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hanno perso la vita in conseguenza della collisione, avvenuta alle ore 8, 10 minuti primi e 21 minuti secondi (ora locale) dell’ otto ottobre 2001 fra un velivolo Boeing MD-87 in fase di decollo dalla pista principale dell’aeroporto di Milano Linate ed un velivolo Cessa 525 A in rullaggio sulla stessa pista, con conseguente schianto del Boeing contro un capannone aeroportuale.

Nel freddo lessico giuridico, il disastro aviatorio è l’evento del delitto contestato agli imputati al capo A), mentre la morte di centodiciotto esseri umani è l’evento del delitto contestato agli imputati al capo B).

La cosiddetta realtà processuale, il risultato, cioè, della ricostruzione probatoria offerta ed espletata nel complesso ed a tratti acceso dibattimento ha dato conto, in ragione delle emergenze delle relazioni di consulenza tecnica collegiale medico-legale, delle risultanze documentali e testimoniali assunte, delle indicazioni delle consulenze tecniche di parte pubblica e privata sull’incidente, della provata esattezza – esattezza altresì incontroversa, in un contesto nel quale senza controversia  è maturato ben poco – del tragico dato: le centodiciotto persone delle quali è stato espressione di minimo dovere di rispetto il  ricordare i nomi sono morte per effetto della collisione descritta sinteticamente nel capo A) della rubrica.

La verifica dell’ipotesi accusatoria si è quindi concentrata, nell’arco delle numerose udienze che hanno caratterizzato l’escussione probatoria, essenzialmente sull’individuazione delle cause della disastrosa collisione, e delle responsabilità.

Con la presente motivazione, si cercherà di dare adeguata spiegazione del perché, a parere del Collegio, Sandro Gualano, Paolo Zacchetti, Francesco Federico e Vincenzo Fusco vanno qualificati provatamente colpevoli nei termini di cui al dispositivo; e si cercherà di farlo in forma sintetica fino alla schematicità, ché da bizantine volute dialettiche sono risultate connotate fin troppe delle testimonianze assunte, quasi a dare la sensazione che nelle “carte” del processo tentasse di entrare parte di quella nebbia che è stata contesto meteorologico del disastro, quella nebbia che taluni (apoditticamente, indimostratamente, senza alcun riferimento che renda controllabile la fonte dell’allegazione e, quindi, del tutto inverosimilmente) hanno  perfino ritenuto di prospettare che non sia più (o meglio, non fosse più all’ottobre del 2001), un problema significativo del nord Italia in genere, della provincia di Milano più in dettaglio, e dell’aeroporto di Linate nello specifico.

Il fatto
Nelle more della presente decisione è stata depositata {ed acquisita in atti) relazione d’inchiesta redatta dall’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo {istituita con il D. Lgs. 25.2.1999, n. 66, il quale ha riscritto il titolo VIII, libro I, parte II del codice della navigazione, “Delle inchieste sui sinistri”).

Tale documento, in relazione al quale il P.M. in sede di requisitoria ha criticamente sottolineato i tempi di apprestamento ma soprattutto l’amplificazione mediatica che ne avrebbe accompagnato la conoscibilità, costituisce utile base descrittiva, per la particolare competenza, meticolosa precisione, accentuato tecnicismo che ne caratterizzano la terminologia descrittiva e ricostruttiva dello stato dei luoghi e del fatto.

Gli stralci che di seguito se ne proporranno sono concernenti la “storia” dell’accaduto, e ne danno conto in termini che sono risultati processualmente provati e “condivisi” dalle parti del dibattimento (con eccezione per quelle considerazioni in ordine alle quali si evidenzierà l’estrinsecato disaccordo di taluno dei protagonisti del processo).
“L’8 ottobre 2001, alle ore 6,10 UTC [UTC è acronimo che sta per Universal Time Coordinated, cioè orario universale coordinato, e si riferisce pertanto ad un orario che, al momento del disastro, corrispondeva all’ora locale meno due ore. Insomma, secondo gli orologi dei milanesi erano le 8,10 minuti primi e, per la precisione, 21 secondi], il velivolo Boeing MD-87, marche SE-DMA, operato dalla società SAS, durante il decollo dalla pista 36R dell’aeroporto di Milano Linate collideva con l’aeromobile Cessa 525-A, marche D-IEVX, in fase di rullaggio. L’MD-87, dopo la collisione, continuava la sua corsa oltre la fine della pista impattando violentemente contro una costruzione aeroportuale destinata allo smistamento dei bagagli. L’aeromobile Cessna, che proveniva dal West apron (Aviazione Generale), rimaneva in pista sul punto della collisione, in fiamme.

Tutti gli occupanti dei due aeromobili perdevano la vita insieme a quattro addetti allo smistamento dei bagagli che stavano lavorando all’interno della suddetta costruzione; altri quattro operai, che si trovavano nel locale, riportavano lesioni di varia entità.

…omissis…

Alle ore 06.05:44 il pilota del Cessa riceveva dal controllore GND [sta per Ground, cioè suolo, terreno. Come persona fisica era l’imputato Zacchetti] l’autorizzazione al rullaggio

GND: DeltaVictorXray taxi North, via Romeo 5, QNH 1013, call me back at the stop bar of the…main runway extention. [secondo l’incontroversa traduzione proposta – anche – dall’Ansv: <DeltaVictorXray rullate Nord, via Romeo 5, QNH 1013, richiamatemi alla stop bar del…prolungamento della pista principale>].

Alle 06.05:56, a tale autorizzazione, il pilota del Cessa rispondeva:

D-IEVX: Roger [secondo lo stesso glossario dell’Ansv, e la incontroversa ricostruzione processuale, tale espressione sta per “ricevuto”] via Romeo 5 and…1013, and call you back bifore reaching main runway [Roger, via Romeo 5 e…1013, e richiamerò prima di raggiungere la pista principale].

Dopo circa 30’’, alle 6.06:23, il controllore GND, a seguito di specifica richiesta, autorizzava al rullaggio l’aeromobile LX-PRA [pilotato dal teste escusso Peyrano] che era parcheggiato sul medesimo West apron.

GND: Ok Romeo Alfa rullate a Nord Romeo 5, QNH 1013, vi dovrete accodare ad un Citation marche DeltaIndiaEcoVictorXray che sta rullando anche lui sul Romeo 5. ovviamente non è in vista [sull’aeroporto gravava una fitta nebbia], e come limiti di autorizzazione avete la stop bar dell’estensione pista principale sul Romeo 5.

LX-PRA: Seguiamo il tedesco e lo stop…sul Romeo 5.

…omissis…

Il velivolo Cessna usciva dal West apron e seguendo la linea gialla tracciata al suolo accostava a sinistra, passava davanti all’aerostazione dell’ATA [società Ali Trasporti Aerei], girava ancora a sinistra ed arrivava al punto dove la linea gialla si divide in due diramazioni: una curvava con un ampio raggio verso Nord e l’altra con un raggio più ristretto verso Sud Est.

L’aeromobile Cessa imboccava quest’ultima, entrava sulla TWY [sta per Taxiway, via di circolazione all’interno di un aeroporto] R6 e, poco prima di una piazzola laterale di sosta, incontrava al suolo un segnale di attesa ICAO [sta per International Civil Aviation Organization, Organizzazione dell’aviazione civile internazionale, e quindi indica, per acronimo, un ente, istituito con la “convenzione di Chicago” del 7.12.1944, che ha tra i suoi compiti anche quello di adottare ed eventualmente modificare prescrizioni volte a garantire sicurezza, regolarità ed efficienza della navigazione aerea] di tipo B con la scritta S5, ben visibile e orientata nel senso della marcia dell’aeromobile. Dopo aver superato l’intersezione del prolungamento della pista 18R [la “pista turistica”], incontrava una seconda piazzola laterale di sosta e, subito dopo, un altro segnale di attesa ICAO di tipo B con la scritta S4, ben visibile, ma orientata in senso opposto al moto dell’aeromobile.

Il pilota del velivolo Cessna alle 06.08:23, di sua iniziativa e senza essere interpellato dal controllore GND, riportava:

D-IEVX: DeltaIndiaEchoVictorXray is approaching Sierra 4 [DeltaIndiaEchoVictorXray si sta avvicinando a Sierra 4].

Alle 06.08:28 il controllore GND chiedeva [non è mancato chi ha, in sede dibattimentale, posto in dubbio che lo Zacchetti si fosse nella specie rivolto in forma interrogativa; è sufficiente ascoltare la registrazione per individuare la pretestuosità di qualsiasi contestazione in merito] conferma della posizione del velivolo.

GND: DeltaIndiaEchoVictorXray, confirm your position? [DeltaIndiaEchoVictorXray, confermate la vostra posizione?]

Alle ore 06.08:32 il pilota del velivolo Cesnsa rispondeva:

D-IEVX: Approaching the runway…Sierra 4 [In avvicinamento alla pista…Sierra 4].

Alle 06.08:36 il controllore GND comunicava le seguenti istruzioni:

GND: DeltaVictorXray, Roger maintain the stop bar, I’ll call you back [DeltaVictorXray, Roger mantenete la stop bar, vi richiamerò].

Alle 06.08:40 il pilota del velivolo Cessna rispondeva:

D-IEVX: Roger, hold position [Roger, mantengo la posizione; va evidenziato peraltro, in merito, che il P.M. propone in requisitoria una diversa traduzione].

Il controllore GND, dopo circa 15 secondi dalla fine di questa ultima comunicazione, usando [ancora una volta era già accaduto nel dialogo con il pilota del velivolo LX-PRA – n.d.e.] la lingua italiana, chiedeva al velivolo AP 937di specificare la sua posizione.

GND: Air One 937 dove siete di bello?

AP 937: Ec…stiamooo…sullaaa…via tra 18 e i Delta.

GND: Quindi siete praticamente davanti alla Torre, corretto?

AP 937: Ecc…sì un pochino prima, appena prima.

Alle 06.09:19 il controllore GND, ricevuta la conferma che detto aeromobile si trovava sul North apron [apron sta per piazzale – n.d.e.], vicino all’inizio della TWY parallela alla pista 18l/36R , quasi al traverso della TWR [sta per Tower, Torre di controllo dell’aeroporto – n.d.e.], autorizzava il pilota del velivolo Cessna a continuare il rullaggio sul North apron, usando la denominazione main apron [piazzale principale- n.d.e.], e a seguire la linea Alfa…

GND: DeltaVictorXray continue your taxi on the main apron, follow the Alpha Line [DeltaVictorXray continuate il vostro rullaggio sul piazzale principale, seguite la linea Alfa].

Alle 6.09:28 il pilota rispondeva:

D-IEVX: Roger continue the taxi in main apron, Alpha Line the…DeltaVictorXray [Roger, continuiamo il rullaggio sul piazzale principale, linea Alfa…DeltaVictorXray].

Alle 06.09:37 il controllore GND replicava:

GND: That is correct and please call me back entering the main taxiway [Corretto e per favore richiamatemi entrando nella via di rullaggio principale].

Alle 06.09:38 il pilota del Cessna confermava:

D-IEVX: DeltaIndiaEchoVictorXray richiameremo sulla via di rullaggio principale.

Il velivolo Cessa continuava il rullaggio sulla TWY R6. circa 180 metri prima della pista 18L/36R e in corrispondenza di una terza piazzola laterale di sosta il velivolo attraversava un segnale di STOP dipinto in bianco sull’asfalto…, attraversava il segnale ICAO di punto attesa tipo B…dipinto in giallo sull’asfalto e attraversava la linea trasversale di luci rosse unidirezionali accese.

A sinistra della barra di luci rosse, un cartello verticale illuminato con scritta bianca su fondo rosso segnalava CAT III…

Immediatamente prima dell’intersezione con la pista, il velivolo incontrava un segnale ICAO di punto attesa tipo A, dipinto in giallo sulla pavimentazione…, lo attraversava ed entrava nella pista 18L/36R seguendo le luci verdi di centro TWY accese.

Alle 06.09:28, stessa ora della comunicazione avvenuta sulla frequenza 121.8 MHz tra il controllore GND ed il pilota del Cessa, il controllore di TWR, sulla frequenza 118.1 MHz, mentre rispondeva ad una chiamata radio effettuata, in italiano, dal pilota del velivolo Meridiana 683 e senza interrompere la trasmissione, autorizzava al decollo il pilota dell’MD-87.

TWR: Meridiana 683 buongiorno un attimo in ascolto, break-break. Scandinavian 686 Linate clear for take off 36, the wind is calm report rolling, when airborne squawk ident [Meridiana 683 buon giorno un attimo in ascolto, break-break. Scandinavian 686 Linate autorizzati al decollo 36, il vento è calmo riportate rullando, dopo il decollo inserire ident].

Il pilota del MD-87 confermava la ricezione della comunicazione accingendosi al decollo.

SK 686: Clear for take off 36 at when…airborne squawk ident and we are rolling Scandinavian 686 [Autorizzati al decollo 36 a dopo…il decollo selezioneremo ident e siamo in corsa di decollo Scandinavian 686].

Alle 6.09:59 il controllore TWR rispondeva alla richiesta fatta dal pilota di un altro volo Meridiana (IG 893), sempre in italiano:

IG 893: Sì, la Meridiana 893, volevamo gentilmente sapere la RVR [sta per Runway Visual Range, cioè portata visuale in pista – n.d.e.].

TWR: Sì, al momento abbiamo 225, 200, 175, Alfa, Bravo, Charlie rispettivamente.

Il punto Bravo (MID) è collocato a 1.100 metri dall’inizio della pista 36R.

Nello stesso momento il Cessa entrava in pista, all’altezza della TWY R6, mentre dalla sua destra sopraggiungeva il velivolo Boeing MD-87.

……………………

Alle 06.10:18 l’apparato ACARS [sta per Aircraft Communications Addressing and Reporting System, apparato di un aeromobile che invia automaticamente alla base di armamento dell’operatore i dati tecnici rilevati dai sistemi di bordo – n.d.e.] del velivolo Boeing MD-87 trasmetteva alla base operativa di Copenhagen il segnale di decollo avvenuto.

Alle 06.10:21 i due aeromobili entravano in collisione.

Al momento della collisione il Cessa stava attraversando l’asse della pista 36R con una prua di circa 135° (più o meno 10°) mentre il Boeing MD-87, con prua pista, stava effettuando l’inizio di una normale rotazione per il decollo…

Un secondo circa prima della collisione il DFDR [Digital Flight Data Recorder, registratore digitale dei dati di volo – n.d.e.] dell’MD-87 ha registrato un accentuato spostamento a cabrare dei comandi di volo.

L’equipaggio scandinavo potrebbe aver intravisto qualche cosa un attimo prima dell’urto e potrebbe aver pronunciato una esclamazione, non comprensibile, registrata sul CVR [Cockpit Voice Recorder, registratore delle comunicazioni, delle voci e dei rumori in cabina di pilotaggio - n.d.e.], 0,5” prima della collisione.

La collisione è avvenuta quando il carrello anteriore del velivolo MD-87 si era già staccato dal suolo mentre quello principale aveva iniziato parzialmente ad estendere gli ammortizzatori, ma con tutte le ruote ancora in contatto con la pista, ad una velocità di 146 kts (270,5 km/orari).

Alle 06.10:21…nella registrazione delle comunicazioni, effettuata dall’impianto presente in TWR, si sente il segnale di un apparato ELT [sta per Emergency Locator Transmitter, apparato trasmittente per la localizzazione di emergenza di un aeromobile – n.d.e.] che dura 18,6’’.

Quasi contemporaneamente il controllore GND chiedeva al velivolo LX-PRA la sua posizione per poter autorizzare al rullaggio il velivolo I-DEAS, anch’esso stazionante nel West apron, ma questi era ancora fermo al suo parcheggio in attesa del passaggio del Cessna.

Durante la successiva frazione temporale, anche se l’impatto totale è durato meno di un secondo, i due aeromobili sono venuti a contatto diverse volte. Dopo questa sequenza di colpi i due velivoli si sono separati.

Il Cessna, spezzato in due tronconi, distanziati tra loro di circa 10/15 metri, è rimasto in pista all’altezza dell’intersezione con la TWY R2. nei due tronconi anteriori del velivolo si è sviluppato un violento incendio mentre la parte posteriore non è stata intaccata in modo rilevante dal fuoco.

