
 

LA SAFETY INDONESIANA E  L’AREA DEL SUD-EST ASIATICO 

 

L’incidente del 16 agosto occorso ad un ATR-42/300 della compagnia Trigana Air Services è solo 

l’ultimo di una lunga serie di tragedie dell’aria che hanno colpito l’aviazione civile indonesiana. 

Non a caso tutti i vettori aerei di quel Paese (una sessantina) rientrano nella black list della UE con 

la sola eccezione di quattro compagnie: Garuda, Air Fast  Indonesia, Exspres  Air, Indonesia Air Asia 

ed ironia della sorte ha voluto che il 28 dicembre del 2014 proprio un Airbus di quest’ultima 

compagnia -pure esclusa dal ban- sia precipitato causando la morte di tutti gli occupanti a bordo, 

162 persone. 

L’ultimo incidente di Ferragosto alla Trigana Air Services è il quinto evento mortale da quando la 

compagnia è sorta nel 1991: 

4 novembre 1994:  DHC6 (PK-YNM) 4 morti 

17 luglio 1997:        Fokker27 (PK-YPM) 28 morti 

25 maggio 2002:     DHC6 (PK-YPZ) 6 morti 

17 novembre 2006 DHC6 (PK-YPY) 12 morti 

16 agosto 2015:      ATr42 (PK-YRN) 54 morti  

 

Un record decisamente negativo che parla da solo, in particolar modo considerando il breve arco 

temporale di operatività. 

L’Indonesia è una nazione con 18.000 isole e i voli a basso prezzo delle tante compagnie sorte per 

rimpiazzare i collegamenti in traghetto hanno avuto facile presa sul pubblico. Il fatto che il 

bollettino blacklist della UE elenchi ben 62 compagnie aeree indonesiane dimostra l’alto numero 

di vettori sorto in questi ultimi anni. 

 

Quando noi chiudemmo la safety review  al 31 dicembre 2014, nella nostra annuale graduatoria 

comprendente tutti i paesi ICAO, l’Indonesia  non a caso era evidenziata in rosso, proprio per 

metterne in risalto la critica situazione.  Nel quinquennio 2010:2014 l’Indonesia aveva totalizzato 

38 milioni di tkp (tonnellate/km prodotte) una delle più notevoli, tanto da far rientrare il Paese fra 

i primi 25  produttori mondiali di “prodotto-aereo”, ma nell’arco di quello stesso periodo 

comparando le tkp con il numero degli incidenti mortali occorsi, risultava una media di un 

incidente ogni 7.628 milioni di tkp prodotte: uno dei valori più preoccupanti fra tutti quelli 

mostrati. 

Questo ennesimo incidente per chi aveva occhi e orecchi per intendere non giunge, purtroppo, 

inaspettato. 

 



 

Questa era la tabella pubblicata nella nostra Safety Review (1/2015) relativa all’anno 2014 

 

 

E ancora non casualmente ricordiamo che la FAA mette il Paese a categoria 2 ovvero “does not 

meet ICAO standards” insieme alle Barbados, Bangladesh, Curacao, Ghana, Nicaragua, Uruguay e 

Sint Marteen. 

 

 

 

 



L’area del sud est Asiatico/Pacifico è la regione a più alta crescita di traffico passeggeri dopo quella 

del medio oriente: 

Medio Oriente:  12.9% 

Asia/Pacifico:    8.1% 

Europa:    6.8% 

America latina:   5.1% 

Africa:     3.2% 

Nord America:   3.0% 

 

(dati Iata al 30 giugno 2015 di previsione crescita passeggeri rispetto al 2014) 

 

In aree dal rapido sviluppo di traffico con relativa crescita esponenziale del numero dei vettori 

sorge inevitabile il problema del  reclutamento di  piloti di linea esperti, un altro problema da 

tener presente nel valutare la situazione dell’intera regione. 

Sempre dall’archivio consultabile online di www.air-accidents.com troviamo un altro indicativo 

dato che indica come  in quella parte del globo (SEA/PAC) nel periodo 2001:2014 si sono registrati 

90 incidenti mortali, una cifra di poco inferiore a quanto avvenuto in Africa (95); ora comparando il 

numero delle partenze occorse otteniamo una media di 1 incidente ogni 844.000 decolli, un rateo 

ben lontano da quello che si riesce ad ottenere in Europa e nell’area nord americana. 
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