest’ultima e dotata di una RWY in asfalto,
denominata 03/21, lunga 400 m e larga 20 m. La RWY 21 é in
leggera discesa. L’incidente e occorso in corto finale per RWY
21, pochi metri a Nord-Est della THR. In corrispondenza del
finale per RWY 21 e presente un uliveto e a circa 80 m dalla
THR insiste un manufatto in muratura per il ricovero di attrezzi,
alto un paio di metri, contro il quale I’aeromobile ha impattato
dopo avere toccato alcuni alberi di ulivo (foto 1 e 2).

L’incidente e occorso alle 16.12° circa. Le condizioni
meteorologiche, sotto il profilo della luminosita, erano, a
quell’ora, quelle tipiche dell’imbrunire. Il giorno 7 gennaio il
sole tramontava alle 16.00’ e la durata del crepuscolo era di 29°.
Il METAR delle 16.55” di Cozzo Spadaro (circa 22 NM a Sud
dell’aviosuperficie) riportava quanto segue: vento da 200°
intensita 5 nodi, CAVOK (nuvolosita BKN a 8000 piedi),
temperatura 16 °C, QNH 1011.

Stato del relitto

Il relitto dell’aeromobile, completo di tutte le sue parti, era
orientato per circa 230° e con un assetto picchiato.

La semiala destra poggiava sui resti del manufatto, mentre quella
sinistra poggiava contro il tronco di un albero a medio fusto;
I’elica poggiava a terra, mentre la parte terminale di coda
appariva tranciata in prossimita della radice della deriva,
ripiegata di 180° sotto la fusoliera.

Le pale dell’elica tripala presentavano deformazioni da impatto
con motore erogante potenza ed elica in rotazione. Sebbene
deformate, le pale erano rimaste nelle rispettive sedi; il passo
dell’elica risultava essere al minimo. Le prese d’aria erano libere
da oggetti estranei (foto 3 e 4).

La semiala sinistra, fortemente deformata nell’ultimo quarto
della sua apertura, appariva completa di tutte le sue parti, con
alettone in sede e flap in posizione abbassata; I’asta di
controventatura era in sede e integra.

La semiala destra, danneggiata lungo il bordo di attacco e nella
porzione esterna, appariva completa di tutte le sue parti, con



alettone in sede e flap in posizione abbassata; I’asta di
controventatura appariva fortemente deformata.

La gamba di forza del carrello principale sinistro risultava
divelta alla radice dall’impatto con il tronco di un ulivo, mentre
la gamba di forza del carrello principale destro era ancora in
sede, con un pezzo di tronco di ulivo incastrato in prossimita
della fusoliera.

La fusoliera risultava meno danneggiata sul lato sinistro (lato
pilota), mentre si presentava fortemente danneggiata in
corrispondenza del posto anteriore destro, al di sotto della
semiala (lato passeggero).

Il tubo di pitot e la presa statica di sinistra apparivano liberi da
ostruzioni. L’avvisatore di stallo, posizionato sul bordo di
attacco della semiala sinistra, appariva in normali condizioni di
utilizzo.

Come gia detto, la parte terminale di coda appariva tranciata in
prossimita della radice della deriva, ripiegata di 180° sotto la
fusoliera (foto 5 e 6). Lo stabilizzatore e I’equilibratore lato
sinistro mostravano evidenti segni di impatto ed erano mancanti
della porzione esterna, mentre lo stabilizzatore e I’equilibratore
lato destro apparivano sostanzialmente integri. Le parti mancanti
dello stabilizzatore e dell’equilibratore lato sinistro sono stati i
primi reperti individuati sulla proiezione della traiettoria al suolo
del velivolo, in corrispondenza del primo ulivo con i rami
spezzati, in  posizione di  coordinate  N37°01°51.2”
E015°14°42.8”.

L’aeromobile era configurato per il solo pilotaggio dal lato
sinistro, con il volantino di destra rimosso. Al posto del sedile
del pilota lato destro era presente una panchetta, dove il
passeggero sedeva con la schiena rivolta alla direzione del moto.
Sull’acromobile non era installato un ELT fisso, ma era previsto
I’alloggiamento per uno di tipo portatile, che, nel volo
dell’incidente, non era presente.

Sugli strumenti presenti in cockpit non sono state rilevate
informazioni utili all’inchiesta. La throttle risultava nella
posizione tutta avanti (foto 7).