Il Boeing MD-87 nell’urto perdeva la gamba del carrello destro ed il motore destro.

Il pilota proseguiva nella manovra di decollo e avanzava gradualmente le leve di potenza d’entrambi i motori. L’aeromobile si sollevava da terra e volava, per circa 12’’, fino ad un’altezza di 35 piedi (10,67 metri). Il motore sinistro, invece di erogare l’aumento di potenza richiesto dall’azione del comandante, subiva un notevole calo di spinta per la probabile ingestione di detriti. La velocità aumentava raggiungendo un valore indicato di 166 kts (307,63 km/orari), ma l’aeromobile ricadeva sulla pista toccando il suolo con il carrello sinistro, con la gamba tronca del carrello destro e con il terminale dell’ala destra. Poco prima del contatto, il comandante arretrava le leve dei motori selezionando la minima potenza e, dopo il contatto con il suolo, attivava il riverse dei motori ed i freni, tentando di correggere aerodinamicamente la direzione del velivolo che scivolava lungo la pista. La manovra riusciva nella misura consentita dall’efficacia residua dei comandi di volo, dalla mutata geometria aerodinamica, dal mutato bilanciamento del velivolo, senza la possibilità di utilizzare l’impianto frenante e con l’estremità alare destra che strusciava sul terreno.

…omissis…

Dopo la fine della pista, il velivolo continuava a scivolare al suolo spostando gradualmente la prua verso destra fino ad impattare contro il fabbricato dello smistamento bagagli, posto circa 460 metri oltre la testata della pista 18L…

La velocità, in questa fase, diminuiva gradualmente fino all’impatto con l’edificio che avveniva a 139 kts (257,60 km/orari).

A seguito dell’impatto si è sviluppato un violento incendio nel fabbricato smistamento bagagli che si è parzialmente esteso al velivolo MD-87.

Pochi secondi dopo un addetto dell’UCT [Ufficio Controllo Traffico della DCA, cioè della Direzione di Circoscrizione Aeroportuale – n.d.e.], i cui locali sono collocati nella zona Nord-Est del North apron a circa 450 metri dal fabbricato smistamento bagagli, telefonava alla TWR sul numero interno 2730 per informare di aver sentito una serie di colpi, ma questa comunicazione non è stata sufficiente ad allertare il controllore.

06.11:00…

TWR: Pronto TWR?

TRAFFICO: Sì ciao, ascolta, è il traffico. Abbiamo sentito tutta una serie di colpi, come di un motore che stesse…

TWR: Eh…li abbiamo sentiti anche noi, ma non sappiamo che cos’è!

TRAFFICO: Ah eh cioè qua adesso è smesso tutto…

TWR: Perché qua sembrava come…qui sembrava come qualcuno che salisse pesantemente sulle scale. Cioè non abbiamo…

TRAFFICO: No qua sembrava un motore che prendeva…che perdeva dei colpi…però con una potenza…

TWR: Non lo so. Qua era come se qualcuno…no, era come se qualcuno sbattesse la testa di un nostro capoturno contro un vetro. Il rumore era simile, quello di vuoto, capito? Sai quel vuoto rimbombante?

TRAFFICO: Esatto…, cioè quella poteva essere una cosa tutto sommato…

TWR: E infatti…utile…comunque non lo so.

TRAFFICO: …intanto non hai niente di strano?

TWR: No, niente.

TRAFFICO: No perché io qua, cioè visibilità zero, non riesco a vedere niente…

TWR: Eh…infatti pure noi qua.

…omissis…

Un agente della Polizia di Stato ed un agente della Guardia di Finanza si trovavano in servizio presso il varco aeroportuale denominato “varco 5” situato nella recinzione Nord, dietro all’edificio dove avveniva lo smistamento dei bagagli. I due hanno sentito l’esplosione e subito dopo hanno visto venire verso di loro un operaio della SEA completamente ustionato e con alcune parti del corpo ancora in fiamme. L’operaio è stato immediatamente soccorso e l’agente della Polizia di Stato, tramite la radio portatile, informava la sua centrale operativa. L’agente in servizio alla centrale operativa avvisava a sua volta i vigili del fuoco utilizzando una linea interna non registrata.

I vigili del fuoco, nella loro relazione, hanno dichiarato di aver ricevuto alle ore 6.12 circa una richiesta di intervento per un grosso incendio al deposito bagagli dell’aerostazione ubicato presso il varco 5.

Dal distaccamento dei vigili del fuoco, situato nel sedime aeroportuale, partivano due automezzi che percorrevano la via perimetrale per raggiungere il luogo segnalato…

A seguito di una successiva comunicazione inoltrata alla sala operativa dei vigili del fuoco da un maresciallo della Guardia di Finanza, anche questa su una linea non registrata, in cui si segnalava il coinvolgimento di un aereo nell’incendio, venivano inviati altri quattro mezzi VVF. Anche questi automezzi percorrevano la via perimetrale.

Contemporaneamente il controllore di TWR, ignaro di questi avvenimenti, non vedendo apparire sullo schermo del radar utilizzato per seguire i decolli e gli avvicinamenti la traccia del velivolo MD-87 telefonava all’ACC [Area Control Centre, Centro di controllo regionale o Controllo di regione del traffico aereo – n.d.e.] per avere la conferma del decollo avvenuto.

06.11:58…

ACC: Sì?

TWR: Senti mi riporti se lo scandinavo vi ha chiamato?

ACC: Lo scandinavo quale?

TWR: 686 in decollo.

ACC: 686 Scandinavo, io non lo vedo sul radar.

TWR: Eh neanche noi, è scomparso completamente e non ci risponde più.

ACC: Veramente?

TWR: Uhm (assenso).

ACC: omissis eh...va bene.

TWR: No. Non ce l’ha Milano, nemmeno sul radar.

ACC: Eh omissis (chiama qualcuno in sala).

TWR: Ti faccio sapere.

ACC: Ok grazie.

Questa telefonata termina alle 06,12:22…

Pochi secondi dopo questa telefonata, sulla frequenza radio di Linate GND, il pilota del volo AZA 2023, stazionante sul Nord apron all’A15, parcheggio molto vicino al fabbricato smistamento bagagli, trasmetteva al controllore la testimonianza di un agente di rampa:

06.12:40…

AZ 2023: Senta noi siamo qua all’A15, dietro di noi abbiamo sentito, un paio di minuti fa, tre colpi in sequenza…e…la rampista qua riferisce di aver visto dietro di noi, qui nella parte terminale della pista, una scia rossa di fuoco di…un…qualcosa…verso…l’antenna del localizzatore.

Dopo questa comunicazione dalla TWR veniva azionato il dispositivo, privo di apparato di registrazione, dell’allarme generale di incidente aereo

…omissis…

Tale segnale non era soggetto ad una registrazione oraria, per cui non si conosce l’esatto momento dell’attivazione. Si può affermare che ciò sia avvenuto poco prima di una telefonata registrata sulla linea diretta tra DCA e TWR, in cui l’operatore DCA chiedeva informazioni circa l’attivazione del segnale.

06.13:35…

DCA: Sì dimmi, è scattato l’allarme?

TWR: Eh…sì…abbiamo lo scandinavo…non lo troviamo più…

Pochi secondi dopo, alle 06.13:51…, la sala operativa dei vigili del fuoco (da ora in poi chiamata Victor 10) diramava, sulla frequenza radio dei mezzi di servizio 440,450 MHz, una comunicazione diretta a tutti i mezzi dei vigili di recarsi al varco 5.

Victor 10: A tutti i Victor, recarsi in prossimità del varco 5, a tutti i Victor recarsi in prossimità del varco 5.

Appare evidente che l’operatore della sala operativa dei VVF abbia inoltrato questa comunicazione radio dopo aver ricevuto una ulteriore segnalazione in cui era stato confermato il coinvolgimento dell’MD-87.

…omissis…

Il controllore GND alle 06.14:12…bloccava il rullaggio degli aeromobili LX-PRA e I-DEAS che stavano percorrendo la TWY R5 e comunicava loro le istruzioni per tornare al piazzale ATA (West apron).

…omissis…

06.16:21…

Victor 1: TWR da Victor 1.

TWR: Victor 1 da TWR.

Victor 1: Avete localizzato il mezzo?

TWR: E’ un aereo della Scandinavian Airlines contro il toboga.

…omissis…

06.17:00…

TWR: OK Victor, portatevi a fianco all’infermeria è stato riportato un aereo che è uscito fuori di pista vicino all’infermeria quindi recatevi immediatamente a fianco dell’infermeria e riportateci.

…omissis…

Alle 06.24:06…avveniva la seguente comunicazione sulla linea telefonica diretta tra i VVF e la TWR:

VVF: Eh volevamo sapere se praticamente ci sono delle persone coinvolte…se sapete qualche cosa voi.

TWR: Eh non lo sappiamo noi…cioè penso di sì nel senso…c’è lo scandinavo che è decollato che aveva dei passeggeri a bordo…

Alle 06.24:27…il controllore GND, rispondendo ad una chiamata del pilota del volo AZ 2023, affermava per la prima volta:

GND: Quale aeroplano scusi? Qui ce ne sono due che mancano all’appello.

Alle 06.25:21…un controllore di TWR chiedeva telefonicamente all’ATA (utenza int. 230) se il velivolo tedesco D-IEVX fosse tornato al parcheggio e riceveva una risposta interlocutoria…faccio controllare…ti richiamo…

Alle 06.25:24… la sala operativa dei vigili del fuoco (Victor 10) chiedeva a Victor 1:

Victor 10: Ma…l’aereo ma è insomma di quelli grandi?

Victor 1: L’aereo è coinvolto nell’incendio, più di questo non ti so dire ecco…adesso

La conversazione continuava

Victor 10: L’incendio è ancora abbastanza sviluppato?

Victor 1: Sta…ancora…sta ancora andando ecco, cerchiamo di tenerlo sotto controllo stiamo appunto effettuando adesso il rifornimento d’acqua per poi intervenire successivamente.

…omissis…

Il controllore di TWR coordinava i movimenti di I-LUBI, che era nella baia vicino alla testata della pista 36R, e dei velivoli AZ 2021 e AP 937, che si trovavano al punto attesa della CAT III, praticamente in fondo alla TWY parallela alla pista.

Alle 06.26:39…il velivolo I-LUBI era autorizzato a rientrare in pista ed a rullare fino alla TWY R6 per tornare al parcheggio sul West apron ed i velivoli AZ 2021 e AP 937 invertivano la loro direzione e ripercorrevano la TWY parallela alla pista 18L/36R verso il North apron.

I-LUBI: Entra ora riporterà liberando su Romeo 6 IndiaBravoIndia.

Dalle 6.29:27…cambiava la voce del controllore GND.

Alle 06.29:43…un controllore della TWR, sulla frequenza radio 440,450 MHz, chiedeva ai vigili se fossero coinvolti due aeromobili nell’incendio, senza ottenere risposta.

Il pilota del velivolo I-LUBI comunicava alla TWR di voler uscire sulla pista sul Romeo 2.

06.30:06…

I-LUBI: LinateBravoIndia.

06.30:08…

TWR: BravoIndia.

06.30:09…

I.-LUBI: Ho di fronte il Romeo 6, usciamo il primo a destra perché c’è del fuoco in pista…Romeo 2.

06.30:16…

TWR: BravoIndia ricevuta allora manterrà il Romeo 2 perché abbiamo degli aeromobili sulla via di rullaggio.

06.30:23…

I-LUBI: Copiato mantiene. Su Romeo 2 c’è la pista con del fuoco, penso roba che brucia, dei rottami in fuoco.

06.30:29…

TWR: Ricevutoo…grazie.

Nei minuti successivi il controllore di TWR gestiva i movimenti dei velivoli I-LUBI, AZA 2021, AP 937, mentre il controllore Ground cercava di ricostruire l’accaduto scambiando delle informazioni con il pilota del velivolo LX-PRA.

06.32:41…

GND: Romeo Alfa scusate stiamo cercando di ricostruire un attimo quello che può essere successo, e…voi erastati..er..er eravate stati istruiti a rullare seguendo il tedesco, giusto? Il DeltaIndiaEcoVictorXrai.

06.32:55…

LX-PRA: Sì, esatto, glielo confermo, però quando al momento che abbiamo iniziato il rullaggio, come è stato proprio riportato su..non..era in vista e di conseguenza abbiamo iniziato il rullaggio per il Romeo 5, ma il tedesco non l’abbiamo visto.

Quasi contemporaneamente alla precedente comunicazione, alle 06.32:26…, in Torre di controllo arrivava dall’ATA la conferma telefonica, in risposta alla richiesta delle 06.25:21, che l’aeromobile D-IEVX non era rientrato al parcheggio.

Alle 06.33:14…, sulla linea diretta telefonica TWR-VVF, un controllore di TWR chiedeva ai vigili se fosse stato fatto un riporto sulle condizioni della pista.

TWR: Sì è la TWR sentite ho bisogno di parlare..di parlare con una macchina vostra perché..ci manca anche un aereo piccolino, un aereo privato. E qualcheduno ha riportato roba, dei rottami fumanti, in pista. Quindi non vorrei prima..volevo sapere se prima i vigili sono entrati in pista, oppure no?

VVF: Allora i vigili sono andati direttamente in prossimità del varco 5, non sono entrati n in pista, hanno preso la..

TWR: Ma noi..

VVF: ..la perimetrale.

TWR: ..ma noi li avevano autorizzati ad entrare in pista.

VVF: Eh non lo so..forse con la nebbia non l’hanno visto, loro si sono diretti subito sul varco 5.

TWR: Comunque mi faccia chiamare con un mezzo in frequenza.

VVF: Va bene ok.

TWR: Ciao.

VVF: Salve.

TWR: Ciao.

La telefonata terminava alle 06.33:49…

I due responsabili dell’UCT, che in quel momento si trovavano sul piazzale antistante il fabbricato smistamento bagagli e che stavano ascoltando lo svolgimento delle chiamate radio, contattavano la TWR sulla frequenza di servizio 440.450 MHz e si offrivano di entrare in pista e di fare un riporto. Il nominativo radio del mezzo utilizzato dall’UCT era Delta 2.

06.33:15…

DELTA 2: Vi manca un aereo privato?

TWR: Sì, manca un aereo privato! Un Cessna 525 DeltaIndiaEchoVictorXray, e vogliamo sapere..in pista cosa è successo? Perché i pompieri non ci hanno fatto riporto..han detto solo che c’è l’aereo incidentato vicino all’infermeria però in pista non ci hanno fatto nessun riporto! Quindi avremmo bisogno di sapere in pista cosa è successo!

06.33:41…

DELTA 2: Ok Allora ades..adesso cerchiamo di fare noi un salto in pista!

06.33:46…

TWR: Ricevuto!

Nei successivi tre minuti la sala operativa dei VVF comunicava a Victor 1 la necessità di cercare il velivolo in pista, ma Victor 1 rispondeva che stava facendo rifornimento di estinguenti. La TWR chiedeva ancora se qualcuno conoscesse lo stato della pista e ancora Victor 1 confermava che nessun mezzo dei VVF era entrato in pista fino a quel momento.

Delta 2 percorreva la pista fino all’incrocio con la TWY R6 e alle 06.36:50 [ventisei minuti e ventinove secondi dopo la collisione – n.d.e.]… comunicava sulla frequenza di servizio 440.450 MHz di aver trovato il Cessna, che bruciava in pista:

DELTA 2: TWR da Delta 2..C’è un aereo in pista..ah quello..che rimane di un aereo, TWR da Delta 2.

Alle 06.37:22…il controllore di TWR comunicava ai VVF:

TWR: Victor 1 dovete entrare in pista, c’è un altro aereo incidentato all’altezza del Romeo 6.

Victor 1: Ricevuto, andiamo subito.

Alle 06.39:06…il controllore di TWR chiedeva agli addetti dell’UCT:

TWR: Sì eh..ma ci sono mezzi antincendio li..in pista?

