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OBIETTIVO DELL’INCHIESTA TECNICA

L’inchiesta tecnica relativa all’evento in questione, così come disposto dall’art. 827 del

codice della navigazione, è stata condotta in conformità con quanto previsto dall’Annesso 13 alla

Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale, stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944,

approvata e resa esecutiva in Italia con decreto legislativo 6 marzo 1948, n. 616, ratificato con la

legge 17 aprile 1956, n. 561.

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo conduce le inchieste tecniche di sua

competenza con “il solo obiettivo di prevenire incidenti e inconvenienti, escludendo ogni

valutazione di colpa e responsabilità” (art. 3, comma 1, decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66).

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, per ciascuna inchiesta relativa ad un incidente,

redige una relazione, mentre, per ciascuna inchiesta relativa ad un inconveniente, redige un rapporto.

Le relazioni ed i rapporti possono contenere  raccomandazioni di sicurezza, finalizzate alla

prevenzione di incidenti ed inconvenienti (art. 12, commi 1 e 2, decreto legislativo 25 febbraio 1999,

n. 66).  

Nelle relazioni è salvaguardato il diritto alla riservatezza delle persone coinvolte nell’evento

e di quelle che hanno fornito informazioni nel corso dell’indagine; nei rapporti è altresì salvaguardato

l’anonimato delle persone coinvolte nell’evento (art. 12, comma 3, decreto legislativo 25 febbraio

1999, n. 66).  

“Le relazioni e i rapporti d’inchiesta e le raccomandazioni di sicurezza non riguardano in

alcun caso la determinazione di colpe e responsabilità” (art. 12, comma 4, decreto legislativo 25

febbraio 1999, n. 66).
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PREMESSA

L’incidente si è verificato il 3 febbraio 2002 alle ore 15.30 UTC circa (16.30 locali circa) in

località Rozzampia, nei pressi dell’aeroporto di Thiene (VI), ed ha interessato un velivolo SMG-92

“Turbo Finist”, marche di immatricolazione HA-YDG, con un pilota e tre occupanti a bordo.

L’incidente è stato comunicato all’Agenzia il giorno stesso dell’evento da parte dell’ENAC e

dell’ENAV e l’area interessata dai resti dell’aeromobile è stata sorvegliata dai Carabinieri della

compagnia di Thiene su disposizione della competente autorità giudiziaria, consentendo l’accesso

solo al personale autorizzato. L’investigatore incaricato ha effettuato il primo sopralluogo operativo

il giorno seguente. 

L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo, ai sensi del decreto legislativo 66/1999, ha

condotto l’inchiesta tecnica in conformità all’Annesso 13 alla Convenzione relativa all’aviazione

civile internazionale (Chicago, 1944). Allo svolgimento dell’inchiesta ha collaborato fattivamente il

CASB – Civil Aviation Safety Board – ungherese.
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CAPITOLO I 

INFORMAZIONI SUI FATTI

1. GENERALITÀ

L’incidente si è verificato il 3 febbraio 2002 alle ore 15.30 UTC circa (16.30 locali circa) in

località Rozzampia, nei pressi dell’aeroporto di Thiene (VI), ed ha interessato un velivolo SMG-

92 “Turbo Finist”, marche di immatricolazione HA-YDG, con un pilota e tre occupanti a bordo.

Il velivolo, decollato da Thiene per un volo locale, aveva effettuato attività di lancio paracadutisti

e stava rientrando all’aeroporto di partenza; i tre occupanti erano paracadutisti che avevano

preferito non lanciarsi date le precarie condizioni meteorologiche presenti al momento del lancio.

L’incidente è stato comunicato all’Agenzia il giorno stesso dell’evento e l’area interessata dai

resti dell’aeromobile è stata sorvegliata dai Carabinieri della compagnia di Thiene su

disposizione della competente autorità giudiziaria, consentendo l’accesso solo al personale

autorizzato. L’investigatore incaricato ha effettuato il primo sopralluogo operativo il giorno

seguente. Il 14 febbraio 2002 ha effettuato un altro sopralluogo, dopo che l’aeromobile era stato

rimosso dal luogo dell’evento e portato in un hangar dell’aeroporto di Thiene. 

1.1. STORIA DEL VOLO

L’aeromobile SMG-92, marche HA-YDG, è decollato alle ore 14.40 UTC (15.40 locali)

dall’aeroporto di Thiene per effettuare una missione locale di lancio paracadutisti. Era il

terzo volo dopo aver effettuato il rifornimento di carburante di circa 181 litri (il totale a

bordo all’inizio dell’attività giornaliera era di circa 240-250 litri). La quantità di carburante

presente prima della terza missione era di circa 120-140 litri (valore stimato in base al

consumo medio di 3 lt/min e considerando che ogni volo aveva una durata media di 18-20

minuti). A bordo vi erano, oltre al pilota, 10 passeggeri, di cui 9 paracadutisti ed un

osservatore, munito anch’esso di paracadute. La quota di lancio era di 13.500 piedi e la

zona era la verticale dell’aeroporto stesso. Le condizioni meteorologiche al momento del

decollo consentivano, secondo le testimonianze del personale addetto al coordinamento

delle operazioni e del pilota stesso, di effettuare l’attività secondo le regole del volo a vista
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(VFR). Il pilota veniva informato comunque dall’operatore di Thiene Radio che le

condizioni di visibilità sarebbero peggiorate (nebbia preveniente da Sud). Dopo il decollo

da Thiene, l’aeromobile ha contattato la Torre di controllo di Vicenza per coordinare la

salita fino al limite della zona di lavoro di Vicenza (5000 ft), per poi successivamente

passare in contatto radio con Padova FIC per continuare la salita fino a 13.500 piedi ed

effettuare il lancio dei paracadutisti. Quest’ultimo veniva effettuato regolarmente alle ore