Testimonianze
L’ANSV ha acquisito le testimonianze del pilota e del
passeggero.

Pilota

Egli ha riferito quanto segue.

Era il settimo decollo della giornata. Il vento proveniva dal
quadrante Sudoccidentale, con una intensita di 15 nodi o piu.
Con il passare dei voli, il vento era diminuito leggermente, ma
era anche ruotato, con provenienza da settentrione e si avvertiva
una maggiore turbolenza in finale, con raffiche.

Il decollo aveva avuto luogo per RWY 21, con salita a 4000 m,
per il lancio di quattro paracadutisti. A bordo si era anche



imbarcato un passeggero (anch’egli pilota) per I’effettuazione di
riprese video.

Dopo 1'uscita dei paracadutisti, egli iniziava la discesa con una
virata a destra, per presentarsi in finale per RWY 21, con
I’obiettivo di presentarsi con una altitudine di circa 2000 piedi ad
una distanza dalla testata pista di circa 1,2/1,5 NM, per il finale.
Tale punto veniva valutato con [P’ausilio del GPS e dei
riferimenti al suolo.

Una volta allineato con 1’asse pista, faceva rallentare il velivolo
per selezionare i flap a 10° con velocita inferiore a 80 nodi e con
velocita  ulteriormente  ridotta  selezionava full  flap.
L’avvicinamento veniva effettuato con la tecnica short field
landing, con il consueto obiettivo di arrivare con precisione in
pista con il motore a flight idle.

In considerazione del vento frontale e delle raffiche, egli
manteneva la velocita in finale con una correzione di circa 15
nodi in piu rispetto ai 60 nodi previsti per I’avvicinamento in
condizioni normali, quindi manteneva circa 75 nodi di velocita
indicata.

Prossimo al cortissimo finale, avvertiva 1’aeroplano sprofondare,
per cui tentava di riattaccare applicando tutta potenza, ma
I’aeroplano collideva con gli alberi e impattava contro una
costruzione in muratura.

Non aveva avvertito 1’attivazione dell’avvisatore di stallo ¢ le
indicazioni di velocita erano risultate sempre coerenti nelle fasi
precedenti I’incidente ¢ nei voli precedenti. Aveva avvertito
esclusivamente uno sprofondamento dell’acroplano, che non era
riuscito a contrastare mediante la trazione del volantino, dal
momento che in rapidissima sequenza era avvenuto I’impatto.

Il peso dell’aeroplano era pari all’empty weight + pilota +
passeggero + 50 | di carburante JP8.

Le ore di volo al suo attivo erano state effettuate quasi
totalmente in attivita di lancio paracadutisti con velivolo PC-6T,
C208 Caravan, U206 Soloy. Su quest’ultimo aveva effettuato
circa 300h di volo. Era il terzo anno di seguito che veniva in
Sicilia per effettuare attivita a Siracusa e ogni anno si rischierava
numerose volte in diversi periodi.

La RWY 21 e lunga 400 m ed € in leggera discesa. Il Soloy puo
essere messo a terra anche con velocita leggermente superiore a
quella di atterraggio, per poi rallentarlo con il posizionamento
dell’elica in ground idle, che, opponendo resistenza, facilita
I’arresto dell’aeromobile.

Passeggero

Il passeggero presente a bordo dell’acromobile era un pilota
professionista, con ampia esperienza di aviazione generale
(abilitato PC-6T lancio para) e VDS. Egli ha riferito quanto
segue.

Conosceva 1’area e 1’aviosuperficie, dove aveva operato spesso
in passato; conosceva anche il pilota, con il quale aveva gia



volato in passato sul PC-6T, anche a doppio comando. Non
aveva mai volato sul Cessna U206G prima del 7 gennaio. 1l volo
dell’incidente era il secondo che faceva da passeggero nella
giornata. Egli aveva infatti pianificato di effettuare riprese video
con telecamera GoPro nelle fasi di lancio paracadutisti.

Nel volo dell’incidente sedeva a destra del pilota, con la schiena
rivolta verso il motore, quindi in direzione opposta al moto. Il
velivolo aveva infatti il volantino di destra rimosso. Indossava il
paracadute, non le cinture di sicurezza.