Alle 06.39:10…un minuto e quarantotto secondi dopo la richiesta di intervento da parte della TWR a Victor 1, gli addetti dell’UCT rispondevano confermando l’arrivo del mezzo dei VVF:

DELTA 2: Ce n’è uno arrivato in questo momento ma..non..

Alle 06.41:58…sempre sulla stessa frequenza di servizio Delta 2 comunicava che l’incendio era stato spento.

DELTA 2: Il traffico stavamo chiamando. Qui l’incendio in pista è stato spento.

Alle 06.58:26…durante una conversazione sulla linea telefonica diretta, il controllore della TWR chiedeva alla DCA il numero dei passeggeri imbarcati sui due velivoli.

I corpi dei piloti e dei passeggeri del Cessna D-IEVX sono stati rimossi intorno alle 11.00 della stessa mattina.

Gli ultimi corpi delle vittime del velivolo SK 686 sono stati rimossi alle 18.20 del giorno 9 ottobre.”

Lo stato dei luoghi all’8.10.2001
È stato probatoriamente ricostruito mediante documenti, piantine, testimonianze, filmati girati all’immediato indomani del disastro.

È risultato incontrovertibilmente corrispondente alle indicazioni contenute nella relazione d’inchiesta, la quale, seppure “entrata” nel processo  a tempo quasi…scaduto, è, in parte qua, a parere del Collegio, del tutto funzionale a trasmettere con parole quanto è risultato provato da una serie convergente di emergenze dibattimentali, fra le quali la testimonianza Pica, in una con il substrato tecnico-documentale che ne ha accompagnato l’assunzione, ha ricoperto un ruolo centrale.

Se, dunque, si ritiene di procedere anche in argomento ad ampio estratto dalla relazione ANSV, è soltanto per evitare di trascurare, nella sintesi espositiva, particolari tecnici che nel preciso linguaggio e nella approfondita illustrazione del documento hanno trovato adeguato spazio.

Essenziale, per la precisa percezione delle caratteristiche dei luoghi, risulta l’esame della mappa dell’aeroporto in generale (una, intelligibile per la sua chiarezza e significativa per i suoi contenuti, si trova a pagina 15 della relazione in discorso), e del piazzale ATA (West apron) in particolare (può trovarsene una a pagina 37 della relazione medesima).

“1.10. INFORMAZIONI SULL’AEROPORTO

L’aeroporto, nel periodo immediatamente seguente al secondo dopoguerra, era sicuramente adeguato per gestire il volume di traffico di quel periodo. La movimentazione dei velivoli, rispettivamente dell’Aviazione Commerciale [i grandi aerei – n.d.e.] e di quella Generale [gli aerei <piccolini> - n.d.e.], avveniva separatamente, usando le due piste, tanto che fino alla metà degli anni Sessanta non esisteva ancora la porzione della TWY R6 che collega la testata della pista 36L con la pista principale 18L/36R…

Successivamente, con la TWY R6 completata, i velivoli dell’Aviazione Generale – che fino a quel momento si muovevano prioritariamente all’interno del circuito costituito dalla pista 18R/36L, dalle TWY R5/R6 e dal West apron – iniziarono ad interessare anche la pista 18L/36R e la via di rullaggio parallela alla pista ed il North apron, che fino a quel momento erano stati utilizzati quasi esclusivamente dai velivoli dell’Aviazione Commerciale.

…omissis…

1.10.1. L’aeroporto di Milano Linate

…L’aeroporto di Linate è situato a 4,32 miglia Est-SudEst della città di Milano, in coordinate geografiche 45°27’01” Nord e 09°16’46” Est.

L’elevazione media dell’aeroporto è di 353 ft AMSL [Above Mean Sea Level, al di sopra del livello medio del mare – n.d.e.].

L’aeroporto, classificato nazionale ed internazionale, è aperto al traffico commerciale, al traffico executive ed a quello dell’Aviazione Generale.

L’aeroporto è dotato di due piste parallele orientate per 176°/356°, denominate rispettivamente 18L/36R (18Left/36Right, 18Sinistra/36Destra) e 18R/36L (18Right/36Left, 18Destra/36Sinistra. Le due piste erano comunemente chiamate: Principale la 18L/36R e Turistica LA 18R/36L.

La pista 18L/36R è lunga 2.440 metri, larga 60 metri ed è certificata per operazioni ILS [Instrument Landing System, sistema di avvicinamento e di atterraggio strumentale di precisione – n.d.e.] in CAT I/II/III [CAT sta per category, categoria; CAT I, II e III sono categorie di avvicinamento strumentali – n.d.e.]. l’elevazione sul livello del mare della testata 36R è di 338 ft (103,02 metri), mentre l’elevazione sul livello del mare della testata 18L è di 353 ft (107,59 metri), con un dislivello totale di 15 ft (4,57 metri), che genera un leggero gradiente positivo di detta pista in direzione Nord. 

La pista 18R/36L è lunga 600 metri ed è larga 31 metri ed è riservata al traffico dell’Aviazione Generale.

Le due piste sono servite da due aree di parcheggio che, nella cartografia ufficiale (AIP [Aeronautical Information Publication, pubblicazione delle informazioni aeronautiche – n.d.e.] Italia), erano denominate: North apron (piazzale Nord) e West apron (piazzale Ovest).

Parallela alla pista 18L/36R corre, per l’intera sua lunghezza, una via di rullaggio definita solo verbalmente Principale (non esisteva una denominazione specifica sulle mappe), che origina dal North apron e si collega con la stessa pista tramite quattro TWY denominate in sequenza (partendo da Nord verso Sud) R1, R2, R3, R4. Continuando la descrizione delle TWY e proseguendo in senso orario, se ne trova una denominata R6, che collega la pista 36R (di fronte alla TWY R2) con il West apron, incrociando il prolungamento Sud della pista 18R/36L. a Nord, un’altra TWY, denominata R5, collega il West apron con il North apron, incrociando lungo il percorso una TWY – senza specifica denominazione, che conduce alla Military Zone (area riservata all’Aeronautica Militare) – ed i prolungamenti delle piste (runway extensions) 36L e 36R.

1.10.2. la segnaletica del West apron

Sei piazzole di parcheggio, dalla numero 51 alla numero 56, con le relative linee gialle di guida erano collocate a Nord di un distributore di carburante non segnalato nella cartografia in vigore al momento dell’evento.

Sei linee di colore giallo ortogonali alla via centrale di rullaggio che identificavano altrettante piazzole di parcheggio, ma senza numerazione, erano collocate a Sud del predetto distributore.

Queste sei linee confluivano in una ulteriore linea di rullaggio che correva parallela all’hangar e che piegava prima verso sinistra in direzione Sud e successivamente verso Est fino ad un bivio.

In quella posizione, le due linee gialle che dipartivano dal bivio conducevano una verso la TWY R5, attraversando tutto il parcheggio in direzione Nord, l’altra verso la TWY r&, percorrendo un breve tratto verso Sud-Est…

Sulla pavimentazione, in corrispondenza della diramazione, erano dipinte due sigle R5 e R6. i caratteri delle scritte non erano conformi come colore, forma e dimensioni alle prescrizioni ICAO (Annesso 14, cap. 5.2.16.4 b e appendici 3 e/o 4).

La loro localizzazione in corrispondenza del tratto curvilineo, inoltre, le presentava a sinistra della linea gialla relativa ed in allineamento obliquo rispetto alla visuale del pilota; i caratteri, infine, risultavano usurati dal passaggio dei pneumatici…

La scritta R6 era l’unico segnale identificativo della TWY R6 sulla sua intera lunghezza, non essendocene altri fino all’intersezione della pista 18L/36R.

La linea gialla di centro TWY, che piega verso destra (Sud-Est) era piuttosto deteriorata e parzialmente cancellata con vernice nera. La stessa vernice nera copriva alcuni tratti di un vecchio tracciato, poi modificato…Il percorso segnato sulla cartina Jeppesen non corrispondeva con l’effettivo stato delle linee al suolo al momento dell’evento…

Le due TWY R5 e R6 erano dotate, per tutta la loro lunghezza, di luci centro TWY che iniziavano ai confini del West apron. La prima luce verde di centro TWY R6 accesa si trovava ad una distanza di circa 80 metri dalla biforcazione (R5/R6). La prima delle luci verdi di centro TWY R5 accesa si trovava ad una distanza di circa 350 metri dalla suddetta biforcazione.

La linea gialla che dalla biforcazione (R5/R6) piega verso sinistra (Nord), fino al completo attraversamento di tutto il West apron, non era dotata di luci.

Le linee relative ai sei parcheggi erano regolarmente riportate nella cartografia (AIP Italia). Le linee guida dei parcheggi senza numero invece non erano riportate nella cartografia (AIP Italia). Tutte le linee di guida gialle situate sul West apron erano sprovviste di luci verdi.

1.10.2.1. la segnaletica non ufficiale S1, S2, S4, S5, S5

agli inizi del 1996, per far fronte ad una aumentata richiesta di traffico, fu studiata l’opportunità di utilizzare alcuni parcheggi del West apron a favore di velivoli dell’Aviazione Commerciale, del tipo narrow body, che sostavano di norma sul North apron. Il 13 marzo 1996 si tenne una riunione tra DCA, ENAV, SEA e ATA per concordare le misure necessarie alla finalizzazione di questa iniziativa…

Le misure stabilite durante la riunione furono elencate nel documento RESOCONTO DELLA RIUNIONE DEL GIORNO 13/3/1996 – Oggetto: Gestione aa/mm sul piazzale. Alcune di queste disposizioni furono realizzate e riportate sulla cartografia ufficiale, AIP Italia (indicazione delle piazzole dalla 51 alla 56 e riallineamento della linea centrale di rullaggio sul West apron. Altre disposizioni, invece, furono realizzate, ma non inserite nella documentazione AIP Italia. È il caso delle scritte S1 e S2 sulla TWY R5 nonché delle scritte S4 e S5 sulla TWY R6…: per quanto riguarda la scritta S3, essa, secondo quanto previsto dal progetto poi non realizzato, avrebbe dovuto essere dipinta sulla parte iniziale del Nord apron, ma al suo posto fu dipinta un’altra scritta S5. altre disposizioni, infine, non vennero applicate (cartelli con la lunghezza della pista 36L sulla TWY R6 e semaforo per regolamentare il traffico dell’Aeronautica Militare sulla TWY R5).

…omissis…

Nell’ottobre del 1998 [tale circostanza, che verrebbe peraltro di indicare come notoria,  è risultata processualmente provata in termini pieni, per la convergente sussistente di univoche indicazioni testimoniali e documentali] una grande quantità di voli è stata trasferita dall’aeroporto di Milano Linate a quello di Milano Malpensa. Il traffico su Linate ha subito una riduzione significativa, passando da circa 15.000 movimenti al mese a circa 8.000, vanificando la necessità, prevista inizialmente, dello spostamento del traffico dal North al West apron, anche se le scritte S1, S2, S4, S5, S5 [qui la relazione inserisce un’aggettivazione: <inutilizzate ed ignorate>, che le emergenze processuali non consentono affatto di qualificare pacifica; si pensi al dato, testimonialmente emerso dall’esame di qualche controllore di volo, che l’addestramento iniziale comprendeva, anche negli anni de quibus, un giro di <familiarizzazione> lungo la superficie aeroportuale] sono rimaste al loro posto.

1.10.2.2. La TWY R5

la TWY R5 era provvista, per tutta la sua lunghezza, di linea guida gialla e di luci verdi fisse di centro TWY: percorrendo la TWY verso Nord-Est, in corrispondenza della prima curva a destra, una linea bianca di centro TWY, proveniente dall’area militare, si ricongiungeva con la linea gialla di centro TWY. Anche la linea bianca era provvista di luci centrali verdi fisse.

Rullando sulla TWY R5 in senso orario e partendo dal West apron si incontravano:

a) un segnale luminoso verticale con la scritta R5-> in rosso su sfondo nero, a sinistra della TWY; al momento dell’incidente il cartello era parzialmente coperto dalla vegetazione [in merito è in atti prova fotografica e testimoniale]…;

b) prima dell’attraversamento del prolungamento della pista 36L e poco prima di una piazzola posizionata sulla destra della TWY, un segnale di attesa ICAO tipo B ed una scritta associata, S1, a cavallo della linea gialla;
c) immediatamente dopo la piazzola e poco prima dell’attraversamento del prolungamento della pista 36L, un segnale di attesa ICAO tipo A;
d) attraversato il prolungamento della pista 36L, poco prima di un’altra piccola piazzola posizionata sulla destra della TWY, un segnale di attesa ICAO tipo A, ma con il disegno opposto al senso di marcia;
e) subito dopo questa seconda piazzola laterale, un segnale di punto attesa ICAO tipo B ed una scritta associata, S2, a cavallo della linea gialla orientata in modo opposto al senso di marcia;
f) prima dell’attraversamento del prolungamento della pista 36R una barra di luci unidirezionali gialle seguita da una scritta bianca trasversale STOP associata ad un segnale di punto attesa ICAO tipo B;
g) subito dopo l’attraversamento del prolungamento della pista 36R, prima di entrare nel piazzale principale (North apron), una barra di luci gialle unidirezionali, in senso opposto al percorso descritto, senza alcuna indicazione.
Rullando in senso antiorario ed entrando sulla TWY, provenendo dal piazzale principale (North apron), sulla sinistra era collocato un segnale verticale non illuminato con la scritta “5” nera su sfondo rosso.

Anche quest’ultimo cartello era parzialmente ricoperto dalla vegetazione [è provato documentalmente - n.d.e.]…

1.10.2.3. La TWY R6

La TWY R6 era provvista, per tutta la sua lunghezza, di linea guida gialla e di luci verdi fisse di centro TWY dal West apron fino all’ingresso nella pista 18L/36R.

Partendo dal West apron e rullando sulla TWY R6 in direzione Sud-Est si incontravano:

a) prima dell’attraversamento del prolungamento della pista 18R e subito prima di una piccola piazzola laterale posizionata sulla sinistra della TWY un segnale ICAO di punto attesa tipo B, con associata una scritta, S5, a cavallo della linea gialla, orientata nel senso di marcia;

b) dopo l’attraversamento del prolungamento della pista 18R e subito dopo un’altra piccola piazzola laterale posizionata sulla sinistra della TWY un segnale ICAO di punto attesa tipo B, con associata una scritta, S4, a cavallo della linea gialla e orientata in senso opposto alla marcia;

c) circa 180 metri prima dell’ingresso nella pista 18L/36R ed in corrispondenza di una terza piccola piazzola laterale, posizionata a destra della TWY, un segnale ICAO di punto attesa tipo B, con una barra trasversale di luci rosse unidirezionali, preceduta da una scritta, STOP, bianca, trasversale;

d) all’altezza della barra di luci rosse unidirezionali, una unica segnalazione verticale, un segnale illuminato con La scritta CAT III su fondo rosso, a sinistra della TWY…;

e) immediatamente prima dell’ingresso nella pista 18L/36R un segnale di punto attesa ICAO di tipo A.

Note:

· Lungo tutta la TWY non esisteva una segnalazione identificativa R6.