15.00 UTC. Solo due dei nove paracadutisti non effettuavano il lancio date le precarie

condizioni meteorologiche (visibilità ridotta per la presenza di nebbia). A bordo

rimanevano pertanto tre passeggeri ed il pilota. Quest’ultimo dopo il lancio coordinava la

discesa con Padova FIC e Vicenza Torre ed alle ore 15.04 veniva istruito da Vicenza Torre

a contattare Thiene Radio per l’atterraggio. La visibilità andava sempre più diminuendo

nella zona di Vicenza e, presumibilmente, anche in quella di Thiene. Infatti a Vicenza la

visibilità è passata da 1300 a 700 metri in soli 20 minuti (dichiarazione del controllore di

servizio in Torre). Sulla base delle testimonianze raccolte, sull’aeroporto di Thiene vi era

una fitta nebbia che consentiva una visibilità orizzontale di 100-150 metri.  Alle ore 15.10

circa il pilota ha contattato Thiene Radio per comunicare che era in fase finale di

avvicinamento. Data, però, la ridotta visibilità, il pilota ha effettuato diversi passaggi ad una

quota di 1000-1100 piedi sulla verticale dell’aeroporto nel tentativo di identificare la pista

ed allinearsi per l’atterraggio. Nel frattempo Thiene Radio comunicava al pilota di dirigersi

verso l’aeroporto di Asiago distante 24 Km, in quanto le condizioni di visibilità presenti al

suolo non permettevano di effettuare un atterraggio in sicurezza. Secondo le predette

testimonianze, la presenza della nebbia riduceva la visibilità a soli 100-150 metri. Il pilota

dichiarava che, a causa della ridotta quantità di carburante presente a bordo, non poteva

dirottare su Asiago e preferiva circuitare in zona, nella speranza di identificare un punto sul

terreno sottostante che potesse aiutarlo come riferimento per l’atterraggio. Alle ore 15.30

UTC circa, durante una virata  sinistra, il motore si spegneva a causa della mancanza di

carburante ed il velivolo perdendo quota e velocità stallava, impattando al suolo con assetto

picchiato, a pochi metri da un’abitazione privata e a circa 250 metri dalla recinzione

aeroportuale. Il pilota ed i tre passeggeri a bordo riportavano diverse ferite e contusioni

gravi.  
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1.2. LESIONI RIPORTATE DALLE PERSONE

1.3. DANNI RIPORTATI DALL’AEROMOBILE

L’aeromobile è andato distrutto a seguito dell’impatto al suolo. Una descrizione più

dettagliata dei danni è riportata nel seguito della presente relazione al paragrafo 1.12.

1.4. ALTRI DANNI

Nella fase finale, prima dell’impatto al suolo, l’aeromobile ha urtato con la semiala ed il

carrello sinistro parte del tetto e del cornicione di una abitazione privata. La ruota del carrello

destro, inoltre, a seguito dell’impatto dell’aeromobile contro un terrapieno antistante

l’ingresso di un garage semi-interrato, si è staccata ed è andata ad urtare una automobile

parcheggiata, danneggiandola lievemente. 

1.5. INFORMAZIONI RELATIVE AL PERSONALE

1.5.1. Equipaggio di condotta

Pilota ai comandi: maschio, nazionalità ungherese, età 28 anni

Titoli aeronautici: licenza pilota commerciale di velivolo rilasciata dalla autorità

dell’aviazione civile ungherese (scadenza 31.12.2002),

qualifica di istruttore (conseguita nel 1998) e volo strumentale

(conseguita nel 2000).

Abilitazioni: velivoli Categoria A (light aircraft fino a 2100 Kg come peso
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lesioni equipaggio passeggeri altri

mortali - - -

gravi 1 3 -

lievi - - -



massimo al decollo - MTOW) e Categoria B (medium category,

fino a 5700 Kg MTOW).  

Controllo medico Classe 1 in corso di validità, scadenza 27.11.2002.

1.5.2. Esperienza di volo

1.5.3. Equipaggio di cabina

n.p. (non pertinente)

1.5.4. Passeggeri

Al momento del decollo vi erano a bordo 10 passeggeri, di cui 9 paracadutisti ed un

osservatore, munito anch’esso di paracadute. Solo due dei nove paracadutisti non

effettuavano il lancio date le precarie condizioni meteorologiche sottostanti (presenza di

nebbia) e pertanto a bordo al momento dell’evento vi erano solo tre passeggeri.
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ATTIVITÀ ULTIME 24 ORE TOTALI

DI VOLO

Su SMG-92 circa 40’ circa 40 h (140 voli, tutti

di lancio paracadutisti)

