
147 secondi 

di Giorgio Picciriello 
 
Scopo del presente documento è ricostruire la parte iniziale del percorso 
effettuato dal Cessna anche in considerazione del fatto che quasi tutte le 
ricostruzioni riportate dagli organi di stampa risultano errate o carenti in 
merito, probabilmente a causa di una lettura superficiale delle 
documentazioni disponibili. 
Fonte principale è la “Relazione d’inchiesta” dell’Agenzia Nazionale per 
la Sicurezza del Volo. 
 
147 secondi è il tempo trascorso tra le due 
comunicazioni intercorse fra il pilota del D-IEVX (il 
Cessna) ed il controllore di torre; nel tempo intercorso tra 
queste due comunicazioni il Cessna ha rullato dalla 
piazzola di sosta alla via di circolazione R6 avvicinandosi 
quindi alla scritta S4 (Sierra4) sulla via R6. Poi la 
collisione, la tragedia. 
 
ore 06.05.56 (ore 08.05.56 per l’Italia) D-IEVX: Roger via 
Romeo 5 and … 1013, and call you back before reaching 
main runway (Roger, via Romeo 5 e … 1013, e richiamerò 
prima di raggiungere la pista principale) 
 
ore 06.08.23 (ore 08.08.23 per l’Italia) D-IEVX: 
DeltaIndiaEchoVictorXray is approaching Sierra 4 
(DeltaIndiaEchoVictorXray si sta avvicinando a Sierra 4) 
 
Durante i 147 secondi lo stesso controllore di torre ha 
effettuato 20 comunicazioni terra bordo terra con altri 4 
diversi aeromobili. 
 
Alle ore 8.05.56 il Cessna inizia il rullaggio. Ha ottenuto 
l’autorizzazione dalla torre di controllo alle ore 08.05.44 
GND: “DeltaVictorXray rullate nord, via Romeo 5, 
QHN 1013, richiamatemi alla stop bar del … 
prolungamento della pista principale”. Nella ripetizione 
del messaggio da parte di D-IEVX risulta omesso 
NORD, PROLUNGAMENTO e STOP BAR, ma il 
controllore di torre  non rileva le omissioni ne pretende 
un corretto read-back. 
 
Le ricostruzioni delle fasi iniziali del rullaggio effettuate 
dagli organi di stampa spesso mostrano che all’ordine 
della torre di controllo di rullare a NORD, il Cessna ha 
rullato verso SUD, ma le cose non sono andate in questo 
modo. 
E' basilare conoscere le condizioni di visibilità, la 
posizione del Cessna sul piazzale West apron (piazzale 
dell'Ata aviazione generale) ed il percorso effettuato. 
 
 
VISIBILITA’ 
 
Al momento dell’incidente la visibilità variava da 50 a 100 
metri. La visibilità RVR (portata visuale in pista) osservata 
lungo la via di circolazione 36R era intorno ai 200 metri 
con un valore minimo registrato di 175 metri. 
 

POSIZIONE 
 
La cartina JEPPESEN in dotazione ai piloti, non 
riportava assolutamente nulla relativamente alla posizione 
di partenza del CESSNA, nessuna linea, nessun 
riferimento. Qualcuno ha omesso di comunicare e far 
apportare i dovuti aggiornamenti. Quindi la cartina era 
praticamente inutilizzabile. 
 
Sulla cartina risultano presenti solo i riferimenti dei 
parcheggi posti nella parte nord di West apron con i 
relativi numeri. 
 
Anche la diramazione R5/R6 non è riportata sulla cartina 
Jeppesen. 
 
L’immagine sottoriportata rappresenta il piazzale West 
apron come riportato sulla cartina Jeppesen in dotazione 
ai piloti.  
L’aereo rosso rappresenta la posizione del Cessna. 
 

 
 
Risulta evidente la completa mancanza di riferimenti 
relativi ai parcheggi nella parte sud di West apron e delle 
linee guida per la posizione dei parcheggi. 
 