Prima del decollo aveva osservato la manica a vento e aveva
notato che il vento era allineato con la pista. Il decollo avveniva
per RWY 21 e la salita aveva luogo con ampia virata a sinistra,
sul mare, per poi presentarsi su una direttrice di lancio Est-
Ovest, con una quota leggermente superiore ai 4000 m.

Dopo il lancio, il pilota abbassava la tenda del portellone di
uscita e iniziava la discesa, effettuata ad alta velocita indicata e
alta velocita variometrica.

La sensazione percepita dal passeggero, che osservava la
traiettoria di avvicinamento dell’acroplano dal finestrino lato
destro sempre rivolto in direzione contraria al moto (verso la
coda dell’aeromobile), € stata quella di un angolo di
presentazione in finale molto basso, radente agli alberi e con
elevata velocita. Il pilota ai comandi avrebbe poi fatto scalare la
velocita con un piccolo guadagno di quota, per configurare e poi
riscendere, sempre confermando la sensazione di essere molto
basso sugli alberi presenti in finale. Giudicava inoltre la fase
finale dell’avvicinamento come ‘“lavorata”, nel senso che il
pilota effettuava varie correzioni sui comandi di volo. In tale
fase la sensazione del passeggero era di “disconfort” e riferiva
che in tale fase attendeva, con preoccupazione, che terminassero
gli alberi e comparisse I’inizio della pista.

Invece avveniva il primo contatto, verosimilmente della coda
dell’acromobile, con un ostacolo, dopo di che il violentissimo
impatto con arresto del velivolo. Il passeggero rimaneva
cosciente e percepiva il motore (gas generator) ancora in
rotazione, con forte odore di kerosene bruciato nell’abitacolo.
Incastrato tra le lamiere del cockpit veniva liberato da personale
della scuola di paracadutismo.

Il passeggero, prima del decollo, aveva attivato sul proprio
smartphone I’applicativo con il quale registrava, tramite il GPS
integrato, alcuni parametri del volo.

Ha anche riportato che negli ultimissimi istanti prima
dell’impatto il pilota aveva tentato una riattaccata, applicando
tutta potenza ed esercitando una decisa trazione sul volantino.

Registrazioni GPS e GoPro

Il passeggero ha registrato la fase finale del volo con una
telecamera (foto 8, 9 e 10). Dalla registrazione e possibile
osservare come, in fase di discesa, la illuminazione ambientale
tendesse, ovviamente, ad affievolirsi. Si notano:



Analisi

e una virata per I’allineamento finale effettuata (a destra)
ad elevato angolo di bank e ad una ridotta altezza;

e la successiva configurazione full flap.
Il passeggero aveva inoltre avviato un applicativo sul proprio
smartphone, che ha registrato, tramite il GPS, parametri di
quota e ground speed (figura 4 e 5), che evidenzierebbero un
avvicinamento non stabilizzato in termini di velocita e livellato
ad una ridotta distanza dal suolo (altitudine GPS 250 piedi circa,
poi in salita a 300 piedi per la configurazione, GS iniziale sui
150 nodi, in costante diminuzione).

Video effettuato con cellulare dal suolo
Una ripresa video — effettuata, con un telefono cellulare, da una
persona che seguiva I’attivita dei lanci paracadutisti come
spettatore - ha ripreso gli ultimi istanti di volo dell’aeroplano e
I’impatto (foto 11, 12, 13, 14, 15 e 16). Da tale video si rileva
quanto segue:

e un avvicinamento con un punto di mira decisamente

corto;

e un profilo di avvicinamento piatto;

e la successiva collisione con gli alberi e con il manufatto.
Lo stesso video consente anche di apprezzare le condizioni di
luminosita ambientale dopo il tramonto del sole, mentre I’audio
registra il rumore del motore corrispondente, verosimilmente, al
regime minimo.

Condotta del volo

Il pilota stava effettuando il settimo volo della giornata per il
lancio di paracadutisti, attivita che riprendeva dopo alcuni giorni
di interruzione (ultimo volo a Rinaura il 13 dicembre 2020). A
bordo si era imbarcato un passeggero per I’effettuazione di
riprese video. Il decollo aveva luogo per RWY 21, in quanto,
come riferito dal pilota, il vento spirava dal quadrante
Sudoccidentale, con una intensita di circa 15 nodi. La salita
veniva effettuata sul mare, fino a 4000 m, per il lancio di quattro
paracadutisti, su un asse di lancio Nord-Est/Sud-Ovest. A lancio
completato, il pilota effettuava una discesa verso Nord,
procedendo verso la citta di Siracusa, per poi invertire
nuovamente a Sud, verso [Iaviosuperficie. Per smaltire
ulteriormente la quota, il pilota effettuava ancora una “S” verso
Nord Ovest, che lo portava, poi, ad intercettare il finale circa 2
NM dalla THR, con una accentuata virata a destra effettuata ad
altezza ridotta. 1l pilota procedeva quindi per il finale.