Altri aeromobili 0 h 460 h

Totale circa 40’ circa 500 h



1.6. INFORMAZIONI SULL’AEROMOBILE

1.6.1. Dati tecnici generali

L’SMG-92 “Turbo Finist” è una derivazione dell’SM-92 “Finist” con un motore di

caratteristiche diverse e maggiore potenza (Walter M 601 D-2, capace di sviluppare una

potenza fino a 537 SHP). L’aeromobile è certificato nella categoria “normale” secondo le

FAR 23, corrispondente alla Parte 223 italiana del Regolamento tecnico dell’ENAC-RAI e

alla JAR 23. L’SMG-92 può essere utilizzato in diverse configurazioni, quali trasporto

passeggeri (fino a 9), trasporto merci, ricognizione fotografica, lancio paracadutisti, traino

alianti. L’aeromobile era regolarmente immatricolato in Ungheria e la configurazione adibita

al lancio paracadutisti (massimo 10), con peso massimo al decollo di 2700 Kg, era stata

approvata dalle competenti autorità ungheresi, che hanno rilasciato in data 24 aprile 2001 il

certificato di aeronavigabilità n. 2784. 

Le principali caratteristiche sono riportate in dettaglio in Allegato A. 

1.6.2. Dati tecnico-amministrativi aeromobile incidentato

Tipo di aeromobile: SMG-92  “Turbo Finist”

Numero di costruzione: 00-04

Anno di costruzione: 1995

Marche di registrazione: HA-YDG

Certificato di immatricolazione: in corso di validità

Certificato di navigabilità: n. 2784 rilasciato il 24 aprile 2001

Proprietario: Peter Berry Aircraft, Svizzera

Esercente: G-92 Kereskedelmi Kft – 1025 Budapest, Nagybànyai

u. 67 - Hungary

Programma di manutenzione: programma del costruttore – Aerotech Slovakia 

Ultima ispezione eseguita: “check G” (50 ore o 14 giorni, quale delle due si

verifica prima) eseguita il 30 gennaio 2002

Inconvenienti segnalati al momento dell’incidente: nessuno 

Condizioni di carico dell’aeromobile: nei limiti
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1.7. INFORMAZIONI METEOROLOGICHE

Le condizioni meteorologiche al momento del decollo dell’aeromobile (14.40 UTC)

consentivano di effettuare l’attività di volo secondo le regole del volo a vista (VFR). Il pilota

veniva informato comunque dall’operatore radio che le condizioni di visibilità sarebbero

peggiorate (nebbia proveniente da Sud).  Il bollettino meteorologico di Vicenza (aeroporto

distante circa 12 Km da Thiene) delle ore 14.45 UTC riportava:

vento = 110° - 4 Kts / visibilità 1300 mt BR / ceiling = BKN 008 / temperatura 6° C,

temperatura rugiada  4°C / QNH = 1031 RMKS = BKN. 

Alle ore 15.09 UTC veniva emesso un messaggio che segnalava appunto che la visibilità

orizzontale era in diminuzione a 700 metri con presenza di nebbia (MESSAGGIO SPECY

15.09/Z: vento 110° - 2 Kts / visibilità = 0700 mt FG / ceiling = SCT 004 + BKN 008 /

QNH= 1031).

Pochi minuti prima dell’incidente, le testimonianze raccolte sono concordi nell’affermare

che la visibilità a Thiene si era ridotta a circa 100-150 metri. 

1.8. ASSISTENZA ALLA NAVIGAZIONE

n.p.

1.9. COMUNICAZIONI

Le comunicazioni T/B/T si sono svolte regolarmente tra l’aeromobile  e gli enti di controllo

del traffico aereo interessati (Torre di Controllo di Vicenza e Padova Informazioni). La

trascrizione delle comunicazioni T/B/T e telefoniche è riportata in Allegato E. 

Data la tipologia dell’aeroporto di Thiene – vedasi paragrafo seguente – non è richiesto, dalla

normativa vigente, che vengano registrate le comunicazioni radio che intercorrono tra gli

aeromobili che operano sull’aeroporto e la stazione dell’operatore Thiene Radio.  Nel corso

dell’inchiesta, per la ricostruzione dei fatti e dialoghi intercorsi tra il pilota e l’operatore

radio, ci si è pertanto avvalsi delle dichiarazioni da questi rilasciate.
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1.10. INFORMAZIONI SULL’AEROPORTO

L’aeroporto “Arturo Ferrarin” di Thiene è un aeroporto civile non controllato, privo cioè

della Torre di Controllo ed è posto sotto la giurisdizione ATS (Air Traffic Service) di Vicenza.

Per regolamentare le operazioni di decollo ed atterraggio sull’aeroporto vi è comunque una

stazione radio che opera sulle frequenze di 126.9 e 131.625 MHz (Thiene Radio), gestita da

personale qualificato. Scopo degli addetti alla stazione radio è quello di fornire ai piloti

informazioni utili in prossimità dell’aeroporto, in particolare, ad esempio:

- condizioni dell’aeroporto (eventuali ostacoli, lavori in corso, zone accidentate della pista

e delle vie di rullaggio);

- informazioni meteorologiche locali (pressione, direzione ed intensità del vento al suolo);

- direzione di decollo e di atterraggio;

- informazioni di traffico.

Le sopraelencate informazioni non hanno carattere di autorizzazioni, rimanendo a carico del

pilota l’obbligo di osservare i circuiti di traffico pubblicati e di mantenere la separazione

dagli altri aeromobili presenti nel circuito nonché la costante osservazione dell’area

aeroportuale.