· Durante i sopralluoghi effettuati dagli investigatori è stata rilevata la sede ove era applicata la struttura di una segnaletica verticale simile a quella con la scritta R5 presente sulla TWY R5. i resti di tale struttura erano posizionati, provenendo dal West apron, all’inizio e sulla sinistra della TWY R6. non si conosce né la data né la motivazione della rimozione di questa segnaletica [sul punto, le emergenze dibattimentali hanno, viceversa, portato ad una datazione e motivazione. Si consideri, in particolare e fra le altre convergenti risultanze, la testimonianza resa da Salvatore De Falco all’udienza 16.2.04. Egli, dipendente SEA con funzioni di responsabile della manutenzione e gestione risorse aeroportuali, nel riferire, aiutato dalla agenda personale e quindi con precisi riferimenti di data, circa gli interventi fissati per il 23.7.1996 e volti a rendere funzionali – fra l’altro - le vie di rullaggio con l’utilizzazione del piazzale ATA da parte dell’aviazione commerciale, ha riferito testualmente, con il commentare l’appunto <ingegner Rossetti per ostacoli R6, 24 metri>, ‘Ricordo che in questa occasione con l'apertura del piazzale ATA al traffico commerciale venne evidenziato dalla DCA, dalla direzione civile, che sul raccordo 6, che a questo punto veniva utilizzato da aeromobili con apertura alare maggiore di quelli in uso all'aviazione generale, vi erano dei problemi di distanza di ostacoli rispetto al center line, tanto che con l'ingegner Rossetti, tecnico dell'ENAC, della direzione civile, fu poi fatto, mi ricordo, un sopralluogo sul posto per individuare esattamente questi ostacoli e definirne o la nuova... o il nuovo posizionamento, diciamo, in sicurezza 24 metri come avevo scritto qui, oppure l'eliminazione qualora non fossero stati ritenuti necessari. Ricordo anche che poi... questo dovrebbe esserci una annotazione anche di qualche giorno dopo, perché qui vedo 29 luglio '96, avevo annotato un sopralluogo, ho scritto "14 e 30, ingegner Rossetti e Zucca" che è un mio collega che si occupa di impianti elettrici, qui ho scritto "Teutonico" che è un suo collaboratore, evidentemente quel giorno Zucca non è venuto, deve essere venuto Teutonico, "... per raccordo 6" per Romeo 6. Collego le cose alla verifica di questi ostacoli con l'ingegner Rossetti.’]

Le cause dell’incidente secondo i tecnici
Secondo il consulente tecnico del P.M., il quale ha illustrato analiticamente in udienza l’esito dei suoi accertamenti ed i frutti delle sue riflessioni, ed all’esito ha depositato relazione scritta dalla quale saranno estratte le conclusioni, il disastro è stato conseguenza di una concomitanza di fattori negativi.

“3 CONCLUSIONI

Si deve in conclusione affermare che al momento dell’incidente l’aeroporto di Milano Linate, palcoscenico dell’evento oggetto d’indagine, presentava una condizione di grave rischio latente per la concomitanza di molteplici fattori ambientali negativi i quali considerati singolarmente non avrebbero avuto rilevanza determinante nella produzione dell’incidente ma insieme creavano le premesse per una trappola mortale.

Si possono elencare, a conferma di quanto sopra, le seguenti evidenze emerse in corso d’indagine relativamente al fattore ambientale:

· la ridottissima visibilità generale, riportata pari a 50 metri;

· le carenze della segnaletica orizzontale e verticale sul piazzale “Ovest” e sulla via di rullaggio Romeo 6;

· le discordanze dei sistemi di controllo e di allarme della STOP BAR sulla via di rullaggio Romeo 6;

· l’elevato carico di lavoro per i controllori del Traffico Aereo;

· l’inosservanza delle procedure prescritte per il rullaggio dei velivoli dal piazzale “Ovest”;

· la omessa implementazione delle procedure per la movimentazione al suolo degli aeromobili in condizioni di bassa visibilità, nella indisponibilità del radar ASMI e in assenza di adeguate Stop Bars a tutte le intersezioni con la pista strumentale;

· l’assenza del radar ASMI (o di altro apparato GMGCS) concomitante con la inadeguatezza delle Stop Bars e la mancata implementazione delle procedure di movimentazione al suolo degli aeromobili in condizioni di bassa visibilità.

Per quanto si riferisce al fattore umano si può affermare che:

· i piloti scandinavi erano addestrati ed autorizzati ad operare nelle condizioni ambientali di Cat III e le loro azioni erano conformi  agli standards previsti dalle procedure;

· i piloti tedeschi non erano autorizzati ad operare nelle condizioni ambientali di Cat III e non risultano, secondo la documentazione al momento disponibile, addestrati e qualificati a decollare nelle condizioni di bassa visibilità presenti al momento dell’incidente;

· nessun controllo era effettuato da parte dell’UCT a seguito dell’arrivo dell’aeromobile tedesco in violazione delle Regole dell’Aria;

· i piloti tedeschi avevano utilizzato al loro arrivo la via di rullaggio R6 per portarsi dalla pista al piazzale “Ovest”;

· il controllore GROUND era il meno esperto CTA del turno di servizio (pur se la posizione GROUND era quella a massimo carico di lavoro al tempo degli eventi) e non aveva familiarità con la segnaletica esistente sulle vie di rullaggio da/per il piazzale “Ovest”;

· la procedura prevista per evitare l’attraversamento del prolungamento della pista durante le operazioni di decollo non veniva applicata;

· la fraseologia utilizzata non era conforme alle prescrizioni ICAO;

· il CSO (caposala/supervisore) non era presente al suo posto di lavoro al momento dell’incidente e non era sostituito da altri.

Per quanto si riferisce al fattore tecnico l’analisi della documentazione disponibile per entrambi i velivoli non ha evidenziato avarie o anomalie che possano avere influito sulla produzione dell’incidente.

CAUSE DELL’INCIDENTE

Per tutto quanto finora analizzato sulla base della documentazione disponibile e degli ulteriori accertamenti si può ragionevolmente affermare, in risposta ai quesiti formulati dal Magistrato titolare del procedimento, che il disastro aereo verificatosi sull’aeroporto di Milano Linate in data 8/10/2001, secondo la dinamica già descritta in relazione, sia da attribuire alle seguenti cause primarie:

· un errore da parte del pilota ai comandi del velivolo Cessna 525° con marche D-IEVX il quale, in fase di rullaggio, imboccava un raccordo diverso da quello per il quale era stato autorizzato e che lo portava ad intersecare la pista di decollo, a ciò indotto da un addestramento carente, da una fraseologia non standard, da segnaletica ingannevole e da una cartografia non rispondente alla realtà aeroportuale;

· un errore da parte del controllore del Traffico Aereo operante sulla frequenza GROUND il quale non rilevava, a causa della scarsa familiarità con la segnaletica esistente sull’aeroporto, la posizione errata dell’aeromobile tedesco, pur chiaramente comunicata dal pilota e localizzata lungo un raccordo diverso da quello per il quale era stato istruito, e lo autorizzava a continuare il rullaggio;

· la mancanza di un radar GMGCS e del sistema di allarme associato alla Stop Bar presente sul raccordo R 6 che non consentivano al controllore GROUND di rilevare la presenza del Cessna 525 A sulla via di rullaggio R 6 che intersecava la pista;

· la mancata implementazione delle procedure previste dagli standards ICAO e relative alle limitazioni della movimentazione al suolo degli aeromobili in condizioni di scarsa visibilità e in assenza di idonee STOP BARs e/o di sistemi per prevenire gli ingressi in pista non autorizzati /runway incursions).”

Dal suo canto, la commentata relazione d’inchiesta ANSV ha sviluppato, con scelta espositiva parzialmente differente, ma con documentata competenza, una ricostruzione analitica degli antefatti significativi in termini di criticità, di problematicità, e quindi formulato un’articolata elencazione quanto alle cause tecniche del disastro.

Si ritiene di riportarne i contenuti, per quanto rileva ai fini della presente motivazione, con rinnovato richiamo al dato che l’elaborato dell’Agenzia è risultato sostanzialmente incontestato, ove si eccettuino le sopra sintetizzate osservazioni critiche operate dal P.M. e le specificazioni che volta per volta si proporranno in nota.

“ 3.1. EVIDENZE

3.1.1. Le condizioni operative prima dell’incidente

1) La gestione delle operazioni sull’aeroporto di Milano Linate era complessa e coinvolgeva ENAC, ENAV SpA e SEA.

2) Al momento dell’incidente non esisteva alcuna efficace procedura di sicurezza congiunta tra i predetti soggetti.

3) Non era previsto un Safety Management System.

4) Lo standard aeroportuale non era rispondente alle disposizioni dell’Annesso 14 ICAO.

5) Non erano stati attuati programmi di addestramento ricorrenti per i controllori del traffico aereo.

6) Non era previsto un manuale per le Operazioni aeroportuali.

7) Non era previsto un Sistema di Controllo di Qualità per la globalità dei servizi.

8) Non era previsto un efficace sistema di segnalazione degli inconvenienti.

9) L’aeroporto non rispettava tutti i requisiti necessari per l’applicazione delle procedure di bassa visibilità (LVP [Low Visibility Procedures – n.d.e.] previste per ILS in CAT III B.

10) L’aeroporto, in accordo al documento DOP  [Disposizioni Operative Permanenti – n.d.e.] 2/97, stava operando in condizioni di visibilità 2.
11) Il documento DOP 2/97 non era conforme al documento ICAO 9476 a cui si riferiva.

12) Il timore di ricorrere in sanzioni  scoraggiava la possibilità di segnalare inconvenienti e/o errori personali da parte degli interessati.

3.1.2. Le evidenze prima della collisione-impatto

1) Il piano di volo spedito via fax dall’equipaggio del velivolo Cessa 525-A all’ARO [Air traffic services Reporting Office – n.d.e.] di Colonia e da questi inoltrato a tutti gli enti competenti interessati dalla pianificazione del volo stesso riportava l’abilitazione dei piloti a effettuare avvicinamenti limitati a ILS in CAT I (visibilità minima di 550 metri).

2) Il volo del Cessna era registrato come “volo privato”, ma alla luce della documentazione esaminata doveva essere considerato come volo commerciale [circostanza tutt’altro che incontestata, questa – n.d.e.].

3) Alle 04.59, circa un’ora prima dell’incidente, il Cessna è atterrato a Milano Linate con le seguenti condizioni meteorologiche: vento calmo, visibilità generale 100 metri con nebbia, copertura totale di nubi a 100 ft (30,48 metri), RVR 175,200,225 metri [il consulente tecnico dell’imputato Gualano, Silenzi, ha esplicitato il dato tecnico che la RVR tende a corrispondere al doppio della visibilità generale, ciò che in effetti si desume anche dai dati qui appena riportati – n.d.e.]. Durante l’avvicinamento l’equipaggio non aveva ricevuto alcuna informazione dall’ATC sulla categoria di avvicinamento strumentale in atto, mentre le condizioni meteo imponevano sicuramente avvicinamenti strumentali ILS in CAT III.

4) Fino alle 05.24 l’ATIS di Linate non comunicava la situazione operativa di avvicinamenti strumentali ILS in CAT III in atto, mentre le condizioni meteorologiche imponevano quel tipo di avvicinamento strumentale.

5) I piloti del velivolo Cessna 525-A non erano abilitati e certificati a effettuare l’atterraggio con le condizioni di visibilità in cui si trovava l’aeroporto di Milano Linate al momento del loro arrivo a Linate.

6) Sull’aeromobile Cessna 525-A non erano installati gli apparati CVR e FDR.

7) Dopo l’atterraggio avvenuto sulla pista 36R, i piloti del Cessna hanno raggiunto l’area del West apron compiendo una inversione di prua in pista e percorrendo la TWY R6.

8) Nessun controllo è stato fatto da parte dell’UCT dell’aeroporto di Milano Linate all’arrivo del velivolo Cessna 525-A, atterrato con minimi meteorologici inferiori a quelli riportati sul piano di volo.

9) Le norme operative connesse alle condizioni di visibilità ed alle qualificazioni dei piloti, al momento della partenza del Cessna, non vietavano all’equipaggio tedesco la manovra di rullaggio, ma non consentivano la manovra al decollo con una visibilità inferiore ai 400 metri.

10) I piloti del velivolo Boeing MD-87 erano qualificati per effettuare il volo SK 686.

11) L’aeromobile Boeing MD-87 era certificato per operare in condizioni di bassa visibilità fino ai minimi ILS di CAT III A.

12) L’aeromobile Cessna 525-A era certificato per operare in condizioni di bassa visibilità fino ai minimi ILS in CAT I.

13) Gli stimoli commerciali legati al volo del Cessna potrebbero aver influenzato il suo equipaggio ad intraprendere il decollo nonostante le condizioni di visibilità molto ridotta esistenti sul campo [ipotesi ricostruttiva della quale non è dato conoscere i presupposti tecnico-documentali, e che sorprende non poco, in questa sede, in quanto inserita in una elencazione di constatazioni o dati tutti tendenzialmente documentati – n.d.e.].

14) Le informazioni contenute nell’AIP Italia non erano conformi con la situazione reale dell’aeroporto al momento dell’evento.

15) La documentazione Jeppesen, inoltre, rispetto alle informazioni contenute nell’AIP Italia, presentava le seguenti difformità: la cartina dell’aeroporto 20-9 non riportava la denominazione FIRE STATION, la cartina dei parcheggi 20-9B riportava una A sul segmento iniziale della TWY parallela alla RWY 18L/36R e la cartina 20-9 non riportava la nota tutti gli aeromobili, prima di rullare sulla striscia della TWYL [Taxiway-Link, collegamento vie di comunicazione – n.d.e.] R5 situata lungo l’estensione della RCL [Runway Centre Line, asse pista – n.d.e.] RWY 36R dovranno richiedere ed ottenere specifica autorizzazione ATC.
16) La documentazione SAS Flight Support non era conforme con la situazione reale dell’aeroporto e rispetto alle informazioni contenute nell’AIP Italia presentava le seguenti difformità: la cartina dei parcheggi riportava la TWY R6 in una posizione diversa rispetto a quella riportata nell’AIP Italia; nel North apron erano riportate le linee di rullaggio A, B, C e D, ma tale denominazione non era presente nell’AIP Italia; la cartina dell’aeroporto non riportava né il fabbricato né la denominazione della FIRE STATION.

17) La consequenzialità numerica delle TWY osservate in senso orario, partendo da Nord – R1, R2, R3, R4, R6, R5 – non era conforme alle raccomandazioni ICAO (R1, R2, R3, R4, R5, R6).

18) La segnaletica orizzontale sul West apron non era conforme alle disposizioni ICAO ed era insufficiente..

19) La segnaletica verticale sul West apron era inesistente.

20) La segnaletica verticale e la segnaletica orizzontale (necessaria per confermare le istruzioni comunicate all’equipaggio), sulla TWY R6, era inesistente o inadeguata; quella presente non era conforme allo standard ICAO.

21) La segnaletica orizzontale (S4, S5, sulla TWY R6; S1, S2, sulla TWY R5; S5 sul North apron) non erano [sic! – n.d.e.] riportate nell’AIP Italia e conseguentemente non erano presenti nelle pubblicazioni Jeppesen e SAS Flight Support.

22) I controllori operanti nella TWR di Linate, appositamente intervistati, hanno affermato di non conoscere l’esistenza della segnaletica S1, S2, S4, S5, S5.

23) Il radar di terra ASMI dell’aeroporto di Milano Linate era inefficiente dal 29 novembre 1999.

24) Gli apparati anti intrusione, installati all’intersezione della TWY R6 con la pista 36R dell’aeroporto di Milano Linate, erano stati disattivati da diversi anni.

25) Le luci intermittenti bianche ai lati dell’intersezione della TWY R6 con la pista 18L/36R di Linate, riportate sulla cartografia ufficiale (AIP Italia), erano state sostituite dalle luci unidirezionali verdi gialle alternate per segnalare l’uscita dalla pista 36R sulla TWY R6 (codice colore). La documentazione ufficiale non riportava tale variazione.

26) Il controllore GND non aveva la possibilità di comandare l’accensione e lo spegnimento delle barre di luci rosse presenti sulle TWY R5 e R6 e non aveva la possibilità di sezionare le luci verdi di centro TWY in accordo alle clearance per il rullaggio che comunicava ai piloti.

27) La fraseologia utilizzata dai controllori e dai piloti non è stata sempre conforme agli standard ICAO. Le comunicazioni radio T/B/T si sono susseguite sia in lingua inglese sia in lingua italiana.

28) L’autorizzazione al rullaggio comunicata dal controllore GND al Cessna alle 06.05:44 conteneva tutte le istruzioni per identificare correttamente il percorso da effettuare. La fraseologia, in lingua inglese, utilizzata dal controllore è stata adeguata e conforme. DeltaVictorXray taxi North, via Romeo 5, QNH [voce del codice Q per indicare il regolaggio altimetrico che consente di leggere l’altitudine dell’aeromobile e quando al suolo quella dell’aeroporto – n.d.e.] 1013, call me back at the stop bar of the…main runway extention.
29) Il pilota del Cessna, alle 06.05:56, rispondendo alla precedente comunicazione, non ripeteva la parola North, non ripeteva le istruzioni relative alla stop bar ed ometteva la parola extention relativa alla dizione  runway extention.