Il finale per I’atterraggio RWY 21 (lunga 400 m e in lieve
discesa) veniva proseguito configurando I’aeromobile full flap e
facendo smaltire la velocita con un certo guadagno di quota, con
il motore verosimilmente a flight idle, cosi come previsto dalla
procedura short field landing e dichiarato dal pilota e dal
passeggero.

Alle 16.12,” ovvero 12 minuti dopo il tramonto del sole, circa 80



m prima del raggiungimento della THR, il velivolo toccava un
filare di ulivi e impattava contro un edificio in muratura. La
throttle veniva rinvenuta in posizione tutto avanti,
verosimilmente nel tentativo, da parte del pilota, di applicare
potenza per evitare I’ostacolo.

Fattore umano

Il pilota aveva al proprio attivo una significativa attivita di volo
complessiva, aveva alcune centinaia di ore di volo sul tipo di
aeromobile coinvolto nell’incidente e conosceva bene
I’aviosuperficie in prossimita della quale & occorso I’incidente,
perché vi aveva gia operato diverse volte in passato.

Sotto il profilo del fattore umano, i seguenti aspetti, associati al
particolare contesto ambientale, potrebbero aver
ragionevolmente contribuito ad innescare I’incidente:

e approssimarsi  delle effemeridi, con conseguente
degradazione delle condizioni di illuminazione
ambientale, che potrebbe aver indotto il pilota a voler
atterrare il prima possibile;

e esigenza di arretrare il piu possibile il punto di mira per
I’atterraggio (aiming point) per evitare di toccare
eccessivamente oltre la soglia pista, onde arrestare
I’aeromobile entro la limitata lunghezza della pista
stessa, peraltro anche in discesa;

e effettuazione di un avvicinamento non stabilizzato, che
potrebbe aver reso piu difficoltosa I’individuazione e il
mantenimento del predetto aiming point;

e applicazione della procedura per short field landing con
motore flight idle quando ancora I’affrancamento da tutti
gli ostacoli non era garantito; tale configurazione flight
idle, tenuto conto delle peculiarita di un motore a turbina,
potrebbe aver penalizzato la pronta ripresa dello stesso
motore in fase di correzione del sentiero, dopo che il
pilota aveva realizzato di essere eccessivamente basso
sugli ostacoli in finale.

Fattore ambientale
Il fattore ambientale ha contribuito all’accadimento dell’evento,
in particolare per quanto concerne i seguenti aspetti:

e esistenza di condizioni di illuminazione tipiche
dell’imbrunire e atterraggio in direzione Ovest, che
hanno reso meno definiti gli ostacoli presenti al suolo;

e presenza di vento, con una componente al traverso, che
potrebbe avere contribuito a generare turbolenze ai bassi
livelli, con destabilizzazione del sentiero di discesa.

In tale contesto potrebbe anche essere intervenuta una difficolta
di adattamento della visione oculare alle condizioni di bassa
illuminazione presente al suolo provenendo dalla luminosita
residua maggiore esistente in quota.



Cause

Fattore tecnico
Non sono emerse problematiche di carattere tecnico che possano
avere contribuito all’accadimento dell’evento.

Fattore organizzativo

Con riferimento alla presenza di un passeggero a bordo del
velivolo al momento dell’incidente, ci si limita a richiamare un
passo della formale risposta data dall’EASA alla raccomandazione
di sicurezza ANSV-3/1247-16/1/A/19, con cui IPPANSV
raccomandava, alla luce delle evidenze emerse nel corso di una
inchiesta, «di prevedere 1’obbligo, per tutti coloro (non
paracadutisti) che siano presenti a bordo di aeromobili impegnati
in attivita di lancio paracadutisti, di indossare il paracadute da
salvataggio.».