L’aeroporto di Thiene è situato in coordinate geografiche N 45° 40’ 30’’ e E 11° 29’ 48’’ ed

è dotato di una pista in erba, orientata Nord-Sud (36-18), della lunghezza di 900 metri e larga

50 metri.  Copia dell’AIP Italia (AGA 3-101) relativa a tale aeroporto, con indicazione del

punto di impatto dell’aeromobile, è riportata in Allegato F. Diversi operatori svolgono la

propria attività con base operativa presso tale aeroporto, tra cui l’Aero Club Thiene, l’Aero

Club Volovelistico Prealpi Venete e l’Associazione Nazionale Paracadutisti d’Italia –

Sezione di Vicenza, per conto della quale l’aeromobile svolgeva attività dimostrativa di

lancio paracadutisti.

1.11. REGISTRATORI DI VOLO

Per la categoria e per l’impiego dell’aeromobile in questione non è richiesta dalla normativa

in vigore l’installazione di registratori di volo.
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1.12. ESAME DEL RELITTO

L’ANSV è stata informata dell’evento da parte dell’ENAV e dell’ENAC il giorno

dell’incidente ed il sopralluogo operativo è stato effettuato il giorno seguente da parte

dell’investigatore incaricato, coadiuvato da personale della Compagnia Carabinieri di

Thiene, su autorizzazione rilasciata dalla competente autorità giudiziaria. Nel corso del

sopralluogo si è proceduto a constatare la disposizione dei rottami del relitto ed il loro stato,

onde ricavare utili elementi ai fini della determinazione della causa ed eventuali fattori

causali. Si riportano di seguito le principali considerazioni.

Le coordinate del punto di impatto sono: 

N 45° 40’, E 011° 30’ e lo stesso è distante

circa 400 metri dalla testata pista 36

dell’aeroporto di Thiene. L’aeroporto di

Asiago era distante circa 24 Km dal punto di

impatto. L’aeromobile ha impattato contro un

terrapieno che costituiva la parte superiore

dell’accesso al garage di una abitazione

privata. Durante la caduta l’aeromobile ha

urtato con la semiala e la ruota sinistra parte

del cornicione e del tetto della stessa

abitazione, arrecando lievi danni strutturali.

Entrambe le semiali si sono staccate dal corpo fusoliera, conseguenza dell’urto contro la

parete laterale di accesso al garage. Data la tipologia delle deformazioni riscontrate sul

complessivo fusoliera anteriore - castello motore si è desunto che l’assetto del velivolo fosse

picchiato (circa 35°- 40°). L’estremità delle pale dell’elica non presentavano deformazioni

tipiche di impatto con elica in movimento rotatorio. La deformazione riscontrata su di una

delle pale è riconducibile all’impatto contro il terrapieno. L’ogiva non presentava inoltre

delle deformazioni di torsione, segno che non stava girando al momento dell’impatto al

suolo. Le indicazioni rilevate a bordo sugli strumenti, nonché la posizione di alcune leve,

confermano che il velivolo era in configurazione di atterraggio (Flaps su Landing, Trim

longitudinale Nose: 12°, Prop RPM su LOW e motore su IDLE). L’altimetro segnava una

quota corrispondente alla altitudine del luogo di impatto (345 ft) e l’Attitude Director

Indicator (ADI- indicatore di assetto) indicava un assetto picchiato a circa 40°.      
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I resti dell’aeromobile erano tutti concentrati in un’area di dimensioni limitate intorno al

punto di impatto. Il pezzo più distante era la semiala sinistra, che si trovava a circa 3-4 metri

dal resto del velivolo.

1.13. INFORMAZIONI DI NATURA MEDICA E PATOLOGICA

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che il pilota abbia avuto un malore al

momento dell’incidente. Egli era in buone condizioni fisiche ed aveva effettuato la visita

medica prevista per il rilascio del rinnovo della licenza di pilotaggio il 27 novembre 2001

riportando esito favorevole. A seguito dell’incidente il pilota ed i passeggeri hanno riportato

diverse fratture e varie contusioni (spalla, femore e bacino). 

1.14. INCENDIO

n.p.

1.15. ASPETTI RELATIVI ALLA SOPRAVVIVENZA

n.p.

1.16. PROVE E RICERCHE EFFETTUATE 

Allo scopo di raccogliere elementi utili ai fini della conduzione dell’inchiesta tecnica,

l’ANSV ha provveduto ad acquisire quanto di seguito specificato.

" Copia della documentazione tecnico-amministrativa dell’aeromobile, in particolare:

certificato di aeronavigabilità (Certificate of airworthiness), certificato di

immatricolazione (Certificate of aircraft registration) ed altri documenti obbligatori

secondo la vigente normativa, tra cui la Licenza di stazione radio e la nota di

assicurazione. 

" Copia della documentazione manutentiva dell’aeromobile (lista ispezioni obbligatorie

effettuate), richiesta ed ottenuta dall’operatore (ditta ungherese G – 92 Kereskedelmi

Kft).
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" Copia della documentazione relativa all’esperienza di volo del pilota (licenza e ore di

volo totali sulla macchina), ottenuta tramite il rappresentante accreditato ungherese

dell’omologa Agenzia per la sicurezza del volo (Civil Aviation Safety Board Hungary).

