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Project Concept:

/ Inputs
Risk Factors Info
Airport Physical
Characteristics
Airport Operational
Characteristics

Data
Integrated Accident
Normal Operations
Exposure Database

Outputs
Quantified risk of

near the airport

A

\

undershoots, overruns,
veer-offs and crashes

4

/‘

Runway End Safety Area
Runway Strip
Public Safety Zones etc...

Assessment of Protection Surfaces




“a far data dal 24 Novembre 2005 il gestore deve essere dotato di
un sistema di gestione della sicurezza (Safety Management System -
SMS) che descriva la struttura dell’organizzazione, nonché I compiti,
poteri e responsabilita del personale, ed assicuri che le attivita siano
condotte in un modo documentato e controllato.

Il sistema di gestione SMS include:

e la determinazione delle politiche di sicurezza del gestore;

e ’'assegnazione delle responsabilita e dei compiti e I’emissione

di direttive per il personale, sufficienti per
I'implementazione delle politiche aziendali e degli standard
di sicurezza;

e il monitoraggio continuo degli standard di sicurezza;

e la registrazione e analisi delle deviazioni dagli standard

applicabili;

e la definizione ed applicazione delle misure correttive;

e la valutazione della adeguatezza e della efficacia delle

procedure applicate dalla organizzazione”.(by ENAC)




A sistematic, explicit, comprehensive
and proactive process for managing
safety risks that integrates

operations and technical systems
with financial and human resource
management to achieve safe

operations and compliance with ICAO
Regulations.
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Il Safety Management System
(SMS)

Linee Guida e Strategie
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Guidanece an the Conduct of Hazard

Iefentification, Risk A:
Procluction of Safety
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AEROPORTI

La situazione degli aeroporti nazionali appare rispetto agli
anni  precedenti migliorata Iin termini di conformita ai
requisiti minimi (standard) previsti dalle normative
Internazionalil, sebbene in alcuni casi siano state riscontrate
delle difformita rispetto a quanto previsto dalllAnnesso 14
ICAO.

Nel prendere atto delle azioni intraprese dal’ENAC per la

certificazione degli aeroporti nazionali, anche attraverso
I’emanazione delle circolare APT-16 del 15 marzo 2004 e
della recente circolare APT-21 del 30 gennaio 2006
(Approvazione di progetti e varianti di opere e impianti
aeroportuali), si ritiene utile suggerire allo stesso Ente di
esercitare una puntuale e continua vigilanza
sull’osservanza, da parte delle imprese di gestione
aeroportuale, degli obblighi assunti in sede di rilascio delle
concessioni




Come previsto dalllAnnesso 14 ICAO, dal 24 novembre
2005 e obbligatorio per un aeroporto certificato
I'esistenza di un sistema di gestione della sicurezza
(Safety Management System - SMS). Per Safety
Management System si intende la gestione sistemica dei
rischi relativi alle operazioni aeroportuali finalizzata ad
ottenere elevati livelli di sicurezza in volo ed a terra. Esso
prevede una gestione globale e coordinata della
sicurezza, caratterizzata da un profondo coinvolgimento
del vertici e di tutto il personale delle organizzazioni
aeroportuali nell’assicurare un processo continuo per il
miglioramento della sicurezza, in considerazione di tutte
le specificita aeroportuali.

Il Safety Management System, oltre a prevedere una
revisione culturale in funzione proattiva della sicurezza
aeroportuale ai fini di prevenzione, richiede un adeguato
ritorno (feed back) dai settori operativi, per rilevare, con
sufficiente anticipo, le aree di potenziale pericolo (latent
failure).




L’attuale circolare APT-16 emanata il 15 marzo 2004 prevede in
effetti che il gestore aeroportuale debba organizzarsi adottando
obbligatoriamente un SMS dal 24 novembre 2005, ma, dato il
carattere di novita del sistema, non sono stati inseriti in tale
versione della circolare dei criteri e dei metodi accettabili di
rispondenza. Al momento sono infatti previste solo della valutazioni

caso per caso da parte del’lENAC, laddove un gestore ritenga
comungue opportuno proporre una organizzazione sviluppata in
accordo ai requisiti relativi al SMS.

In effetti, pero, il Doc. ICAO 9774 AN/969 (Manual on Certification of
Aerodromes), i cul riferimenti sono citati come ispiratori dalla
circolare ENAC APT-16, prevede che, prima del rilascio di una
certificazione di aeroporto, la competente autorita per l'aviazione
civile debba verificare I'esistenza di un SMS aeroportuale.




Si ritiene quindi opportuno che 'ENAC definisca quanto prima
dei criteri e dei metodi accettabili di rispondenza a tale
requisito, in modo da standardizzare il rilascio della
certificazione di aeroporto relativamente alla verifica degli
aspetti del sistema di gestione della sicurezza.

E’ da evidenziare altresi che, sebbene in virtu delle azioni
iIntraprese a seguito dell’incidente di Milano Linate dell’8
ottobre 2001 alcune criticita negli aeroporti nazionali siano
state eliminate, rimane in alcuni casi la necessita di
adeguamenti strutturali ed operativi.
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Unacceptable
region __
risk “Hmit”

The ALARP (as low
as reasonably
practicable} or
Tolerability region
(risk underiaken
only if a benefit is
desired}

risk “target” |
Broadly acceptable regiot

Risk cannot be justified save
in extraordinary
circumstances

Tolerable only if risk
reduction is impracticable or
if its costls grossiy
disproportionate to the
s IIprovement gained

Tolerable if cast of reduction

' ' improvement gained

Necessary to maintain

assuarance that risk remains
at this level




Optimum level of safety

=
N

Total cost Prevention cost

Cost of operation or production

Risk reductior:n







Effective Control
of Risks

4

Understand
Risks

h 4

« What can go
wrong?