30) Il controllore GND, 27” dopo la precedente autorizzazione a rullare comunicata al Cessna, trasmetteva un’analoga autorizzazione al velivolo LX-PRA, parcheggiato anch’esso sul West apron, in italiano, lingua probabilmente non conosciuta dall’equipaggio tedesco [circostanza confermata, per via logica, dalla testimonianza Marco Fossati; questi ha riferito di aver dialogato con i piloti tedeschi non già in italiano, ma in lingua inglese – n.d.e.]. Ok RomeoAlfa rullate a Nord Romeo 5, QNH 1013, vi dovete accodare ad un Citation marche DeltaIndiaEcoVictorXray che sta rullando anche lui sul Romeo 5.

31) Il pilota del velivolo Cessna rullava seguendo la linea gialla disegnata al suolo all’interno del West apron e quando si trovava al bivio R5/R6, invece di proseguire sulla linea guida gialla che dirigeva verso Nord e verso la TWY R5, seguiva la linea gialla che, interrotta in un breve tratto, dirigeva verso Sud-Est, all’imbocco della TWY r6.

32) I controllori del traffico aereo, nelle comunicazioni, non hanno rispettato sistematicamente la corretta applicazione della norma del read-back  [affermazione, questa, probatoriamente verificata eppure tutt’altro che assiomatica: i testi e consulenti escussi l’hanno confermata concordemente (fatti salvi i consulenti dell’imputato Zacchetti), documentatamente e convincentemente – n.d.e.].

33) Il pilota del Cessna effettuava un riporto di posizione, non richiesto dal controllore GND, comunicando la sigla S4 che era scritta sul suolo della TWY R6 in senso opposto alla sua direzione di marcia.

34) Il controllore GND richiedeva conferma della posizione del Cessna: DeltaVictorXray, confirm your position?
35) Nella successiva comunicazione radio il pilota del Cessna ripeteva l’indicazione con la frase Approaching the runway…Sierra 4.

36) Il controllore GND non comunicava al pilota del Cessna di non conoscere la posizione da lui riportata S4, e di non aver compreso questa comunicazione.

37) Il controllore GND non identificava la reale posizione del Cessna attraverso le sue comunicazioni radio [le emergenze dibattimentali impongono di qualificare provata pacificamente anche tale affermazione – n.d.e.].

38) Dopo la comunicazione: Approaching the runway…Sierra 4, il controllore GND rispondeva DeltaVictorXray, Roger maintain the stop bar, I call you back.
39) Il controllore GND, a seguito delle due comunicazioni del Cessna comprendenti la sigla S4, sebbene non ne avesse compreso il significato e dopo aver controllato la posizione di un aeromobile in rullaggio sul Nord apron, trasmetteva l’autorizzazione a proseguire il rullaggio usando le seguenti parole: DeltaVictorXray continue your taxi on the main apron, follow the Alpha Line.
40) Il controllore GND era convinto che il velivolo Cessna 525 A stesse percorrendo la TWY R5 [affermazione  congruente, ma non pacifica  – n.d.e.].

41) Il pilota del Cessna aveva effettuato un read-back corretto della comunicazione del controllore GMD: DeltaVictorXray continue your taxi on the main apron, follow the Alpha Line. D-IEVX: Roger continue the taxi in [questa differenza di preposizione impedisce di condividere de plano il giudizio di puntualità riferito al read back – n.d.e.[ main apron, Alfa Line the..DeltaVictorXray.
42) Il controllore GND comunicava al Cessna una clearance corretta, in relazione alla sua convinzione che il velivolo stesse rullando sulla TWY R5.

43) L’equipaggio del Cessna non ha potuto usufruire di adeguati aiuti (documentazione, luci, segnaletica) per mantenere il controllo della sua posizione.

44) Il Cessna, prima di entrare in pista, ha attraversato la scritta bianca STOP, il segnale di punto attesa ICAO tipo B, la barra di luci rosse, il segnale di punto attesa ICAO tipo A ed ha seguito le luci di centro TWY verdi senza effettuare ulteriori comunicazioni.

45) Il Cessna è entrato in pista senza avere una specifica autorizzazione [in punto si argomenterà in senso critico diffusamente – n.d.e.].

46) Il velivolo MD-87 veniva contemporaneamente autorizzato al decollo: Scandinavian 686 Linate, clear for take off 36, the wind is calm report rolling, when airborn squawk ident. 
47) La visibilità RVR a Linate, sulla pista 36R, 22” prima della collisione, era 225, 200, 175 metri, rispettivamente sui tre punti TDZ [Touch Down Zone, zona di contatto con la pista, punto di inizio pista – n.d.e.], MID [punto di metà pista – n.d.e.], STOP-END [punto di fine pista – n.d.e.].

48) Alle 06.10.21 si verificava la collisione tra i due aeromobili.

49) Il Cessna, spezzato in tre tronconi, restava sulla pista 18L/36R in fiamme.

50) Alle 06.10:36 l’MD-87 impattava contro il fabbricato smistamento bagagli.

…omissis…

3.2. CAUSE

Alla luce delle evidenze e delle informazioni ricavate nel corso dell’inchiesta tecnica si ritiene di concludere che la causa immediata dell’incidente sia rappresentata dall’ingresso nella pista attiva, avvenuto senza autorizzazione [nella sua testualità l’espressione non esprime affatto una risultanza pacifica, ché le emergenze probatorie inducono – per le ragioni che verranno successivamente illustrate – a concludere che, viceversa, un’istruzione, non solenne ma esplicita, sia stata rivolta al pilota del Cessna dal controllore ground Zacchetti – n.d.e.] {runway incursion), del Cessna.

La dinamica dell’evento, attribuibile al fattore umano, è però maturata in condizioni meteorologiche caratterizzate da bassissima visibilità ed in una situazione strutturale particolarmente carente, aggravata da procedura inadeguate e tali da non consentire una rilevazione tempestiva ed in grado di correggere sempre possibili errori umani.

Si riassumono di seguito le cause immediate [ecco che l’aggettivo viene riproposto – n.d.e.] e sistemiche che in combinazione tra di loro hanno favorito l’incidente:

· la visibilità molto bassa, tra i 50 e i 100 metri per nebbia;

· l’elevato numero dei movimenti dei velivoli;

· la mancanza di ausili tecnici adeguati;

· l’equipaggio del Cessna ha utilizzato una TWY non corretta ed è entrato nella pista attiva senza una specifica autorizzazione [v. annotazioni precedenti – n.d.e.];

· la mancanza di controllo delle qualificazioni dell’equipaggio del Cessna [la qualificazione del mancato controllo come causa appare giuridicamente inappropriata – n.d.e.];

· gli stimoli commerciali legati al volo da intraprendere potrebbero aver influenzato l’equipaggio a muoversi dal parcheggio nonostante le condizioni di  visibilità molto ridotta esistenti sul campo [tale dubitativa affermazione è probatoriamente risultata apodittica. La forma verbale al condizionale, a sua volta, rimarca la singolarità dell’inclusione di una mera ipotesi fra le cause di un incidente – n.d.e.];

· l’equipaggio del Cessna non è stato aiutato da una corretta documentazione (AIP Italia, Jeppesen), dal sistema di luci (luci centro TWY e barre di luci rosse), dalla segnaletica orizzontale [non conforme o non conosciuta (S4)] e verticale (inesistente), necessari ad assicurargli il controllo della sua posizione;

· il mancato riporto nella pubblicazione ufficiale AIP Italia di segnaletica (S4, S5), non conosciuta dai controllori [l’affermazione è, come sopra rimarcato, risultata tutt’altro che confermata dalle emergenze processuali – n.d.e.], che ha impedito al controllore GND di interpretare correttamente l’informazione S4 fornita dal pilota del Cessna;
· le procedure operative che consentivano un numero elevato di movimenti al suolo in condizioni di visibilità molto ridotta ed in assenza di ausili tecnici per la sorveglianza dell’area di manovra;
· le comunicazioni radio non sempre effettuate nel rispetto della fraseologia standard (read-back);
· le comunicazioni radio effettuate sia in lingua inglese che in lingua italiana;
· il controllore GND non aveva realizzato che il velivolo Cessna stesse rullando sulla TWY R6;
· il controllore GND ha emesso una autorizzazione a continuare il rullaggio verso il parcheggio principale pur non avendo compreso il significato della comunicazione del pilota del Cessna (S4);
· le disposizioni in vigore, l’assenza di addestramenti ricorrenti, la situazione ambientale e la mancanza di ausili tecnici hanno impedito ai controllori del traffico aereo di mantenere il pieno controllo dei movimenti al suolo.
Inoltre:

· le strutture ed i requisiti operativi dell’aeroporto di Milano Linate non erano aderenti all’Annesso 14 ICAO; la segnaletica e le luci non erano conformi o inesistenti (R6), alcune non conosciute [!?! – n.d.e.] (S4), altre di difficile lettura (R5-R6), specialmente in condizioni di bassa visibilità;

· sull’aeroporto di Milano Linate non esisteva un Safety Management System;

· le qualifiche, l’addestramento ed i requisiti dei controllori ATC in servizio nella TWR di Milano Linate non erano rispondenti alle norme previste dall’Annesso 1 ICAO;

· le LVO applicate da ENAV /DOP 2/97) non rispettavano i requisiti della documentazione ICAO corrispondente (DOC 4976) presa a riferimento.

L’insieme di questi fattori concretizzatosi contemporaneamente nella mattina dell’8 ottobre 2001 ha impedito ogni possibilità di correzione [il sostantivo appare del tutto inappropriato, tanto sotto il profilo strettamente linguistico-lessicale – posto che molti dei fattori richiamati avrebbero ad evidenza ben potuto prevenire la prosecuzione dell’infausto rullaggio del Cessna su R6 – quanto sotto il profilo valutativo: indicare come causa “principale” del disastro un errore del pilota tedesco è opzione – per usare un eufemismo – tutt’altro che pacifica – n.d.e.] dell’errore che ha prodotto l’incidente.

Come mai - potrebbe obbiettarsi rispetto alla scelta espositiva fin qui proposta - viene riservato tanto spazio alla ricostruzione operata dall’ANSV, se poi le valutazioni della medesima Agenzia vengono così frequentemente contraddette da note critiche?

Perché - si dovrebbe rispondere alla domanda - nella sua attività descrittiva, nella sua meticolosità di analisi tecnico-ambientale, l’ANSV ha operato in termini utili per fornire una base di riepilogo di risultanze che (come sopra accennato) sono risultate confortate da plurime prove (documentali e dichiarative) e condivise dai protagonisti del processo.

È in relazione alla valutazione dei “ruoli” svolti dalle inadeguatezze elencate che le conclusioni dell’Agenzia rivelano profili di incongruità.

Prima di affrontare ex professo la tematica del nesso di causalità e quella della colpa, peraltro, appare utile qualche ulteriore richiamo di metodo.

Il contraddittorio che ha connotato la ricerca procedimentale delle responsabilità dell’immane disastro di Linate ha evidenziato una strategia dialettico-difensiva del tutto ricorrente in tema di delitti colposi, e segnatamente in tema di processi attinenti ad infortuni sul lavoro.

Pressoché immancabilmente, la prima tesi che viene prospettata dagli imputati è quella che il lavoratore si è fatto male per una sua crassa ed imprevedibile imprudenza (evidente la finalità: la qualificazione come causa sopravvenuta eccezionale della condotta sconsiderata della vittima determinerebbe il venir meno del nesso etiologico in relazione ad eventuali condotte omissive in materia prevenzionale).

Fortuna che la dottrina e la giurisprudenza penal-lavoristica hanno escluso dignità concettuale ed utilità scriminante a proposte interpretative delle norme del diritto penale del lavoro che non tengano conto del dato, culturale, storico, sociale, etico, prima ancora che giuridico, che le norme prevenzionali hanno la funzione di tutelare la salute del prestatore anche “contro” la sua stessa imprudenza, imprudenza che rientra nella “fisiologia”, e quindi nell’assoluta prevedibilità, delle dinamiche produttive, e che è conseguenza di una serie di fattori che, sulla scia della intuizione definitoria di Carlo Smuraglia, vengono compendiati con  la icastica espressione “impotenza di controllo”.

Insomma: le condotte dei soggetti posti normativamente in posizione di garanzia rispetto alla salute dei lavoratori debbono essere così puntualmente osservanti delle regole prevenzionali (anche non codificate in espliciti precetti tecnici, si pensi alla superlativa disposizione dell’articolo 2087 del codice civile, ed al più recente articolo 4, comma 5, lettera b) del D. Lgs. 626/94) da impedire che vengano colpiti da infortunio anche i prestatori “normalmente” e comunque “non eccezionalmente” negligenti, imprudenti, imperiti, indisciplinati.

Come non trovare un’analogia con le enunciazioni che, in tema di sicurezza aeronautica, hanno svolto i più qualificati testi e consulenti, i quali hanno finito per concordare che il quadro degli accorgimenti precauzionali deve garantire un sistema “a prova di stupido”?

Una differente impostazione culturale sarebbe affetta da inquietante oscurantismo, una diversa impostazione giuridica sarebbe un ritorno al medioevo del diritto ed aprirebbe, ad evidenza, la strada a prospettive nefaste quanto alla “tenuta” della prevenzione.

Se è vero che, in materia di sicurezza aeronautica, sarebbe inaccettabile anche soltanto pensare ipotesi ermeneutiche che finiscano per condurre alla conseguenza dell’accettabilità giuridica, e quindi umana e sociale, del disastro su enne “movimenti” complessivi come tributo per la speditezza dei trasporti (in qualcuna delle testimonianze del presente dibattimento non è mancata qualche voce che ha dato la sensazione di considerare prioritaria e comunque non subalterna rispetto alla sicurezza di operatori e viaggiatori la celerità delle operazioni aeroportuali), non è men vero che anche sotto un ulteriore profilo appare appropriato l’accostamento della tematica della sicurezza nel trasporto aereo a quella della sicurezza del lavoro. 

Invero, l’obbiettivo infortuni zero può essere avvicinato a condizione che la prevenzione venga perseguita in forma programmaticamente pianificata e sinergicamente sistemica lungo quattro fondamentali direttrici: (a) ambientale, (b) tecnologica, (c) procedurale, (d) culturale.

Insomma, un disastro aeronautico-aeroportuale potrà essere adeguatamente prevenuto a condizione che in aeroporto, come in una fabbrica, (a) l’ambiente risulti accuratamente progettato, realizzato e manutenuto; (b) impianti, macchine, dispositivi tecnologici siano acquistati in misura sufficiente, utilmente installati, diligentemente manutenuti; (c) le procedure di sicurezza siano idoneamente stabilite e rigorosamente rispettate e fatte rispettare; (d) gli operatori tutti siano idoneamente formati ed informati, ed assiduamente ed efficacemente controllati.

A fronte della serie impressionante di “smagliature” nel sistema prevenzionale, smagliature impietosamente quanto puntualmente elencate dagli scritti sopra richiamati e provatamente sussistenti all’epoca, da subito potrebbe commentarsi che la sciagura di Linate è stata tutt’altro che un contingente quanto drammatico frutto di mera fatalità o di eccezionale sventatezza di un pilota tragicamente morto per sua stessa colpa.

Che il sistema prevenzionale in materia aeronautica vada inteso – anzi debba essere inteso – come orientato a prevenire anche il poco prevedibile, e quindi a fortiori le conseguenze degli errori statisticamente tutt’altro che rari, è stato peraltro illustrato, con la fermezza con  la quale si richiamano postulati e con la competenza con la quale si sanno esprimere soltanto i soggetti specificamente qualificati, con vivide espressioni: “E’ ridondante il sistema aeronautico…” [così Silenzi, C.T. non già del P.M., ma dell’imputato Gualano!]; “…Però il più ridondante possibile, cosiddetta, credo, nella definizione di qualche comandante “a prova di stupido” onde evitare che ci fossero ulteriori intromissioni, intromissioni sulla pista. Ecco, questo è quello…” [Fossa]; “P.M. - Può spiegare al Tribunale il concetto, che poi Lei mi ha documentato... la produzione è cospicua ed è già agli atti del Tribunale, il concetto della cosiddetta ridondanza nella esplicazione della sicurezza aeroportuale, della esistenza, Lei mi disse, di più cancelli per assicurare la sicurezza delle operazioni. GIOVENZANA - Sì, questo è un concetto, dal punto di vista aeronautico, su cui si basano i sistemi essendo considerato il volo un sistema socio tecnologico altamente complesso” [Giovenzana]; “Allora nella seconda parte della domanda ha definito esattamente ridondanza, perché la ridondanza ha un significato di livelli di sicurezza, cioè più sono ridondante e più sono sicuro. La normativa ICAO nei vari DOC, il 9476 e anche l’ultimo DOC uscito nel 2001, novembre 2001, che è dell’European advanced SMGCS…” [Racchetti].