" Copia delle trascrizioni delle comunicazioni radio (Terra-Bordo-Terra) intercorse tra

l’aeromobile in questione e gli enti del traffico aereo interessati (Vicenza Torre,

Padova Informazioni).

" Dichiarazioni del controllore di servizio presso la Torre di Controllo di Vicenza, del

suo assistente e dell’operatore A.R.O. di servizio presso l’Ufficio informazioni volo

di Vicenza.  

" Copia documentazione relativa alle condizioni meteorologiche osservate e previste

sull’area di indagine e sull’aeroporto di Asiago al momento dell’evento. 

" Dichiarazione degli operatori radio di Thiene presenti al momento dell’evento. 

Così come previsto dalla normativa internazionale in merito alle inchieste sugli incidenti ed

inconvenienti dell’aviazione civile (Annesso 13 ICAO e Doc. ICAO 9156), inoltre, l’ANSV

ha provveduto ad emettere il Rapporto Preliminare (in lingua inglese – copia in Allegato C)

sull’incidente.

Parte della documentazione sopra menzionata è riportata negli Allegati alla presente

relazione.

1.17. INFORMAZIONI ORGANIZZATIVE E GESTIONALI

n.p.

1.18. INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI

n.p.

1.19. TECNICHE DI INDAGINE UTILI O EFFICACI

n.p.
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CAPITOLO II

ANALISI

2. ANALISI

Sulla base delle verifiche effettuate sul relitto e della documentazione acquisita, si è cercato di

ricostruire la dinamica dell’evento allo scopo di determinarne la causa ed individuare eventuali

fattori causali. In particolare risulta quanto di seguito specificato.

2.1. ANALISI ESPERIENZA VOLO PILOTA

Il pilota, maschio di anni 28, era in possesso della licenza di pilota commerciale (1995) e

delle qualifiche di istruttore (1998) e volo strumentale (2000). La sua licenza di volo era in

corso di validità ed era in regola con i controlli periodici e le visite mediche (Classe 1,

scadenza 27/11/2002). Aveva totalizzato circa 500 ore di volo su aeromobili ad ala fissa, di

cui 39,5 ore sul tipo SMG-92. Con questo ultimo aeromobile aveva totalizzato oltre 140 voli,

tutti per missioni di lancio paracadutisti. Il pilota era anche abilitato ad effettuare il check

“G” sull’ SMG-92, previsto ogni 50 ore di volo o 14 giorni (quale delle due condizioni viene

prima). Esso consiste principalmente nella verifica dei supporti del complessivo motore-

elica alla cellula del velivolo.  

Nel periodo in cui si è svolta l’attività di lancio paracadutisti per conto della Associazione

Nazionale Paracadutisti d’Italia, il pilota aveva sempre operato sull’aeroporto di Thiene e

non era mai atterrato a Vicenza e/o ad Asiago (aeroporti più vicini a Thiene).  Egli aveva

effettuato oltre 60 decolli ed atterraggi sull’aeroporto di Thiene.

2.2. ANALISI DOCUMENTAZIONE TECNICO - MANUTENTIVA
AEROMOBILE

L’aeromobile operava da circa 2 mesi sull’aeroporto di Thiene ed era adibito al lancio di

paracadutisti per conto della Associazione Nazionale Paracadutisti d’Italia – sezione di

Vicenza. Il velivolo, di proprietà di una società svizzero-ungherese (Peter Berry Aircraft),

effettuava attività dimostrativa, in quanto era intenzione della suddetta Associazione

acquistare un velivolo similare per le proprie esigenze di lancio paracadutisti. 
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L’aeromobile era stato costruito nel 1995 come SM-92 “Finist” e modificato in SMG-92

“Turbo Finist” (installa un motore di caratteristiche diverse e di maggiore potenza)

nell’aprile del 2001. Nel contempo erano state effettuate delle lavorazioni sulla struttura

(supporti motore-elica) e sulla strumentazione di bordo. In particolare erano stati calibrati

gran parte degli strumenti pneumatici ed elettrici, inclusi gli indicatori di carburante. Durante

la precedente attività di volo non era mai stata riscontrata una discrepanza tra l’indicatore di

carburante e la quantità effettivamente presente a bordo (è possibile verificarne la quantità

mediante una astina graduata). 

L’aeromobile è certificato nella categoria “normale” secondo le FAR 23, corrispondente alla

Parte 223 italiana del Regolamento tecnico dell’ENAC-RAI e alla JAR 23. L’aeromobile era

regolarmente immatricolato in Ungheria e la configurazione adibita al lancio paracadutisti,

con peso massimo al decollo di 2700 Kg, era stata approvata dalle competenti autorità

ungheresi, cha hanno rilasciato in data 24 aprile 2001 il certificato di aeronavigabilità n.

2784. 

Dall’analisi della documentazione manutentiva del velivolo HA-YDG si è ricavato che tutte

le operazioni di manutenzione previste sulla cellula e sul motore erano state effettuate da

personale della Aerotech Slovakia, costruttore dell’aeromobile SMG-92. Inoltre, tutti i

bollettini di modifica obbligatori erano stati inseriti (mandatory bulletins). 

I certificati di immatricolazione e di aeronavigabilità erano in corso di validità e la

documentazione obbligatoria in regola secondo la normativa vigente.