* How likely is it?

* What are the
impacts?

Have Specific
Risk Objectives

4

* Risk acceptance
criteria

» Continual
improvement

Control Factors
Affecting Risks

* Equipment
configuration

* Personal
performance

« External events/
challenges

A 4

Risk Management Systems
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System Definition
- Airport Traffic Analysis

Frequency
Estimation

Consequence
Assessment

Geographical
Distribution of
Crashes

Risk Results

Risk Assessment I




RISK ASSESSMENT RISK FERCEPTION

MODELING OF PUBLIC PERCEPTIONS

RISKES EXPERT! LAYPERSON
DIFFERENCES

RISK COMMUMICATICON

STATISTICAL DATA
BUILDING SCENARIOS

RISK MANAGEMENT STRATEGIES

INFORMATION PROVISION
INCENTIVES

REGULATION
STANDARDS
COMFPENSATION
INSURAMCE

LIABILITY

EVALUATION OF STRATEGIES

IMPACT ON SOCIETY
IMFPACT ON INTERESTED PARTIES




RISK ASSESSMENT RISK PERCEPTION

l

MODELING OF PUBLIC PERCEPTIONS

RISKS EXPERT/ LAYPERSON
DIFFERENCES

l RISK COMMUNICATION

STATISTICAL DATA
BUILDING SCENARIOS

l ..

RISK MANAGEMENT STRATEGIES
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DIFFEREMCES
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STATISTICAL DATA
BUILDING SCEMARIOS

RISK MANAGEMENT STRATEGIES

INFORMATIOMN PROVISION
INCEMTIVES

REGULATION
STAMDARDS
COMPEMSATION
INSURANCE

LIABILITY

EVALUATION OF STRATEGIES

IMPACT QN SOCIETY
IMPACT ON INTERESTED FARTIES
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Opera’rional Phase

Associated Incident Ivpes

Tase-off roll

Vear-oiL, Over-rotation, Under-rotatien, Overmun, Collision

Rejected take-oft

Veer-oit, Ovarrue, Collision

Wheels-otf fo 35 feer

Vear-gif, Ovar-rotafion, Under-rotatien, Overu, Collision

Tagke-off climb ous

Veeroll, undertotation, Over-totaiion, Collision

(uchng

Collision

{Precision msiranzesti approach

Veer-oit, Under approach pow, Collision

Missed approacs

Vesr-nf Under-Lelely, Collision

Balked landing

Vear-oil, Under-tegly, Overrun, Collision

Landing

Land-short, Land- long, Lond-offset, Veer-off, Overru, Hard-
Indinz, Collision

Taang

Vegr-oft, Collision




Runway Code Srip plus Take-off Precision Non-precision/
RESA approach visual approach
landing landing

St | Ree. | Std | Ree. | Std | Rec Std Re.

{pomrmstroment | 30w [ 30w | 0277 | 0138 - 3670 | 1359
Jpormsimyent | A0m [ J80m | 0233 | 0116 | - - IR79 | 1058
172 mstement P30m [ I80m | 0138 | 6016 | OIS | st | L3 | 1089
34 1SOm | 300m | 0138 | .03y | 0178 | 0033 | 1389 | {24
The 1detified residual risk is that for the vrverage” movemient with “exeess” muway available, Where no

texeess WAy 15 availablz the take-ofl risks will be dlightly Delow ten tumes Tagher and the fandmng 11k
slitly more than ten iimee lugher thaw these m the fable




Eraction of {ake-off

OVerTuns contained

Fraction of landing
OVErTans contained

Fraction of
undershoots confained

0

0

0733

543

0.459

.6Y3

0337

0777

{.658

0.831

{0,767

0,869







Half strip widths to mitigate veer-off
risk to TLS of 107 per movement
Runway code strip width (m)

letter




Aircralt type

Total loss accident rate
(erashes per million
movenents)

(Class II-TV Jets

Executive Jets

Turb Oprops T1

Turboprops T2

Pistorrengimne

Miscellaneous




corporate jefs; 18.8 x 10° overrun incidents per movement

turboprops: 0.95 x 10° overrun incidents per movement;

narrow-bodied jes: 0.61 x 10" overrun incidents per movement:

wide-bodied jets: 0.56 x 10" overrun incidents per movement




Best estimate average landing overrun rate: 1 per million movement;
Best estimate average take-off overrun rate: 0.33 per million movements:
Lower bound average landing overrun rate: 0.5 per million movement;

Lower bound average take-off overrun rate: 0.167 per million movement

Precision approach relative overrun rate = 0.60

Non-precision/visual approach relative overrun rate = 4.68




Based on the observed correlation and the average landing overmn rafes, a3 presented m the
previons section, the estinafes for overtun rates for preciston and notprecistonvisual
approach movements are as follows:

¢ Best estinate precision approach landing overrun rate; 0.6 per mllion movemnent

Best estimate nowprecision/visual approach landing overrun rate; 4.68 per mullion
movernents:

Lower botnd precision approach landing overran rate: 0.3 per willion movement:

Lower bound nosrprecision/visnal approach landing overmum rate; 2.34 per midlion
tHovenent.




RESA'strip length ~ Frequency of Faality/Serious Injury
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