Le cause in senso giuridico

La disciplina normativa del nesso etiologico in genere e, ancor più, del nesso etiologico in tema di reati commissivi mediante omissione, disciplina intimamente connessa con la problematica della colpa, è stata negli anni più recenti variamente considerata dalla giurisprudenza di legittimità, la quale ha espresso un orientamento interpretativo univoco a seguito dell’autorevole intervento delle Sezioni Unite penali con la commentatissima sentenza 30328 dell’11.9.02 (ud. 10.7.02), Pres. Marvulli, est. Canzio, P.M. Iadecola, ric. Franzese [da ora in avanti indicata come sentenza Franzese]. 

Da allora, le pronunce del Supremo Collegio hanno ribadito principi che risultano ben compendiati dalle massime più recenti.

Possono richiamarsi, fra le altre

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 7026 del 13.2.03 ud. 13.2.03) , Pres. Frangini, rel Brusco [variamente significativa ai fini di causa]

E’ configurabile la sussistenza del nesso di causalità tra condotta ed evento, qualora esso sia stato accertato con giudizio controfattuale che, quantunque non fondato su una legge scientifica di spiegazione di natura universale o meramente statistica – per l’assenza di una rilevazione di frequenza dei casi esaminati – bensì su generalizzate massime di esperienza e del senso comune, sia stato ritenuto attendibile secondo criteri di elevata credibilità razionale, in quanto fondato sulla verifica, anche empirica, ma scientificamente condotta, di tutti gli elementi di giudizio disponibili, criticamente esaminati.

…omissis…

Il giudice ordinario, mentre non ha alcun potere di sindacare le scelte discrezionali della p.a. nella disciplina della sua organizzazione interna, ha l’obbligo di verificare se quelle scelte, qualora vengano in rilievo ai fini dell’incidenza causale su fatti di reato, siano compatibili con una condotta che possa essere complessivamente considerata come irreprensibile sul piano della liceità penale (Nella specie, relativa ad omicidi colposi ascritti ai responsabili di vertice della brigata “Folgore” per la morte, in esercitazione, di alcuni paracadutisti, la Corte ha ritenuto correttamente configurata la colpa nell’adozione, da parte di quei vertici, senza studi preventivi e senza adeguata sperimentazione, di una tecnica di lancio incompatibile, per le sue caratteristiche, con il materiale in uso alla brigata, in relazione alla necessità di tutelare la sicurezza dei paracadutisti stessi, specie di quelli meno esperti)

…omissis…

Una volta contenuta la condotta colposa e ritenuta dal giudice di primo grado la sussistenza di un comportamento omissivo, la qualificazione in appello della condotta medesima come colposamente commissiva e omissiva non viola il principio di correlazione tra accusa e sentenza, qualora l’imputato abbia avuto modo, in concreto, di apprestare in modo completo le sue difese in relazione ad ogni possibile profilo di addebito. 

…omissis…

In tema di colpa, nelle attività pericolose consentite, poiché la soglia della punibilità dell’evento dannoso è più alta di quanto non lo sia rispetto allo svolgimento di attività comuni, maggiori devono essere la diligenza e la perizia nel precostituire condizioni idonee a ridurre il rischio consentito quanto più possibile. Ne consegue che l’impossibilità di eliminazione del pericolo non può comportare una attenuazione dell’obbligo di garanzia, ma deve tradursi in un suo rafforzamento

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 22341 del 21.5.03 (ud. 17.9.02), Pres. Coco, rel. Battisti

In tema di responsabilità per colpa, l’accertamento scientificamente e giuridicamente corretto del rapporto di causalità tra la condotta e l’evento da parte del giudice è quello connotato da alto grado di probabilità, perché il giudice si sofferma su una sola condizione dell’evento, e cioè sulla condotta umana, non essendo in grado, sul piano scientifico, di ricostruire l’intero meccanismo di produzione dell’evento stesso. (Fattispecie nella quale si è ritenuta la responsabilità per omicidio colposo del medico anestesista che aveva omesso di trattenere in osservazione un paziente operato di appendicectomia il cui risveglio dalla narcosi non aveva avuto fin dall’inizio corso regolare, disponendone il trasferimento nel reparto di degenza e così cagionandone la morte che si sarebbe potuta evitare, con alto grado di probabilità, mediante tempestivo intervento  diagnostico e terapeutico.

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 22328 del 21.3.03 (ud. 26.6.02), Pres. Fattori, rel. Battisti

Quando l’attività svolta è giuridicamente autorizzata, anche se per natura rischiosa [la pertinenza rispetto al caso qui considerato appare massima, ché sarebbe assurdo storico, logico e dialettico sostenere che la movimentazione degli aeromobili non è attività rischiosa, tanto più in ambito aeroportuale, laddove, come affermato da tutti i testi e consulenti escussi in merito, i velivoli rivelano tutta la loro “goffaggine”rispetto al rapporto con il suolo, essendo concepiti essenzialmente per volare, non già per muoversi sull’asfalto – n.d.e.], sussiste la necessità di operare in modo da prevenire la colpa speciale caratterizzata da regole di condotta aventi per finalità la prevenzione del rischio non consentito e pertanto la violazione di norme di comportamento costituisce colpa punibile (Fattispecie in cui un conduttore di aliante, non osservando la regola basilare di prudenza di controllo dello spazio circostante a trecentosessanta gradi, aveva colliso con altro aliante) – Massima che appare di assoluta pertinenza per la valutazione di taluni profili di condotta (si pensi all’assoluta approssimazione, trasandatezza, negligenza con la quale il controllore di volo Zacchetti ha verificato il read-back da parte del pilota del Cessna sciaguratamente incanalatosi sul raccordo R6  –  n.d.e.)

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 7291 del 14.2.03 (ud. 21.11.02), Pres. Fattori, rel. Galbiati
In tema di disastro aviatorio colposo, la normativa vigente (d.m. 16 giugno 1982 e d.P.R. 29 dicembre 1984, n. 1219) assegna agli addetti al traffico aereo, ed al capo di tale servizio, il ruolo di collaboratori operativi del direttore dell’aeroporto per il controllo ed il coordinamento delle attività strettamente connesse al traffico stesso. Anche costoro di conseguenza sono gravati, a titolo di responsabilità concorrente ed autonoma, dal dovere di verificare, prima che sia autorizzato il decollo di un aeromobile, che il comandante del velivolo abbia provveduto agli adempimenti concernenti la sicurezza del volo, tra i quali la compilazione dei documenti la cui tenuta a bordo è prescritta dal codice della navigazione (ivi compresi il piano di carico e la cd. Carta di centraggio), e di verificare altresì la regolarità di detti documenti e la compatibilità tra i dati in essi prospettati e quelli disponibili per l’autorità aeroportuale con riguardo alle caratteristiche tecniche del mezzo interessato (Fattispecie relativa alla caduta al suolo di un velivolo poco dopo il decollo, effettuato in una avversa situazione climatica senza che fossero controllati centraggio e piano di carico, e in una condizione di rilevante soprappeso, aggravata dalla presenza sullo scafo di uno strato di ghiaccio, che non era stato rimosso prima della partenza, così come impongono tecniche di esercizio…In motivazione la Corte – dopo aver riferito anche agli addetti al traffico aereo l’obbligo di osservanza dell’art. 802 cod. nav., che prescrive di non autorizzare il decollo quando l’esercente ed il comandante non abbiano rispettato le prescrizioni degli artt. 771-890 stesso codice – ha precisato che non esclude la colpa degli interessati l’adozione da parte del direttore aeroportuale di una disposizione che consente il recapito dei piani di carico all’ufficio di controllo del traffico ad intervalli di due ore).

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 37473 del 2.10.03 (ud. 9.7.03), Pres. Olivieri, rel. Visconti

La colpa del medico, che è una delle cosiddette colpe speciali o professionali, proprie delle attività giuridicamente autorizzate perché socialmente utili anche se rischiose per loro natura [c’è da rimarcare come punto fermo che non appare seriamente contestabile che l’attività della movimentazione di velivoli sia identicamente meritevole di una tale definizione – n.d.e.], ha come caratteristica l’inosservanza di regole di condotta, le leges artis, che hanno per fine la prevenzione del rischio non consentito, vale a dire dell’aumento del rischio. La prevedibilità consiste nella possibilità di prevedere l’evento che conseguirebbe al rischio non consentito e deve essere commisurata al parametro del modello di agente, dell’homo eiusdem professionis et condicionis, arricchito dalle eventuali maggiori conoscenze dell’agente concreto (Nella fattispecie la Corte ha ritenuto legittima l’affermazione del giudice di merito circa la sussistenza della colpa grave su un ginecologo che, nell’alternativa, aveva scelto la manovra di <disancoramento> del feto, meno corretta e più rischiosa per far nascere il neonato, con conseguenti lesioni gravi di quest’ultimo).

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 13323 del 24.3.03 (ud. 27.11.02), Pres. Pioletti, rel. Palmieri

Il soggetto che assuma il compito di guida accompagnatore di un gruppo di escursionisti, attesa la “posizione di garanzia” di cui deve ritenersi investito, risponde del delitto di omicidio colposo in relazione alla morte di un escursionista, il quale, sia pure contravvenendo al generico, previo avvertimento di non allontanarsi dal gruppo, si sia avventurato, non imprevedibilmente, in un passaggio la cui particolare pericolosità non era stata in precedenza segnalata.

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 988 del 14.1.03 (ud. 11.7.02), Pres. Fattori, rel. Brusco 

Il rapporto di causalità tra una condotta (commissiva od omissiva) ed un determinato evento è configurabile non solo quando, secondo un giudizio di alta probabilità logica, l’evento stesso non avrebbe avuto luogo se il comportamento considerato non fosse stato tenuto, ma anche nei casi in cui risulti, con elevato gradi di credibilità razionale, che detto evento si sarebbe realizzato in epoca significativamente posteriore, o con minore intensità lesiva 

…omissis…

In tema di causalità, la dipendenza di un evento da una determinata condotta deve essere affermata anche quando le prove raccolte non chiariscano ogni passaggio della concatenazione causale, e possano essere configurate sequenze alternative di produzione dell’evento, purché ciascuna tra esse sia riconducibile all’agente e possa essere esclusa l’incidenza di meccanismi eziologici indipendenti (Fattispecie relativa al decesso di lavoratori in conseguenza dell’inalazione di polveri di amianto, ove – pur nell’assenza di dati certi sull’epoca di maturazione della patologia – è stata assegnata rilevanza causale alla condotta di soggetti responsabili della gestione aziendale per una parte soltanto del periodo di esposizione delle persone offese, sul presupposto che tale condotta avesse ridotto i tempi di latenza della malattia, nel caso di patologie già insorte, oppure accelerato i tempi di insorgenza, nel caso di affezioni insorte successivamente).

…omissis…

Nel caso di imprese gestite da società di capitali, gli obblighi concernenti l’igiene e la sicurezza del lavoro gravano su tutti i componenti del consiglio di amministrazione. La delega di gestione in proposito conferita ad uno o più amministratori, se specifica e comprensiva dei poteri di deliberazione e spesa, può ridurre la portata della posizione di garanzia attribuita agli ulteriori componenti del consiglio, ma non escluderla interamente, poiché non possono comunque essere trasferiti i doveri di controllo sul generale andamento della gestione e di intervento sostitutivo nel caso di mancato esercizio della delega (Fattispecie relativa ad impresa il cui processo produttivo, riguardando beni realizzati anche con amianto, aveva esposto costantemente i lavoratori al rischio di inalazione delle relative polveri. La Corte ha ritenuto, fur a fronte dell’esistenza di amministratori muniti di delega per l’ordinaria amministrazione, e dunque per l’adozione di misure di protezione concernenti i singoli lavoratori ed aspetti particolari dell’attività produttiva, che gravasse su tutti i componenti del consiglio di amministrazione il compito di vigilare sulla complessiva politica della sicurezza dell’azienda, il cui radicale mutamento – per l’onerosità e la portata degli interventi necessari – sarebbe stato indispensabile per assicurare l’igiene del lavoro e la prevenzione delle malattie professionali).

…omissis…

In tema di responsabilità colposa per violazione di norme prevenzionali, la circostanza che la condotta antidoverosa, per effetto di nuove conoscenze tecniche e scientifiche, risulti nel momento del giudizio produttiva di un evento lesivo, non conosciuto quale sua possibile implicazione nel momento in cui è stata  tenuta, non esclude la sussistenza del nesso causale e dell’elemento soggettivo del reato sotto il profilo della prevedibilità, quando l’evento verificatosi offenda lo stesso bene alla cui tutela avrebbe dovuto indirizzarsi il comportamento richiesto dalla norma, e risulti che detto comportamento avrebbe evitato anche la lesione in concreto attuata (Fattispecie relativa all’esposizione di lavoratori all’inalazione di polveri di amianto, nella quale l’eventuale ignoranza dell’agente circa la possibile produzione di malattie tumorali, e soprattutto del mesotelioma pleurico, è stata giudicata irrilevante, a fronte dell’omissione di cautele che sarebbero state comunque doverose, secondo le conoscenze dell’epoca, per la prevenzione dell’asbestosi, e cioè di una malattia comunque molto grave e potenzialmente fatale, almeno in termini di durata della vita).

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 41985 del 5.11.03 (ud. 29.4.03), Pres. D’Urso, rel. Battisti

In tema di infortuni sul lavoro, il principio dell’affidamento – in virtù del quale ogni consociato può confidare che ciascuno si comporti secondo le regole precauzionali normalmente riferibili al modello di agente proprio dell’attività che di volta in volta viene in questione – non opera allorché il mancato rispetto da parte di terzi delle norme precauzionali di prudenza abbia la sua prima causa nell’inosservanza di tali norme di prudenza [in relazione al caso di specie, le indicazioni ermeneutiche del Supremo Collegio ben potrebbero in parte qua riferirsi alla condotta del pilota del Cessna, molto male “assistito” dal controllore Ground – n.d.e.] da parte di colui che invoca il suddetto principio. Ne consegue che l’imprenditore-costruttore che costruisca una macchina industriale priva dei dispositivi di sicurezza, nella specie priva del dispositivo di arresto, non può invocare il principio dell’affidamento qualora l’acquirente utilizzi la macchina ponendo in essere una condotta imprudente, in quanto tale condotta sarebbe stata innocua o, comunque, avrebbe avuto conseguenze di ben diverso spessore qualora la macchina fosse stata dotata dei presidi antinfortunistici.

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 17379 del 14.4.03 (ud. 21.1.03), Pres. Coco, rel. Chiliberti

In tema di nesso causale nei reati omissivi, non può recludersi la responsabilità del medico il quale non si attivi e non porti il paziente a conoscenza delle recidiva di una malattia tumorale, anche a fronte di una prospettazione della morte ritenuta inevitabile, laddove, nel giudizio controfattuale, vi è l’altissima probabilità che il ricorso ad altri rimedi terapeutici (oltre a quello radioterapico, già praticato all’esordio della malattia) avrebbe determinato in allungamento della vita che è un bene giuridicamente rilevante anche se temporalmente non molto esteso.