Nelle precedente attività di volo sull’aeroporto di Thiene, l’aeromobile non aveva riportato

avarie e/o malfunzionamenti di nessun genere. L’ultimo “check G” era stato effettuato il 30

gennaio 2002, proprio dal pilota coinvolto nell’evento, il quale era regolarmente qualificato

per tale controllo. 

Sulla base delle dichiarazioni testimoniali e dai riscontri documentali non è stato ritenuto

necessario nel corso dell’inchiesta effettuare particolari analisi tecniche su componenti della

struttura/parti dell’aeromobile.

Dai fatti accertati, inoltre, non sono emersi elementi tali da sollevare dubbi sullo stato di

aeronavigabilità dell’aeromobile. 
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2.3. ANALISI CONDIZIONI METEOROLOGICHE

Le condizioni meteorologiche al momento del decollo consentivano, secondo le

testimonianze del personale addetto al coordinamento delle operazioni e del pilota stesso, di

effettuare l’attività secondo le regole del volo a vista (VFR). Il pilota veniva informato

comunque che le condizioni di visibilità sarebbero peggiorate (nebbia preveniente da Sud).

Dalle dichiarazioni del personale della Torre di Controllo di Vicenza si evince che in effetti

la visibilità nella zona di interesse andava via via diminuendo, passando da 1300 metri

(14.45 UTC) a 700 metri  (15.09 UTC), mentre la copertura nubi passava da 800 a 400 ft.

Pochi minuti prima dell’incidente, le testimonianze raccolte sono concordi nell’affermare

che la visibilità a Thiene si era ridotta a circa 100-150 metri. La situazione meteorologica

sull’aeroporto di Asiago era invece, come dichiarato dal responsabile delle gestione

dell’aeroporto, del tutto differente: visibilità ottima e pista in perfette condizioni di agibilità

dalle ore 08.00 UTC sino alla chiusura dell’attività alle ore 16.54 UTC. Nella stessa

dichiarazione è riportato inoltre che nessuna telefonata è pervenuta in sala radio, né alcuna

chiamata radio che segnalasse o annunciasse una qualsiasi ipotesi di richiesta/segnalazione

di assistenza o di emergenza di qualsiasi genere. Nell’arco della giornata del 3 febbraio 2002

sono stati effettuati 24 movimenti (12 decolli e 12 atterraggi) in regime di normalità.

2.4. ANALISI DINAMICA INCIDENTE

L’aeromobile è stato rifornito all’inizio dell’attività del 3 febbraio 2002 con 181 litri di

carburante e si stima che ne avesse in totale circa 240-250 litri (60-70 litri circa rimanenti

dalla precedente giornata). Prima del volo in cui si è verificato l’evento, il velivolo aveva

effettuato due sortite di lancio paracadutisti. La missione tipica ha una durata in media di 18-

20 minuti (12-13 minuti dal decollo fino al lancio e 6 minuti circa per il rientro del velivolo).

La quantità di carburante utilizzata in media in ogni sortita è di 60-70 litri, vale a dire circa

3 lt/min. 

Considerando i dati sopra elencati si ha che al momento del terzo decollo, la quantità di

carburante a bordo era di circa 120 -140 litri. Tale quantità consente di effettuare una sortita

ed avere il carburante necessario per effettuare altri 30 minuti di volo, come prescritto dalle

regolamentazioni internazionali FAR 91 (sec. 91.151 “Fuel requirements for flight in VFR

conditions).       

L’aeromobile è decollato alle ore 14.40 UTC e l’evento si è verificato alle ore 15.25/15.30.

La durata del volo è stata pertanto di circa 45-50 minuti. Considerando la quantità presente
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a bordo prima del volo ed il consumo medio di carburante di 3 litri al minuto (valore desunto

dal manuale di volo del velivolo e confermato anche dai tecnici della Aerotech Slovakia), è

ragionevole supporre che il velivolo sia precipitato per spegnimento del motore a causa della

mancanza di carburante. 

Tale circostanza è stata confermata dal pilota, che ha ammesso che lo spegnimento del

motore in volo è da ricondursi alla mancanza di carburante. Nella sua dichiarazione, infatti,

ha affermato che era in emergenza carburante quando “circuitava” sull’aeroporto in attesa di

vedere la pista per poter atterrare. L’operatore di Thiene Radio, nonostante avesse riferito al

pilota di dirottare su Asiago, date le condizioni meteorologiche marginali al momento su

Thiene, non si era comunque informato della situazione meteorologica su Asiago.

Normalmente, però, quando su Thiene vi è bassa visibilità a causa della nebbia, ad Asiago,

data l’elevazione dell’aeroporto (3410 ft), la visibilità consente di poter atterrare in

sicurezza. In effetti, per tutto il 3 febbraio 2002, l’attività all’aeroporto di Asiago si era svolta

regolarmente. 

Molto probabilmente, il pilota, data la poca familiarità con la zona di operazioni e con

l’aeroporto di Asiago stesso, ha preferito cercare di atterrare comunque a Thiene. Il pilota ha

effettuato diversi avvicinamenti (non meno di tre, secondo la propria testimonianza)

utilizzando per quanto possibile le indicazioni della strumentazione di bordo (compreso ils

GPS) per cercare di individuare la pista ed allinearsi per l’atterraggio, senza però riuscirvi,

date appunto le ridotte condizioni di visibilità. Le tracce radar riportate in Allegato E

confermano infatti che l’aeromobile ha orbitato per diversi minuti sulla zona sovrastante

l’aeroporto di Thiene, prima di impattare al suolo.   