PERCORSO EFFETTUATO 
 
Gli aeromobili si muovono nell'aeroporto seguendo le 
strisce gialle al suolo. 
Il responsabile ATA ha dichiarato che il Cessna è uscito 
dal parcheggio seguendo le indicazioni del personale 
addetto alla manovra. Quindi sbagliare in quel momento 
sarebbe stato impossibile, anche perché nessuna linea 
gialla andava a NORD, l’unica presente portava a SUD. 
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La sottostante immagine riporta la situazione delle strisce 
gialle al suolo effettivamente presenti l’8 ottobre 2001 sul 
piazzale West apron. (linee gialle) 
L’aereo rosso rappresenta la posizione del Cessna. 
La linea rossa tratteggiata rappresenta il percorso del 
Cessna sul piazzale West apron.  
 

 
 
Il Cessna parte da una delle piazzole poste nella zona  sud 
di WEST apron. Da qualsiasi di tali piazzole il percorso 
possibile è lo stesso. 
 
L'istruione era di rullare a Nord via Romeo 5, ma come 
doveva tradursi in pratica questa semplice istruzione:  
non guardare la cartina visto che né le linee guida del 
parcheggio né la stessa area parcheggio né la diramazione 
R5/R6 risulta riportata, iniziare a rullare seguendo la linea 
gialla tracciata al suolo, quindi accostare a sinistra, quindi 
andare a SUD, la linea gialla porta a SUD, passare dinanzi 
all'aerostazione dell'ATA (agli hangar) girare ancora a 
sinistra e arrivare al punto dove la linea gialla si divide in 
due diramazioni, una curva con un ampio raggio verso 
NORD e l'altra curva con un raggio più ristretto verso 
SUD EST.  
 
Sulla pavimentazione in corrispondenza della diramazione 
erano dipinte due sigle R5 e R6, scritte con caratteri non 
conformi allo standard ICAO, semicancellate dall'uso. La 
loro localizzazione in corrispondenza del tratto curvilineo 
le presentava a sinistra della linea gialla e in allineamento 
obliquo rispetto allo sguardo del pilota ed i caratteri che 
componevano il 5 ed il 6 erano facilmente confondibili. 
 

L’immagine sotto riportata rappresenta la segnaletica 
orizzontale presente sulla diramazione R5/R6. 
 

 
 
L'interpretazione dei caratteri alfanumerici, molto simili 
tra loro avrebbe richiesto una particolare attenzione anche 
in condizioni di buona visibilità. Ma quel giorno la 
visibilità era ridotta dalla nebbia. La linea gialla che piega 
verso destra dall'inizio del raccordo R6 aveva inoltre le 
luci di centro raccordo verdi accese. La linea che piega a 
sinistra R5 in quel tratto e fino al completo 
attraversamento di tutto il piazzale ATA non era dotata di 
tali luci. Quindi il pilota poteva vedere le luci verdi a 
destra (poste a 80 metri di distanza quindi visibili) e nulla 
a sinistra (luci poste a 350 metri di distanza quindi non 
visibili), le scritte R5 e R6 se mai si sarebbero potute 
intravedere non si sarebbero potute comprendere.  Su 
quel bivio andava ricordato il NORD, andavano quindi 
ignorate le luci verdi che invitano a seguirle ma in quel 
punto si doveva andare a NORD anche se non si 
vedevano luci. A tutto ciò si aggiunge la nebbia. 
 
In torre di controllo quale cartografia era presente 
relativamente al piazzale West apron, considerato anche 
che la documentazione AIP Italia presentava le stesse 
carenze della documentazione Jeppesen relativamente a 
West apron. Alla torre di controllo di Linate conoscevano 
la realtà del parcheggio Ata di Linate? 
 
A tutto ciò si aggiunge la mancanza del radar di terra. 
 
Le precedenti runway incursion (occupazioni indebite di 
pista) tra le ultime quelle del 18 settembre 2001 e del 7 
ottobre 2001 (meno di 24 ore prima della tragedia) non 
sono state un sufficiente campanello di allarme. La 
dinamica era identica, intervenire per tempo significava 
risparmiare 118 Vite. 
 
Più che un aeroporto sembra di essere su un campo 
minato, e quanto descritto rappresenta solo parte delle 
numerosissime anomalie e concause che hanno portato 
alla tragedia (solo per il piazzale West apron sono da 
aggiungersi: segnaletica orizzontale del bivio R5/R6 non 
conforme allo standard ICAO; non esisteva segnaletica 
verticale di supporto al tali indicazioni; la scritta 
orizzontale R6 sulla biforcazione R5/R6 era l’unico 
segnale identificativo della TWY R6 disponibile per tutta 
la sua lunghezza).  
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