In particolare, I’EASA, nel riscontrare la raccomandazione di
sicurezza ANSV, precisa, tra I’altro, quanto segue: «It should be
noted that persons other than the operating pilot [omissis] and the
parachutists (defined in Commission Regulation EU No 965/2012
as “task specialists) are prohibited from being carried on board
specialised operations (Article 5, paragraph 7 of the Cover
Regulation of Commission Regulation EU No 965/2012). This
applies to all parachute operations, regardless of whether they are
operated under Part-NCO or Part-SPO.»

L’incidente e stato ragionevolmente causato da una inadeguata
gestione, da parte del pilota, della fase terminale del volo, che ha
conseguentemente portato ad una insufficiente separazione
dell’aeromobile dagli ostacoli presenti lungo il finale RWY 21.
All’accadimento dell’evento hanno ragionevolmente contribuito
I seguenti fattori:

e pressione autoindotta sul pilota ad atterrare il prima
possibile approssimandosi le effemeridi, con conseguente
degradazione delle condizioni di illuminazione;

e esistenza di condizioni di illuminazione tipiche
dell’imbrunire e atterraggio in direzione Ovest, che
hanno reso meno definiti gli ostacoli presenti al suolo;

e esigenza di arretrare il piu possibile il punto di mira per
I’atterraggio (aiming point) per evitare di toccare ben
oltre la soglia pista, onde arrestare I’aeromobile entro la
limitata lunghezza della pista stessa, peraltro anche in
discesa;

e effettuazione di un avvicinamento non stabilizzato, che
potrebbe aver reso piu difficoltosa I’individuazione ed il
mantenimento del predetto aiming point;

e applicazione della procedura per short field landing con
motore flight idle quando ancora I’affrancamento da tutti
gli ostacoli non era garantito, con conseguente aumento
dei tempi di accelerazione del motore necessari per
recuperare la separazione dagli ostacoli;

e presenza di vento, con una componente al traverso, che

10



potrebbe avere contribuito a generare turbolenze ai bassi
livelli, con destabilizzazione del sentiero di discesa.

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

Elenco allegati

Allegato “A”: documentazione fotografica.

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

SOLOY TURBINE PAC SECTION 4
POHS CESSNA UITU 208G NORMAL PROCEDURES
SHORT FIELD LANDING

For short field landings, make a power approach at 63 KIAS with
full flaps. After all approach obstacles are cleared, progressively
reduce power. Maintain 63 KIAS approach speed by lowering
the nose of the airplane. Touchdown should be made at
FLIGHT IDLE {14 PSI| torque minimum), and on the main wheels
first. Immediately after touchdown, reduce power to GROUND
|IDLE, lower the nose gear and apply heavy braking as required.
For maximum brake effectiveness, retract the flaps_ hald full
nose up elevator and apply maximum possible brake pressure
without sliding the tires.

CROSSWIND LANDING

When landing in a strong crosswind, use the minimurm flap
setting required for the field length. Although the crab or
combination methaed of drift correction may be used, thewing
low method gives the best control. After touchdown, hold a
straight eourse with the steerable nose wheel and occasional
braking if necessary.

BALKED LANDING

In a balked landing (go-arcund) climb, apply power as required
and maintain torque and TOT within allowable limits. The flap
setting should be reduced to 20°. After all obstacles are cleared
and a safe altitude and airspeed are obtained, the wing flaps
should be retracted.

Figura 1: estratto dal POH Cessna U206G: short field landing.