Ad ulteriore conferma della mancanza di carburante vi è la circostanza che durante i primi

soccorsi non è stata notata la fuoriuscita di carburante dai serbatoi alari ed inoltre i Vigili del

Fuoco stessi non hanno dovuto effettuare nessuna bonifica per evitare possibili incendi.     

Data la tipologia e l’entità delle deformazioni riscontrate sulla parte anteriore della fusoliera,

castello motore ed elica, si è desunto che l’impatto sia avvenuto con assetto picchiato (l’ADI

segnava un assetto picchiato di circa 40°) e a bassa velocità (stimata 50-60 Kts). L’elica non

presentava inoltre delle deformazioni rilevanti alle estremità, segno che  non stava girando

al momento dell’impatto al suolo. L’ogiva stessa non presentava delle deformazioni indotte

da movimenti di rotazione; ciò rappresenta una ulteriore conferma che l’elica non girava e

quindi il motore non era funzionante al momento dell’evento.
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CAPITOLO III 

CONCLUSIONI

3. CONCLUSIONI

3.1. EVIDENZE

L’aeromobile era efficiente ed era stato sottoposto ai previsti controlli periodici con esito

positivo.

Le condizioni meteorologiche al momento del decollo dell’aeromobile (14.40 UTC)

consentivano di effettuare l’attività di volo secondo le regole del volo a vista (VFR). Il pilota

veniva informato comunque dall’operatore radio che le condizioni di visibilità sarebbero

peggiorate (nebbia preveniente da Sud). Poco tempo dopo il decollo dell’aeromobile, la

visibilità orizzontale a Thiene si era ridotta a circa 100-150 metri.

Il pilota era in possesso della licenza e delle abilitazioni prescritte dalla normativa per

effettuare l’attività di lancio paracadutisti. Il pilota, comunque, non era da considerarsi

propriamente esperto sulla macchina, data la ridotta attività di volo effettuata.

I certificati di immatricolazione e di aeronavigabilità erano in corso di validità e la

documentazione obbligatoria in regola secondo la normativa vigente.

Nelle precedente attività di volo sull’aeroporto di Thiene, l’aeromobile non aveva riportato

avarie e/o malfunzionamenti di alcun genere. L’ultimo “check G” era stato effettuato il 30

gennaio 2002, proprio dal pilota coinvolto nell’evento, il quale era regolarmente qualificato

per tale controllo. 

Dai fatti accertati, inoltre, non sono emersi elementi tali da sollevare dubbi sullo stato di

aeronavigabilità dell’aeromobile.

Non sono emersi elementi che possano far ritenere che il pilota abbia avuto un malore nel

momento dell’incidente.
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L’aeromobile è decollato alle ore 14.40 UTC e l’evento si è verificato alle ore 15.25/15.30.

La durata del volo è stata pertanto di circa 45-50 minuti. Considerando la quantità presente

a bordo prima del volo ed il consumo medio di carburante di 3 litri al minuto (valore desunto

dal manuale di volo del velivolo e confermato anche dai tecnici della Aerotech Slovakia,

costruttore dell’aeromobile), è ragionevole supporre che il velivolo sia precipitato per

spegnimento del motore a causa della mancanza di carburante. Tale circostanza è stata

confermata dal pilota, che ha ammesso che lo spegnimento del motore in volo è da ricondursi

alla mancanza di carburante.

Data la tipologia e l’entità delle deformazioni riscontrate sulla parte anteriore della fusoliera,

castello motore ed elica, si è desunto che l’impatto sia avvenuto con assetto picchiato (l’ADI

segnava un assetto picchiato di circa 40°) e a bassa velocità (stimata 50-60 Kts). L’elica non

presentava inoltre delle deformazioni rilevanti alle estremità, segno che  non stava girando

al momento dell’impatto al suolo. L’ogiva stessa non presentava delle deformazioni indotte

da movimenti rotazionali; ciò rappresenta una ulteriore conferma che l’elica non girava e

quindi il motore non era funzionante al momento dell’evento.

3.2. CAUSE

3.2.1. Causa incidente

Alla luce di quanto evidenziato si ritiene che la causa dell’incidente in argomento sia

riconducibile allo spegnimento non intenzionale del motore in conseguenza della mancanza

di carburante. Data la configurazione del velivolo (flaps estesi) e la bassa velocità in quanto

in procinto di atterrare, lo spegnimento del motore ha indotto una perdita di controllo da

parte del pilota per effetto del fenomeno aerodinamico dello stallo (la diminuzione della

velocità di volo in conseguenza della mancanza di potenza determina una diminuzione della

forza aerodinamica - portanza - che sostiene il velivolo). L’impatto è avvenuto con assetto

picchiato ed a velocità compatibili con quella di stallo del velivolo nella configurazione di

atterraggio.

Si rappresenta che nella specifica tipologia di volo ed operazioni cui il velivolo era

interessato (volo a vista e lancio paracadutisti), è il pilota, in qualità di comandante

dell’aeromobile, l’unico responsabile della pianificazione e della conduzione del volo, con

riferimento specialmente alla decisione di atterrare su di un aeroporto e/o dirigersi
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sull’aeroporto alternato in base alle condizioni meteorologiche e allo stato dell’aeromobile

(es. avaria ad un sistema, quantità di carburante limitata, visibilità ridotta, ecc.). Fattore

tecnico e fattore umano come concausa.

