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Il XX Congresso Nazionale AIDAA e 
la normativa CS-LSA 
Il Prof. Ing. Cesare Cardani del Politec-
nico di Milano, Presidente della Sezione 
Lombarda della AIDAA, ha organizzato 
il XX Congresso Nazionale. Lo scrivente 
e il Prof. Cardani hanno voluto invitare, 
tra gli oltre 250 studiosi di scienze aero-
spaziali, alcuni conferenzieri italiani ed 
esteri per poter poi comunicare agli invi-
tati i recenti sviluppi interessanti l’avia-
zione leggera. Abbiamo considerato utile 
invitare P. Goudou che è il DG di EASA 
e S. Ronig, EASA Project Certification 
Manager, General Aviation, per chia-
rire lo stato attuale della nascente e in 
continuo sviluppo normativa EASA agli 
operatori interessati. Allo stato attua-
le la European Gliding Union (EGU) e la 
Europe Air Sports (EAS) in varie riunio-
ni tenute in passato con la EASA hanno 
potuto definire quanto segue: nel 2005 la 
EASA ha creato una Multi Disciplinary 
Measure (MDM) 032 con lo scopo di 
creare una normativa riguardante i ve-
livoli con motorizzazione semplice de-
stinati ad attività non commerciali. Gli 
interessati a questo settore furono invi-
tati ad esporre le loro idee ma, mentre le 
risposte partivano, la EASA ha emesso 
regole, a partire dal 2006, che sono state 
indicate con la sigla NPA ossia notifica 
di emendamenti proposti. Il bilancio che 
se ne può trarre è il seguente :
- NPA 2008-03 riguarda le licenze dei 
meccanici e introduce la licenza B 3 per 
gli operatori su velivoli pesanti meno di 
2000 kg, le licenze ELA applicabili ai ve-
livoli pesanti meno di 1000 kg che è sud-
divisa in due sub categorie (ELA Basic 
e ELA Full). Il fatto importante è che a 
questa data il concetto di velivolo ELA/
LSA e la creazione di una LPL o licen-

za di volo “ricreativa” si sono affermati 
presso la EASA.
- NPA 2008-07 in questa NPA si pro-
pone il concetto di ELA (European Light 
Aircraft). La ELA non è una nuova cate-
goria di velivoli, come lo è la LSA ame-
ricana, ma una serie di misure sempli-
ficative delle procedure di concezione, 
certificazione e produzione (Part 21). Al-
lo stadio attuale siamo ai commenti da 
parte delle parti interessate che devono 
rispondere ai questionari. La certifica-
zione di tipo verrà sempre emessa dalla 
EASA mentre la ELA si caratterizza, ol-
tre che per i pesi dei velivoli (minore di 
1000 kg o minore di 2000 kg) per la sop-
pressione della DOA (Design Organiza-
tion Approval) che però viene rimpiazza-
ta dalla POA (Production Organization 
Approval). Inoltre la ELA considera pos-
sibile:
- fare appello a delle entità qualificate
- di utilizzare degli standard industriali 
come le norme di progetto CS o LSA
- il non obbligo di produrre il Form-1 per 
certi elementi o parti del velivolo, nella 
misura del rispetto degli standard di ri-
parazione e di scambio di parti. L’entrata 
in vigore è prevista per il 2010. 
- NPA 2007-08; il 28 Ottobre 2008 è sta-
ta pubblicata la modifica della Part 21 e 
della Part M
- NPA 2008-17; questa NPA riguarda le 
attitudini che deve avere il pilota per vo-
lare. Si tratta di un documento di circa 
800 pagine, ma ciò che conta per i piloti 
è che sono previste due licenze: la LPL 
e la LSL che differiscono tra loro per gli 
aspetti medici. Quanto sopra serve a in-
trodurre il lettore in una nuova mentali-
tà che coinvolgerà molto profondamen-