pasolddy v yd

Lg-§

S00Z 'f 1800120

LANDING DISTANCE, SHORT FIELD % S
3600 LB »Q
PRESS ma
ALT FEET -20°C -10°C 0°C 10°C 20°C 30°C 40°C E %
TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL -
coin rocR] SRV [To o BT [Tocid BRND (Toce ST | To ] SR |To ol SRNP | ToclR E z
50FT S0FT SO0FT 50FT S0FT S0FT S0FT ST
0 486 892 505 | 1022 ] 524 | 1050 543 1079 ] 563 | 1108 ) 582 | 1136 &01 1164 c g
1000 504 | 1020 | 524 | 1050 | 544 | 1079 ] 563 1100 | 583 | 1139 603 | 1168 | 623 | 1197 s
2000 522 | 1048 | 543 | 1079 ] 564 | 1110 5B4 1140 | 605 | 1170 628 | 1201 ] 646 | 1231 3
3000 542 | 1077 | 563 | 1109 ] 585 | 1141 ] 606 1172 | 628 | 1204 | 649 | 1235 ] &71 1266
4000 563 | T08 | 585 | 1141 ©07 | 1173 629 1206 | ©51 1238 | 674 | 1270 | 696 | 1302
5000 BB | T30 e0F | 173 ©30 | 1207 | 653 1247 ) G676 | 1274 | 698 | 1307 | 722 | 1340
G000 BOE | 7172 | &30 | 1207 | ©54 | 1242 G78 1207 | 702 | 7311 726 | 1345 750 | 1379
7000 B30 | 1206 | 655 | 1243 ] 679 | 1279 ] 704 1314 | 720 | 1350 | 754 | 1385 779 | 1420
BODO 654 | 1242 | 680 | 1279 708 | 1316 ] 732 1353 | 758 | 1390 | 783 | 1427 | 809 | 1463
CONDITIONS: NOTE:
1. Flaps 40° 1. Short field technique as specified in Section 4.
2. Speed at 50 ft. 63 KIAS 2. Decrease distances 10% for each 10 knots headwind.
3. Maximum braking. 3. Increase distances by 10% for each 2.5 knots tailwind. b
4. Set ground idle power immediately after touchdown. 4. For operation on a dry, grass runway, increase distance by g
5. Retract flaps for maximum brake effectiveness. 40%% of the “Ground Roll” figure. n
6. Paved, level, dry unway. g ?n’
7. Zerowind. = 5‘)
25
Figure 5-14. High Altitude Landing Distances ) :

Figura 2: estratto dal POH Cessna U206G: landing distances.
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SPEEDS FOR NORMAL OPERATION

Unless otherwise noted, the following speeds are based on a maximurm
weight of 3600 pound and may be used for any lesser weight. However, to
achieve the performance specified in Section 5 for takeoff distance and
climb performance, the speed appropriate to the particular weight must be

used.
Takeoff:
MNormal Climb Out . B0-90 KIAS
Short Field Takeoff, Flaps 207
Speed at 50 Feet (Best Angle)................ 60 KIAS
Enroute Climb, Flaps Up:
Morrmal ... 100-120 KIAS
Best Rate of Climb, SeaLevel ..................... BTKIAS
Best Rate of Climb, 20,000 Feet ... 71 KIAS
Best Angle of Climb, Sea Level...................... 65 KIAS
Landing Approach:
Mormal Approach, Flaps Up.... ... T5-B5 KIAS
Normal Approach, Flaps 40°..... ... B8-T5 KIAS
Short Field Approach, Flaps 40 ... 63 KIAS
Balked Landing:
Maximum Power, Flaps 20° _.......cooeeeeeeee . ... TOKIAS
Maximurm Recommended Turbulent Air Penetration Speed:
3600 DS e 120 KIAS
2900 DS reeemn 106 KIAS
2200 DS e - 93 KIAS
Maximurm Demonstrated Crosswind Velocity:
Takeoff or Landing........oooroeeee .20 KNOTS
4-3
F.A.A. Approved October 4, 2005

Figura 3: estratto dal POH Cessna U206G: velocita per normal operation.
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Foto 5: piani di coda.

Foto 6: vista dalla direzione di provenienza e alberi contro cui € avvenuto il primo contatto (nel tondo rosso, il velivolo).
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T ;
Foto 7: vista del pannello strumenti.

00:00:03

d-evbe video 1

Foto 8: fotogramma tratto dal video effettuato con una GoPro durante la discesa.
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00:00:12

d-evbe video 1

Foto 9: fotogramma tratto dal video effettuato con una Go Pro durante la virata per I’allineamento finale con la RWY 21.

00:00:02 ==&

d-evbe video 2

Foto 10: fotogramma tratto dal video effettuato con una Go Pro durante la fase finale dell’avvicinamento.
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Figura 4: traccia del volo registrato dall’applicativo GPS presente nello smartphone del passeggero.
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Figura 5: parametri della fase di discesa e atterraggio registrati dall’applicativo GPS presente nello smartphone del passeggero.



Allegato “A”

Foto 11, 12, 13, 14, 15 e 16: sequenza di fotogrammi relativi éll’impa&o del D-EVBE con I’ostacolo in finale.



