
 

 
DETERMINANTE IL FATTORE UMANO NELL’INCIDENTE DI BERGAMO 

 
 
Il 5 agosto 2016 al termine di un volo cargo iniziato al Charles De Gaulle, il Boeing 737-400 (HA-

FAX) atterrava sulla pista 28 dell’aeroporto di Orio Al Serio alle 04.07 ora locale. Dopo aver toccato 

la pista usciva dal sedime aeroportuale lungo il prolungamento dell’asse pista fermando la sua 

corsa a 520 metri oltre il termine della stessa. 

Il volo era operato dalla Airlines Hungary Kft per conto della società DHL. 
 
Durante la discesa verso Bergamo l’aereo veniva vettorato per un avvicinamento di precisione ILS, 
una volta comunicato che l’aereo era stabilizzato lo stesso entrava in contatto con la torre che lo 
autorizzava all’atterraggio.  All’equipaggio venivano fornite le ultime condizioni meteo avvertendo 
che la pista era bagnata. 
L’aeromobile purtroppo anziché toccare la testata atterrava sulla pista a circa due terzi della sua 
lunghezza e non riuscendo a decelerare in tempo non riusciva a fermarsi entro la fine pista. I due 
piloti, uniche persone a bordo, uscivano autonomamente dall’aeromobile attraverso lo scivolo di 
emergenza della porta anteriore destra e venivano ricoverati in ospedale con una prognosi per 
entrambi di 90 giorni per frattura chiusa della colonna vertebrale e contusioni varie. 
 
L’Agenzia Nazionale Sicurezza Volo, ANSV, ha pubblicato in data 5 agosto scorso la relazione finale 
sull’incidente.  In essa si avverte che le cause dell’evento sono principalmente riconducibili al 
fattore umano. In particolare, specifica l’Agenzia, l’incidente è stato provocato dall’uscita di pista 
in fase di atterraggio determinata a seguito della perdita della situation awareness la quale ha 
provocato un ritardo nel contatto con la pista. Il contatto è  avvenuto a velocità troppo sostenuta, 
in un punto troppo avanzato, particolari questi che non hanno reso possibile l’arresto dell’aereo 
entro lo spazio disponibile. 
 
Molto interessante l’approfondimento  del capitolo riguardante il fattore umano che riportiamo 
integralmente nelle tre sezioni che seguono. (1)  Evidenziamo inoltre che nelle raccomandazioni 
avanzate all’EASA  figurano richieste per correggere le modalità di calcolo delle ore di servizio. (2)  
 
L’incidente e le sue risultanze entreranno sicuramente quali casi di studio degli Human Factors, la 
cui diffusione si va estendendo nella preparazione  del personale navigante e  controllori al volo. 
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Le raccomandazioni 

 

 

 
 

 



 

Commentando l’incidente all’indomani dell’evento, nella nostra Newsletter avevamo ricordato 
come il volo fosse uno di quelli che rientrava sotto la denominazione di “red eyes flight” ovvero 
caratterizzato da operazioni in ore notturne quando il ciclo circadiano richiederebbe riposo. 
Il testo completo del rapporto è disponibile nel nostro sito sotto la sezione “Other Investigation 
Reports”. 
 
 
 
(1) In realtà le note di richiamo sono state da noi omesse. Le tre immagini si riferiscono alle pagine 85,86,87 del 
Rapporto Investigativo. 
(2) Le raccomandazioni da noi pubblicate sono tratte dalle pagine 102-103 del Rapporto Investigativo 
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Newsletter emesse nel corso del 2018 (scaricabili gratuitamente dal nostro sito): 
 
01/2018 :  Zero Incidenti, ma non c’è da stare tranquilli (7 gennaio 2018) 
02/2018 :  Le aerolinee russe pronte a volare in Egitto  (10 gennaio 2018) 
03/2018 :  Il 17 gennaio riprenderanno le ricerche di MH370  (15 gennaio 2018) 
04/2018 : Compagnie aeree da evitare (16 gennaio 2018)  
05/2018 : Quanti cabin crew per ogni volo? (25 gennaio 2018)  
06/2018 : La Azur Air opera con certificato a termine (4 febbraio 2018)  
07/2018 : Errata manutenzione (5 febbraio 2018)  
08/2018 : Bagagli caricati male, ATR72 decolla con “coda pesante” (9 febbraio 2018)  
09/2018 : Saratov Airlines, primo comunicato (11 febbraio 2018)  
10/2018 : Saratov Airlines, secondo aggiornamento (12 febbraio 2018)  
11/2018 : Saratov Airlines, terzo aggiornamento (13 febbraio 2018)  
12/2018 : Saratov Airlines, altri 71 morti per le sonde Pitot (14 febbraio 2018)  
13/2018 : Iran Asseman, primo aggiornamento (18 febbraio 2018)  
14/2018 : Le insidie del ghiaccio (20 febbraio 2018)  
15/2018 : Turboelica e Jet, cosa dicono le statistiche safety? (27 febbraio 2018)  
16/2018 : Terzo incidente del 2018 (13 marzo 2018)  
17/2018 : Runway incursion a Basilea-Mulhouse (5 aprile 2018)  
18/2018 : La prima vittima di Southwest (18 aprile 2018) 
19/2018 : Incidente Southwest: Metal fatigue (20 aprile 2018) 
20/2018 : Incidente Southwest: Confermata fatica del metallo (8 maggio 2018) 
21/2018 : MH370, Meglio tardi che mai (16 maggio 2018)  
22/2018 : L’incidente dell’Avana (18 maggio 2018)  
23/2018 : L’incidente dell’Avana: aggiornamento (19 maggio 2018)  
24/2018 : Le arlecchinate sulla carlinga possono provocare incidenti (20 maggio 2018)  
25/2018 : Il volo KamAir 904 (1 giugno 2018)  

26/2018 : E’ dibattito negli Usa sull’incidente Southwest (26 giugno 2018)   

27/2018 : Un altro pilota suicida? (17 luglio 2018) 
28/2018 : Rapporto NTSB sul volo BA 2276 (20 luglio 2018)   
29/2018 : Pericolosi casi contaminazione carburante (24 luglio 2018) 
30/2018 : Programma supporto EASA sulle capacità piloti (29 luglio 2018) 
31/2018 : Malati di mente in cielo e illusi in terra (31 luglio 2018) 
32/2018 : MH 370, un rapporto pressochè inutile (1 agosto 2018) 
33/2018 : Periodo nero per gli aerei d’epoca (4 agosto 2018) 
34/2018 : Incidente Junker 52,: “THIN AIR”   (8 agosto 2018) 
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