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 37432 del 2.10.03 (ud. 9.5.03), Pres. Olivieri, rel. Visconti
Nel reato colposo omissivo improprio il rapporto di causalità tra omissione ed evento non può ritenersi sussistente sulla base del solo coefficiente di probabilità statistica, ma deve essere verificato alla stregua di un giudizio di alta probabilità logica, sicché esso è configurabile solo se si accerti che, ipotizzandosi come avvenuta l’azione che sarebbe stata doverosa ed esclusa l’interferenza di decorsi causali alternativi, la condotta omissiva è stata condizione “necessaria” dell’evento che, con elevato grado di credibilità razionale, non avrebbe avuto luogo ovvero avrebbe avuto luogo in epoca significativamente posteriore o con minore intensità lesiva (Fattispecie in cui è stata riconosciuta l’esistenza del rapporto di causalità tra l’omissione, da parte dei responsabili del servizio sanitario delle Ferrovie dello Stato, dei controlli mirati alla prevenzione del rischio derivante dalla cronica esposizione all’amianto da parte dei lavoratori, e la morte o le lesioni verificatesi per questi ultimi come effetto di tale esposizione).

Cass. Pen. 4^ sezione, sent. 27975 del 1.7.03 (ud. 15.5.03), Pres. D’Urso, rel. Romis

In tema di reati omissivi.,l’accertamento del nesso di causalità richiede che, ipotizzandosi l’effettuazione dell’azione doverosa ed omessa ed esclusa l’interferenza di decorsi causali alternativi, si possa concludere, con elevato grado di credibilità razionale, che l’evento non avrebbe avuto luogo. Ne consegue che – nell’ipotesi di esposizione alle polveri di amianto protrattasi per lungo tempo prima che l’imputato assumesse la posizione di garanzia – occorre accertare se il compimento dell’azione doverosa da parte dell’imputato avrebbe bloccato il processo causale sfociato nell’evento (In applicazione di tale principio la S.C. ha censurato la motivazione del giudice di merito che aveva ritenuto la sussistenza del nesso di causalità tra l’evento [morte della moglie di un lavoratore – addetto ad operazioni comportanti esposizioni ad amianto – che aveva provveduto alla pulizia degli indumenti del marito] ed omissione dell’imputato [responsabile di una ditta esercente la lavorazione dell’amianto, che aveva omesso di adottare le misure di sicurezza necessarie previste dalla legge] , senza indicare le ragioni per le quali – avuto riguardo al fatto che la vittima aveva subito per un lungo periodo [circa 20 anni] esposizioni all’amianto prima che l’imputato assumesse la posizione di garanzia – si è attribuita all’esposizione successiva all’assunzione della posizione di garanzia [durata cinque anni] una significativa incidenza sulla malattia della vittima, tale da far ritenere la sussistenza del nesso causale tra omissione e decesso).                      

Nella sua valutazione delle responsabilità, il Collegio si è orientato secondo l’insegnamento dei Giudici di legittimità, ed in particolare prendendo a doveroso modello di riferimento in primo luogo i principi di diritto enunciati dalla sopra ricordata sentenza “Franzese”, principi di seguito richiamati in termini testuali:

a) Il nesso causale può essere ravvisato quando, alla stregua del giudizio controfattuale condotto sulla base di una generalizzata regola di esperienza o di una legge scientifica – universale o statistica – si accerti che, ipotizzandosi come realizzata dal medico la condotta doverosa impeditivi dell’evento hic et nunc, questo non si sarebbe verificato, ovvero si sarebbe verificato ma in epoca significativamente posteriore o con minore intensità lesiva.

b) Non è consentito dedurre automaticamente dal coefficiente di probabilità espresso dalla legge statistica la conferma, o meno, dell’ipotesi accusatoria sull’esistenza del nesso causale, poiché il giudice deve verificarne la validità nel caso concreto, sulla base delle circostanze del fatto e dell’evidenza disponibile, così che, all’esito del ragionamento probatorio che abbia altresì escluso l’interferenza di fattori alternativi, risulti giustificata e processualmente certa la conclusione che la condotta omissiva del medico è stata condizione necessaria dell’evento lesivo con <alto o elevato gradi di credibilità razionale> o <probabilità logica>.
c) L’insufficienza, la contraddittorietà e l’incertezza del riscontro probatorio sulla ricostruzione del nesso causale, quindi il ragionevole dubbio, in base all’evidenza disponibile, sulla reale efficacia condizionante della condotta omissiva del medico rispetto ad altri fattori interagenti nella produzione dell’evento lesivo, comportano la neutralizzazione dell’ipotesi prospettata dall’accusa e l’esito assolutorio del giudizio”.
In materia di sicurezza aeronautica in genere, ed aeroportuale in particolare, i principi appena sopra richiamati sono indubitabilmente pertinenti almeno quanto autorevoli; al più con una specificazione.

Invero, la materia della colpa medica (la quale ha fornito occasione ed ha segnato l’ambito dell’intervento nomofilattico della Suprema Corte a sezioni unite) appare meno di quella costituente oggetto del presente giudizio caratterizzata da profili che ben potrebbero indurre a più agevole individuazione della rilevanza etiologica di singole inosservanze di cautele doverose (per tornare ad una definizione classica, ma non certo superata per quanto “rivisitata”, della colpa: quella del maestro Antolisei).

Invero, la sicurezza nei voli – ed ancor più quella negli ambiti aeroportuali – appare imprescindibilmente legata, più ancora di quella negli ambienti di lavoro complessi (per i quali il legislatore da anni segue un coerente percorso di individuazione di nuove figure di garanzia, senza con questo “deresponsabilizzare”  gli “storici” destinatari del dovere di sicurezza: si pensi all’evoluzione normativa, di derivazione comunitaria, che ha portato all’emanazione prima del D. Lgs. 626 del 1994 e poi a quella del D. Lgs. 494/96), al corretto funzionamento di un vero e proprio sistema, sistema nel quale la sinergica operatività delle condotte prevenzionali è presupposto imprescindibile per evitare l’infortunio o il disastro, sistema nel quale la ricaduta in termini di efficienza causale del singolo inadempimento è destinata ad essere amplificata proprio dall’interazione (che le disposizioni normative vorrebbero virtuosa) fra i vari ruoli di garanzia.

L’importanza (almeno quantitativa) dell’obbiettivo della tutela potrebbe suggerire a sua volta maggiore “severità” ricostruttiva nel percorso di individuazione di cause e responsabilità.

Nondimeno, questo Collegio ha ritenuto doveroso, anche per aumentare alla massima estensione il grado di certezza di eventuali determinazioni di condanna, di seguire senza…fughe in avanti gli insegnamenti della Cassazione, pur dettati con riguardo al campo della colpa medica e quindi in relazione ad un’attività il cui livello di utilità sociale appare massimo ed il cui coefficiente di pericolosità, viceversa, non maggiore rispetto a quello della movimentazione di aeromobili.

Orbene, ripercorrendone con lettura orientata dalle indicazioni interpretative della giurisprudenza di legittimità, gli antefatti “critici” del disastro potranno essere adeguatamente valutati e quindi definiti – o meno – cause degli eventi in senso tecnico-giuridico.

Secondo l’ipotesi accusatoria formulata nei capi d’imputazione cause della sciagurata collisione sono stati i seguenti profili di colpa:

a) la mancata realizzazione, in termini di urgenza, dell’installazione di radar di controllo del movimento di superficie (per l’imputato Gualano); 
b) la mancata attivazione, in termini di direzione e coordinamento delle strutture dipendenti, per l’adozione di soluzioni procedurali succedanee (per l’imputato Gualano); 
c)  il mancato rilevamento della posizione del Cessna sul raccordo aeroportuale R6 e la pedissequa autorizzazione, rivolta al pilota di quel velivolo, al rullaggio (per l’imputato Zacchetti);
d) la mancata individuazione della situazione di carenza dei supporti di sistema per l’assistenza ed il controllo dei movimenti di superficie necessari per la sicurezza della operatività aeroportuale in condizioni di bassa visibilità, situazione di carenza derivante dalla inoperatività del radar di sorveglianza del movimento di superficie, dalla mancanza di una barra di arresto a norma ICAO e di un sistema antintrusione all’intersezione del raccordo R6 con la pista e dall’insufficienza della segnaletica informativa direzionale e di locazione all’ingresso del raccordo R6 dal piazzale Ovest (per gli imputati Fusco e Federico);
e)  la mancata adozione di conseguenti (rispetto alla situazione sub d) provvedimenti di prescrizione in ordine al ripristino degli impianti di sicurezza ovvero di limitazione operativa sull’area di movimento  (per gli imputati Fusco e Federico).
Rispetto alle prospettazioni della Pubblica Accusa, è risultato incontrovertibilmente confermato dalla verifica probatoria dibattimentale che effettivamente 

A. Sono risultati e sono stati qualificati tecnicamente come antefatti significativi della rovinosa collisione dagli esperti, tanto nell’esercizio di funzioni processuali [il riferimento è in primo luogo al consulente Pica, ma giova ricordare che nessuna contestazione frontale è stata mossa  alle sue illustrazioni dai consulenti delle altre parti in relazione alle indicazioni che verranno di seguito richiamate] quanto nell’espletamento di incarico investigativo-amministrativo [il riferimento è ai commissari dell’ANSV]: 

(a) la mancanza del radar [ne parla a pagina 29 la relazione Pica;  si riferisce ad essa, in termini invero un po’ “criptici”,  la relazione ANSV, a pagina 36, nell’evidenziare la “mancanza di ausili tecnici” per i controllori del traffico aereo], 

(b)  la mancata implementazione di procedure succedanee in ordine alla movimentazione al suolo degli aeromobili in condizioni di scarsa visibilità [Pica, a pagina 30; relazione ANSV, con espressione significativa (la include fra le cause “sistemiche”) a pagina 36: “le procedure operative che consentivano un numero elevato di movimenti al suolo in condizioni di visibilità molto ridotta ed in assenza di ausili tecnici per la sorveglianza dell’area di manovra”], 

(c)  la mancata “individuazione” da parte del controllore ground della posizione del Cessna sul raccordo R6 [Pica a pagina 30; relazione ANSV a pagina 36]; 
(d)  la mancanza di una stop bar a norma ICAO e di un sistema antintrusione all’intersezione R6-pista [Pica alle pagine 28,29 e 30; relazione ANSV, sinteticamente, a pagina 36]; 
(e)  le carenze ed inadeguatezze della segnaletica all’ingresso del raccordo R6 dal West apron [Pica a pagine 28 e 30; relazione ANSV a pagina 36].

B. Tali antefatti sono stati causa dell’evento.
E valga il vero.

I. Causa è stata la mancanza del radar. Il radar di superficie rappresenta gli occhi del controllore in caso di scarsa visibilità. Lo dice la logica dell’ovvio, lo dice l’esperienza, lo dice l’empirismo, lo dice la scienza. Lo dicono – sia pure nel “testimonialese”, ché nel dibattimento si è avuta spesso la sensazione che il deporre fosse per le persone chiamato a farlo occasione di contorcimenti dialettici degni della peggiore tradizione retorica – i testimoni ed i tecnici interpellati in merito. Lo reclama la logica, in una realtà, quella del controllo del traffico, nella quale, anche per i meno “riusciti” dei documenti ufficiali, quello più importante fra i sensi è sicuramente la vista. Fosse stato aiutato dal fondamentale (in caso di nebbia) ausilio tecnico costituito dal radar di superficie, Paolo Zacchetti avrebbe localizzato (salvo voler trasformare la sua pur grave colpa, della quale appresso si dirà, in straordinaria irresponsabilità) con idonea precisione il Cessna malamente instradatosi sul raccordo R6 e, con perentorietà ed in virtù della assoluta autorità derivategli dalla sua funzione, avrebbe bloccato il rullaggio poi rivelatosi sciagurato. Ove installato il radar, può affermarsi con certezza logica che la collisione fra Cessna ed MD-87 non si sarebbe verificata, e 118 vite umane sarebbero state risparmiate. A fronte della presenza del radar, neppure volendo [ché non è mancato chi ha tentato di sostenere che il pilota tedesco abbia scelto intenzionalmente una sventurata scorciatoia; tesi che non fa onore, sul piano logico prima ancora che del rispetto umano, a chi l’ha adombrata; tesi che non introdurrebbe nella ricostruzione dell’etiologia la causa sopravvenuta da sola capace di cagionare l’evento] il pilota del velivolo marche D-IEVX  avrebbe potuto proseguire sullo sventurato percorso, ché il controllore ground gli avrebbe certamente, autoritativamente e quindi proficuamente ordinato di fermarsi.

II. Causa è stata la mancata implementazione di procedure succedanee. E’ altrettanto conclamato dalle emergenze storiche e processuali. Bassa visibilità e mancanza di radar di superficie determinano, in un <sistema> di controllo e prevenzione, un tale innalzamento della soglia di pericolo da imporre, anche soltanto a chi abbia un minimo di cognizione di causa e di senso di responsabilità nell’accezione più testuale del termine, e la competenza funzionale (id est il potere-dovere) di intervenire, la previsione di adeguate procedure precauzionali e/o la implementazione, magari in senso correttivo, di quelle (insufficienti o addirittura inadeguate) esistenti. Tanto più in un contesto normativo regolamentare che prevedeva, nel sistema italiano, una deroga decisamente peggiorativa, rispetto alle pevisioni delle regole di buona tecnica internazionali (le autorevoli e condivise indicazioni ICAO), nel documento DOP 2/97, con la sua <soggettivazione> (da parte di chi, poi, il DOP non lo chiarisce adeguatamente) della condizione di visibilità 3, non legata a dati aritmetici, ma a parametri magari comprensibili sul piano lessicale, ma di certo non rassicuranti (tutt’altro) sul piano della funzionalità rispetto alla sicura speditezza dei traffici. Sicuramente la (doverosa) statuizione di idonee regole cautelari avrebbe evitato, con l’imporre adeguato rallentamento e più consona scansione delle operazioni aeroportuali in ipotesi di limitata visibilità, l’indisturbato (anzi, assecondato da improvvida condotta del controllore round) rullaggio del Cessna su R6 fino alla fatale collisione.

III. Causa è stata la cattiva gestione delle comunicazioni T/B/T da parte del controllore ground. Se avesse controllato adeguatamente il read back, se avesse prestato attenzione al dato che (come suggestivamente quanto appropriatamente ricordato nella sua arringa dal Difensore dell’imputato Federico), “su sei parole, il pilota tedesco nella prima delle comunicazioni significative in risposta alle indicazioni del controllore Zacchetti, ne aveva sbagliate tre”, se, insomma, avesse realizzato che il pilota del Cessna stava per imboccare un raccordo sbagliato; se avesse attribuito adeguata preoccupazione alla indecifrabilità del riferimento alla sigla S4; se non avesse autorizzato la prosecuzione di un rullaggio così male instradato, il controllore di volo avrebbe certamente impedito il verificarsi del disastro.

IV. Cause sono state l’assenza di una “vera” stop bar e di un (prima esistente e funzionante) dispositivo antintrusione all’intersezione R6-pista. Le carenze in questione, concordemente sottolineate in tutta la loro connotazione di gravità tecnica dai testi e consulenti escussi in argomento, hanno avuto un ruolo certamente decisivo nel determinare i drammatici eventi. Il combinato funzionamento dell’uno e dell’altro strumento di ausilio del controllo del traffico avrebbe con assoluta e ritenuta (dai soggetti escussi) certezza avuto l’effetto di prevenire il disastro: il controllore sarebbe stato posto sull’avviso in ordine alla sciagurata posizione del Cessna, anche in quanto sollecitato a massima attenzione quando chiamato ad azionare a distanza il sistema-luci di una stop bar a norma ICAO.

V. Causa sono state le penose condizioni della segnaletica verticale ed orizzontale all’ingresso del raccordo R6 dal piazzale Ovest. Se carenze, vistose (e viste in udienza attraverso immagini filmate) e plurime, non avessero connotato tutta la segnaletica all’imbocco dal West apron del raccordo R6, il pilota del Cessna non avrebbe avuto la sciagurata possibilità di sbagliare nell’instradare il rullaggio del velivolo sul raccordo errato, ed il compito del controllore sarebbe stato decisivamente favorito nell’impedire la terribile collisione. Lo declamano gli stessi canali, storici e logici, di valutazione che sono stati sopra richiamati.