3.2.2. Fattori causali

Dall’analisi delle evidenze disponibili si ritiene di poter identificare i seguenti fattori che

hanno contribuito al verificarsi dell’incidente in argomento.

" Condizioni meteorologiche non ottimali, caratterizzate dalla presenza di una fitta nebbia

al momento della fase di atterraggio, che riduceva la visibilità a 100-150 metri.

" Insufficiente preparazione/pianificazione del volo da parte del pilota, specie per quanto

concerne la decisione di non fare rifornimento carburante prima della missione; sebbene

la quantità totale fosse sufficiente per effettuare il volo, egli non ha tenuto in debita

considerazione l’instabilità delle condizioni meteorologiche in essere al momento della

partenza.

" Ritardata decisione del pilota di atterrare su di un aeroporto alternato (es. Asiago, dove le

condizioni meteorologiche consentivano di atterrare senza problemi), date le precarie

condizioni di visibilità presenti sull’aeroporto di Thiene.

" Insufficiente coordinamento con il personale in servizio di Thiene Radio. Sebbene il

personale avesse riferito al pilota di dirigersi su Asiago, non risulta che lo stesso personale

avesse chiamato l’aeroporto di Asiago per informarsi sulle condizioni meteorologiche ed

operabilità dell’aeroporto medesimo, in modo da consigliare con sicurezza al pilota di

dirigersi ad Asiago.

" Limitata esperienza di volo del pilota sia in termini di ore di volo totali (500 ore), che sul

tipo di aeromobile (circa 40 ore).
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CAPITOLO IV

RACCOMANDAZIONI DI SICUREZZA

4. RACCOMANDAZIONI

Date la causa dell’incidente e le circostanze in cui si è verificato, non è stato ritenuto necessario

emettere particolari raccomandazioni di sicurezza. 
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ELENCO ALLEGATI

ALLEGATO A: aeromobile SMG-92 “Turbo Finist”. Principali caratteristiche.

ALLEGATO B: documentazione fotografica.

ALLEGATO C: rapporto preliminare sull’evento (Preliminary Report - normativa ICAO

Annesso 13 e Doc. 9156).

ALLEGATO D: estratti dichiarazione del pilota  e degli operatori di Thiene Radio.

ALLEGATO E: trascrizione comunicazioni Terra – Bordo – Terra, telefoniche  e tracce radar.

ALLEGATO F: cartina dell’aeroporto di Thiene tratta dall’AIP Italia (AGA 3-101) con

indicazione punto di impatto.

Gli allegati sopra elencati sono una copia conforme dei documenti originali in possesso

dell’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo. Nei documenti riprodotti in allegato è stato

salvaguardato l’anonimato delle persone coinvolte nell’evento, in ossequio alle disposizioni del

decreto legislativo 25 febbraio 1999, n. 66.
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A



ANSV RELAZIONE D’INCHIESTA 11/06/03 - N. A/1/03 26

Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A



ANSV RELAZIONE D’INCHIESTA 11/06/03 - N. A/1/03 31

Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A
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Allegato A



ANSV RELAZIONE D’INCHIESTA 11/06/03 - N. A/1/03 40

Allegato B

Punto di impatto. Notare il danno al cornicione dell’abitazione

Foto 1

Relitto velivolo dopo l’impatto. Vista posteriore.

Foto 2

DOCUMENTAZIONE FOTOGRAFICA
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Allegato B

Vista posteriore 

Foto 3

Foto 4

Vista laterale sinistra
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Allegato B

Semiala sinistra che si è staccata dal corpo fusoliera

Foto 5

Vista frontale del relitto

Foto 6
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Allegato B

Danni al muso del velivolo. Impatto con assetto picchiato

Foto 7

Foto 8

Danni al muso del velivolo. Impatto con assetto picchiato
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Allegato B

Danni al muso del velivolo. Non vi sono particolari danni alle estremità dell’elica

Foto 9

Foto 10

Danni al muso del velivolo. Non vi sono particolari danni 
alle estremità dell’elica
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Allegato B

Ogiva ed elica. Non vi sono danni dovuti ad effetti di torsione - rotazione

Foto 11

Foto 12

Ogiva ed elica. Non vi sono danni dovuti ad effetti 
di torsione - rotazione
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Allegato B

Danni al cornicione e tetto della abitazione toccata appena dalla semiala e carrello sinistro

Foto 13

Danni al cornicione e tetto della abitazione toccata appena dalla semiala e carrello sinistro

Foto 14
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SMG-92 -  Pannello strumenti

Foto 15

Indicatore quantità carburante (particolare)

Foto 16

Allegato B
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Selettore serbatoio (LH tank position)

Foto 17

Allegato B
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Allegato C
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Allegato C



ANSV RELAZIONE D’INCHIESTA 11/06/03 - N. A/1/03 51

Allegato C
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Allegato C
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Allegato D
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Allegato D
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Allegato D
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Allegato D
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Allegato E
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Allegato E
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Allegato E
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Allegato E
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Allegato E
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Allegato E

PLOTTING RADAR
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Allegato F

CARTINA AEROPORTO DI THIENE