te il futuro dell’aviazione leggera.
La conferenza dell’Ing. Ronig
Un indice degli argomenti trattati mo-
stra che la EASA ha proceduto in questi 
anni a regolamentare quanto esiste già 
sia sulla base internazionale dell’espe-
rienza costruttiva che su quella di volo 
accumulata anche negli USA. Ronig ri-
chiama in una tabella le funzioni espli-
cate dalla EASA che vanno dalla certi-
ficazione su regole definite, e che non 
cambieranno, alla regolamentazione del-
le licenze di volo e agli standard manu-
tentivi (Part M. – Mechanic Licensing). 
Viene illustrata la NPA 14-2006 che è di-
visa in due parti relative ai concetti che 
informano la migliore regolamentazione 
dell’aviazione leggera in Europa e alle ri-
sposte ricevute dagli organi interpellati. 
Per la Part 21: NPA 2008-07, Ronig spiega 
che la ELA non è una nuova categoria di 
velivoli, che la EASA intende emettere 
in futuro “Type Certificates” per l’indu-
stria, ma anche per gli “individual air-
craft” non meglio definiti, penso si rife-
risca alle costruzioni amatoriali. Le ELA 
definiscono anche quelle parti che non 
richiedono il “Form 1”, crea il nuovo con-
cetto di “standard changes and repairs” 
e infine crea la CS-LSA. In questa parte 
si spiegano le risposte date agli operato-
ri sulla NPA 2008-07, il perché della ne-
cessità di emettere un RTC (Restricted 
Type Certificate) per i velivoli LSA, le 
modifiche alle ELA 1 e 2, l’applicabilità 
della normativa CS attuale e infine l’in-
clusione nella CS-LSA di un “minimum 
payload” basato su esperienze fatte sui 
velivoli microlight. Per la Part 21: CRD 
2008-07, EASA stabilisce che un produt-
tore di velivoli deve dimostrare di avere 
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capacità di progettare (DOA),di produr-
re (POA) in accordo con la Subpart G 
della Part 21. È un opzione che l’azien-
da produttrice abbia una organizzazione 
combinata della DOA/POA. EASA spe-
cificherà le parti di velivolo per cui non 
occorre il “Form1” ma, dettagli a parte, 
che sono indispensabili e di cui non si 
dispone fino ad oggi, è da notare che la 
EASA mostra attitudine a considerare 
lo sviluppo globale del mercato. Infatti 
gli standard progettuali nella normativa 
CS-LSA saranno quelli della ASTM ame-
ricana e coinvolgeranno anche gli Stan-
dard Changes and Repairs armonizzati 
con le norme emesse dalla FAA. Ormai 
l’import-export di velivoli progettati con 
normativa LSA fino in Cina e India sta 
diventando una realtà ed è da attendersi 
che in futuro queste nazioni interverran-
no sul mercato mondiale. Come sarà il 
futuro dell’aviazione leggera? La risposta 
è che il velivolo CS-LSA è un biposto con 
MTOW di 600 kg senza motorizzazione 
a turbina. Tuttavia ci sono dei “microli-
ght” o macchine sviluppate secondo la 
filosofia di progetto degli LSA americani 
i cui costruttori vorrebbero chiedere una 
certificazione EASA. Per questi velivoli 
è prevista l’emissione di un PtF o Permit 
to Fly in accordo con la EC 1702/2003 
Part 21A.701 (15). I principi che regolano 
il Permit to Fly sono:
- la base certificativa sono le norme 
ASTM. Senza la rispondenza a questa 
norma non può essere emesso il PtF e in 
ogni caso questo vale fino alla definitiva 
approvazione della legge europea.
- il PtF vale due anni e fino all’approva-
zione della legge definitiva.
- il PtF vale solo se l’attività esplicata dal 
velivolo non è commerciale
- il PtF è destinato ad essere rimpiazzato 
in futuro dalle nuove norme EASA/ELA 
- bisogna dimostrare che il velivolo può 

operare in sicurezza. Ne consegue che 
l’analisi dei carichi di volo, le prove sta-
tiche e di volo devono essere effettuate 
e la EASA deve essere soddisfatta pri-
ma di dare il consenso alla operatività al 
MTOM
- quello che viene genericamente defi-
nito come “holder of the type design” è 
coinvolto nel processo in quanto nelle 
future regole si dovrà definire gli obbli-
ghi del TC Holder in accordo con la Part 
21. Ciò comporta la capacità del TC Hol-
der di progettare un velivolo. Nell’opi-
nione di chi scrive, per i costruttori ama-
tori c’è la possibilità che un ingegnere 
presenti la documentazione alla EASA 
in cui si mostri che il tipo corrisponde 
agli standard richiesti.
- la prima “application” comporta che il 
dossier di calcolo dimostri che il velivolo 
risponde alla normativa ASTM, ma an-
che ad altre condizioni. Per eventuali al-
tre “applications” il processo è più sem-
plice in quanto la documentazione di 
produzione e report sulle ispezioni sono 
stati approvati
- dopo l’approvazione delle “condizioni 
di volo” è possibile ottenere in Europa la 
registrazione del velivolo. 
- per pilotare un velivolo LSA con PtF e 
del peso di 600 kg è richiesta una licenza 
di volo nazionale abilitante (PPL).
- i principi della Part M devono essere 
seguiti per la manutenzione di un veli-
volo LSA
- le limitazioni includono la proibizione 
del volo IFR,VFR notturno, acrobazie, 
e il solo-training o auto apprendimento 
del volo.
- modifiche del velivolo richiederanno 
l’approvazione delle nuove condizioni 
di volo.
- se motore e elica non sono certifica-
ti, la EASA può approvare un RTC (Re-
stricted T.C.), ma il detentore dell’RTC 

deve dimostrare la sua capacità tramite 
la sua DOA 
- il costruttore deve avere una POA e la 
manutenzione deve essere fatta seguen-
do la Part M
Conclusioni: riassumere l’attuale si-
tuazione, come si vede da quanto so-
pra, non è facile ma, nell’opinione di chi 
scrive, la EASA sta agendo bene e con 
lungimiranza. Occorre tempo e una in-
credibile quantità di lavoro. Cosa si può 
fare nell’interim? Secondo lo scrivente le 
aziende interessate devono cominciare 
a preparare immediatamente la docu-
mentazione necessaria per percorrere 
l’iter certificativo, pianificando con cu-
ra le varie fasi. Lo stesso vale per la ma-
nutenzione di motori e cellule. Il lavoro 
burocratico ben fatto sarà la strada su 
cui incamminarsi per commercializza-
re un velivolo certificato e sicuro, quindi 
assicurabile e volabile. I costi non sono 
impossibili, ma vanno pianificati nel 
tempo così come la sequenza certificati-
va e operativa, agendo sempre in accor-
do con EASA. Bisogna convincersi che 
quanto EASA sta facendo è per il bene 
dell’aviazione leggera e che l’ente va con-
siderato come un prezioso alleato. Lo 
sviluppo dei mercati asiatici richiederà 
un lungo lavoro commerciale, ma biso-
gna prepararsi tecnicamente fin da ora e 
questo è un motivo di più per certificar-
si come azienda oltre che per vendere il 
velivolo

> L’Ing. Stefan Ronig durante 
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