Le responsabilità di Sandro Gualano
L’Amministratore Delegato ENAV aveva una posizione di garanzia nei riguardi degli eventi verificatisi l’8 ottobre 2001.

La conclusione discende inequivocabilmente da una serie di atti normativi, ed ha la sua “radice” giuridica basilare nelle disposizioni del d.P.R. 24 marzo 1981, n. 145, il quale, nel dettare l’ordinamento dell’Azienda Autonoma di Assistenza al Volo per il Traffico Aereo Generale, individuava i compiti dell’azienda nell’eloquente e rilevante articolo 3, secondo il quale l’azienda ha il compito funzionale (id est il dovere) di provvedere, fra l’altro:

b) al potenziamento, all’ammodernamento ed alla costruzione di impianti ed apparati di assistenza radio o visuale, alla loro installazione ivi comprese le acquisizioni di terreno e le opere demaniali ed alla manutenzione anche in relazione:

allo sviluppo del traffico aereo;

al progresso tecnologico;…

…omissis…

m) alla pianificazione ed alla programmazione dell’assistenza al volo, determinando inoltre, in occasione della costruzione di nuovi aeroporti civili o della ristrutturazione di quelli esistenti, i requisiti tecnico-operativi relativi all’assistenza al volo;

…omissis…

r) all’emanazione della normativa tecnico-operativa dei servizi di competenza.

Rilevano altrettanto, ed in termini incontrovertibilmente concludenti, le indicazioni normative dell’art. 4 del medesimo d.P.R. 145, dell’art. 2 della L. 21.12.1966, n. 665 e dell’art. 4 dello statuto dell’ENAV s.p.a., con la sua impegnativa enunciazione che la società garantirà la sicurezza della navigazione aerea.

Sandro Gualano disponeva di adeguata serie di poteri per adempiere alla sua funzione di garanzia.

In virtù del sistema di deleghe riconosciutegli dal Consiglio di Amministrazione, egli aveva primariamente il potere di sovrintendere all’andamento della società; sovrintendere, coordinare la predisposizione dei piani generali della società e coordinarne l’attuazione.

Conseguentemente, egli aveva il tipico potere (e dovere aziendale/funzionale) di predisporre il piano strategico di esercizio, orientato precipuamente alla razionalizzazione dell’ordine di priorità delle azioni.

In quanto Amministratore Delegato ENAV s.p.a., assommava in sé altresì tutti i poteri di acquisto e vendita.

Orbene, con le sue concrete condotte Sandro Gualano è venuto meno, con rilevanza etiologica incontestabile rispetto agli eventi tragici di causa, ai suoi obblighi funzionali in quanto non si è attivato con forme e tempi adeguatamente connotati di urgenza per l’utile conclusione dell’ordinativo per l’aggiornamento tecnologico dell’apparato SMGCS di Linate; non ha dato diligentemente il doveroso impulso a che venisse provveduto all’adeguamento della strumentazione tecnologica dell’aeroporto secondo gli impegni assunti dalla “sua” società, impegni modellati in termini vincolanti dalle decisioni di incremento del traffico aereo sull’aeroporto in questione portate dai decreti ministeriali “Bersani” del 3 marzo 2000 e del 5 gennaio 2001.

Ciò, nonostante gli articolo 7,8 e 16 del “contratto di programma” da lui siglato con il Ministero dei Trasporti nell’ottobre 2000 indicassero le linee guida per i criteri di istituzione dei servizi ENAV e per la installazione/acquisto di apparati, con il dettare “L’istituzione, incremento, decremento dei servizi, e la relativa installazione di sistemi apparati, deve rispondere a criteri di dimensionamento della capacità dei servizi rispetto alla domanda di traffico…”, e sebbene il piano di impresa dall’allora Commissario Gualano precisasse, nel medesimo ottobre 2000, che ENAV s.p.a. doveva adeguare il livello di sicurezza all’incremento del traffico aereo.

Né il Gualano può utilmente difendersi con il prospettare di avere “traslato” i doveri funzionali risultati trasgrediti a soggetti sottordinatigli nella struttura aziendale.

Invero,  la tematica della delega, in realtà aziendali di non minimo livello dimensionale (ché primo requisito postulato dalla giurisprudenza di legittimità per la validità – espressione con la quale s’intende l’efficacia traslativa di doveri funzionali e quindi delle responsabilità connesse – della delega è che essa sia giustificata da ragioni obbiettive quali le dimensioni dell’impresa), è ermeneuticamente affrontata da tempi risalenti nelle pronunce della Suprema Corte, ed ormai solidamente ancorata dagli insegnamenti in diritto dei giudici della Cassazione a paletti interpretativi tanto noti quanto autorevoli.

Uno di tali paletti è che la delega deve essere effettiva: non deve, cioè, esprimersi in un mero mansionario di compiti trasferiti a terzi da sé, ma deve essere conferita con adeguato “corredo” di poteri decisionali e mezzi strumentali, materiali ed economici, perché il soggetto delegato possa adempiere con adeguata autonomia ai compiti traslativamente assegnatigli. In primo luogo, deve dunque essere accompagnata dall’attribuzione di adeguato potere di spesa.

Un tale requisito non presentavano di certo le deleghe conferite dall’Amministratore Delegato Gualano. 

In particolare, non poteva considerarsi neanche minimamente significativa di effettività nel senso appena chiarito l’attribuzione di un “portafogli di spesa” di appena 75 milioni di lire per le procedure negoziate prevista da provvedimento emanato – peraltro - solo in data 4 maggio 2001.

Se, dunque, la giurisprudenza in genere e quella penal-lavoristica in particolare hanno insegnato a considerare “fisiologico” il tentativo processuale dei soggetti collocati in posizione preminente di far ricadere le responsabilità su persone sottordinate nella gerarchia d’impresa, e doverosa una puntuale verifica dell’efficacia traslativa di responsabilità della delega invocata in senso scriminante dal delegante, deve rilevarsi come, nella specie, la doverosa e puntuale verifica imponga di qualificare inidoneo (a produrre “scivolamento“ verso livelli aziendalmente sottoposti delle responsabilità discendenti dalla trasgressione della posizione di garanzia in considerazione) il sistema di deleghe operate dal Gualano.

Invero, nessuno dei compiti attribuiti alla struttura operativa dalle disposizioni organizzative emanate dall’Amministratore Delegato ENAV s.p.a. (si confrontino in particolare quella n. 3 del 22.2.2001 e la n. 8 del 23.7.2001) è risultato qualificato dal conferimento di potere decisionale e di mezzi adeguati.

Sandro Gualano ed il radar
Il problema del traffico in Linate si ripropone il 20 aprile 2000.

Correlativamente, si ripropone in tutta la sua rilevanza prevenzionale la tematica del sistema SMGCS, complesso di supporti e di procedure, fra i quali vi sono anche gli aiuti non visivi, il radar, elemento fondamentale, indiscutibilmente fondamentale per le operazioni in condizioni di bassa visibilità ed alto volume di traffico.

Ed il sistema, nel quale come parte rispetto al tutto si pone la fornitura oggetto del contratto con FIAR del 1994 (epoca nella quale Alenia non disponeva di confrontabile prodotto), trova nel radar il suo “tormentone”.

ENAV (la cronologia è utilmente ricostruibile in termini probatoriamente rassicuranti sulla base di documentazione, nell’ambito della quale spicca per importanza quella proveniente da sequestro nei confronti di Zangiacomi) acquista il radar “straniero” (il prodotto FIAR) nel 1994. L’installazione inizia subito, al punto che nel dicembre del medesimo anno è in stadio molto avanzato.

Senonché, nella primavera del 1995, insorge la DGAC, la quale (documento a firma Benvenuti) impone un brusco quanto criticato (pressoché da tutte le fonti qualificate escusse in dibattimento) stop; stop che sinottica considerazione del contenuto di documento 25.5.1995 a firma Pugliese e di indicazioni testimoniali e documentali riferibili ad Onofrio riconduce,  quanto a motivazioni di “sostanza”, ad un ripensamento di fondo: in un periodo storico nel quale si profilava massiccio trasferimento del traffico aereo da Linate a Malpensa, nel quale il radar ASMI rappresentava tuttora una realtà funzionante e funzionale (specie per un aeroporto destinato a ridimensionamento), nel quale si profilava la opzione di prospettiva di attendere che ALENIA approntasse il suo sistema SMGCS, e quindi di dotare anche Linate di un sistema del tutto compatibile con quello ALENIA, la fornitura FIAR era da qualificarsi a dir poco non del tutto urgente. 

In sostanza, secondo congruente ricostruzione operata dal P.M., cui le risultanze documentali (più ancora di quelle testimoniali, affette da una certa “ritrosia espressiva”) hanno fornito ampio riscontro probatorio storico e logico, si profilava una scelta magari non commendevole sotto il profilo della “deontologia degli investimenti” (il radar FIAR era già costato un numero non minimo di miliardi di lire), ma decifrabile: con l’appoggio, anche economico sub specie di finanziamenti, della Unione Europea, appoggio rivolto ad un raggruppamento comprendente la “Marconi” inglese (cioè la società casa madre di quella con la quale aveva risalenti legami professionali Gualano), Alenia, alleatasi con la Marconi, avrebbe fatto il suo ingresso gravido di prospettive di radicamento nel mercato dei radar di superficie.

Scelta non dichiarata apertis verbis da alcuno dei protagonisti della vicenda sfilati a deporre in udienza, eppure ben ricostruita dalla cronologia, dalla logica, dalle emergenze documentali; scelta accettabile anche in termini di compatibilità con la sicurezza nel quadro aeronautico italiano dell’epoca, quando, cioè, a Linate funzionava l’ASMI ed i traffici erano ridotti al lumicino, quando un po’ di protezionismo ai danni di fornitore “straniero” non aveva la potenzialità, in prospettiva, di andare pericolosamente a scapito della speditezza e sicurezza della movimentazione degli aeromobili.

Scelta da ripensare con energica urgenza all’indomani dell’entrata in vigore (il 20 aprile 2000) del decreto con il quale il Ministro Bersani, lo stesso Ministro che nomina fiduciariamente Sandro Gualano al suo prestigioso incarico di Commissario Straordinario ENAV,  ridà smalto e traffico a Linate.

E la diligenza qualificata (dalla specificità dell’incarico conferitogli) di Sandro Gualano, investito del ruolo il 4 agosto 2000, si sarebbe dovuta esprimere, con coerente concludenza di condotte, nella direzione che la rinnovata (quanto alle prospettive di rigogliosità dei traffici) valorizzazione di Linate [uno dei tre aeroporti più importanti d’Italia; un nebbioso importantissimo aeroporto italiano] imponeva: nella direzione dell’urgente realizzazione di un programma che restituisse all’aeroporto (nel quale l’ASMI era “morto” dal 29.11.1999, è bene ricordarlo) un impianto radar e complessivamente un sistema funzionante e funzionale ai rilanciati traffici.

Il “tempo a disposizione” di Sandro Gualano per non incorrere nell’addebito di negligenza ha dunque cominciato a decorrere da subito; ché non dal 1994 va considerata la tempistica del contratto FIAR, ma da quando (decreto Bersani richiamato) la necessità imprescindibile di un radar a Linate si è proposta con tutta la sua cogenza etica, operativa e giuridica.

Che cosa viceversa fa Sandro Gualano?

Dopo avere previsto, con la sua competenza di manager di rango ed il suo piglio decisionista indubbio, con il piano d’impresa per la trasformazione dell’ENAV in s.p.a. redatto nell’ottobre 2000, un esplicito e sottolineato richiamo ad investimento (investimento che altro non può significare se non quello necessario per l’aggiornamento tecnologico del “Nova 9000” del radar FIAR), presenta, nel giugno/luglio 2001, un nuovo piano strategico comprendente gli investimenti anche per il medesimo anno 2001, e ne lascia fuori la voce relativa a Linate. Né può sostenere, come ha tentato di fare in giudizio, di avere “delegato” dirigenti o funzionari della “struttura” per la prosecuzione del progetto: il provvedimento che dovrebbe sostenere una tale prospettazione (4 maggio 2001) attribuisce poteri autonomi di spesa di importo risibile rispetto al valore dell’investimento de quo.

Ed è - in altre direzioni - un Gualano decisionista, un Gualano dotato di tale intraprendenza e, soprattutto, di tale somma di poteri nella più snella gestione di un’ENAV divenuta società per azioni, da non avere alcuna remora o freno procedurale e decisionale quando ritiene di apportare  modifiche al piano strategico, con il modificare l’ordine degli investimenti per l’anno 2001 e disporre, ad esempio, di destinare 5 miliardi di lire per l’acquisto di un radar (Alenia, ovviamente) per l’aeroporto di Lamezia Terme, un radar destinato ad incontrare seri problemi di funzionalità per via delle interferenze derivanti dal già presente radar di Caraffa.

Il Gualano decisionista, d’altro canto, fornisce nei fatti, con la gestione immediatamente successiva al disastro dell’8 ottobre 2001, la prova empirica, storica di quanto prossimo al funzionamento fosse il radar FIAR, se è vero, come è vero, che, a seguito dell’impulso da lui energicamente dato dopo la sciagura, il sistema (come attestato dal consulente-teste Lenzi) ha funzionato idoneamente (a fini di sicurezza) nel giro di appena 45 giorni. 

E che la funzionalità pur minima, garantita nel volgere di poche settimane all’indomani del disastro sia più che accettabile sotto il profilo della gestione dell’urgenza di dotare di radar un aeroporto che ne ha bisogno è comprovato documentalmente da un carteggio, intercorso con l’immancabile Alenia, a proposito delle esigenze di Malpensa.

Il Gualano decisionista, divenuto tale in ordine al radar di Linate dopo mesi e mesi di colpevole se non intenzionale tergiversare, soltanto dopo il fatale 8 ottobre 2001, è fra l’altro uomo di potere che mal sopporta le sollecitazioni “dal basso”, come attesta una sua lettera (datata 20.8.2001), con la quale alita letteralmente sul collo non troppo implicite minacce di iniziative disciplinari nei confronti di tale Mario Iannucci, controllore di volo “reo”, in occasione di runway incursion verificatasi in Malpensa il 13 agosto precedente, di avere lamentato l’assenza del radar di terra di quell’aeroporto. 

Un Gualano rispettoso della propria posizione di garanzia avrebbe reagito in tutt’altra direzione, attivandosi per risolvere prima della stagione delle nebbie i problemi degli aeroporti milanesi, e “scongelando”, come fatto dopo il disastro, la situazione di Linate.

Quanto alla tempistica occorsa per completare fino all’utile funzionamento l’iter di installazione del radar FIAR, dalla parte dell’imputato si deduce (in ciò “trovando sponda” in non documentate dichiarazioni di “parte FIAR”) che una brusca, decisiva accelerazione (nel percorso post 8 ottobre) sarebbe derivata dal fortuito recupero di un sistema destinato ad altro cliente. La circostanza appare strumentale e ben poco credibile, specie in quanto  un carteggio non offerto da soggetti di dubbio “disinteresse”, ma sequestrato - e quindi del tutto verosimilmente genuino - a Carlo Pini (documento di programmazione finanziaria “Alenia Difesa”), carteggio che prevede che il periodo di vita della commessa relativa all’aggiornamento tecnologico del SMGCS di Linate sia da collocarsi dal 31.12.2001 al 31.1.2003, corrisponde in termini di assoluta significatività con lo stralcio del progetto di spesa a Linate per il 2001 di cui al piano strategico ENAV.

Né l’imputato Gualano ha promosso, come sarebbe stato doveroso ed urgente, quelle procedure succedanee alla operatività del radar di terra che sarebbero potute consistere in una regolamentazione del movimento degli aeromobili mediante la istituzione di idonei e correttamente denominati punti di riporto per la segmentazione dei percorsi di rullaggio, oltre che esprimersi attraverso il ripristino degli altri supporti del sistema SMGCS (stop-bars, sensori acustici antintrusione, segnaletica orizzontale e verticale).

L’applicazione di restrizioni procedurali avrebbe sortito immancabilmente l’effetto (come puntualmente si è verificato con gli interventi operati successivamente all’8 ottobre) del rallentamento del traffico aereo e quindi evidenziato la urgente, impellente, improcrastinabile necessità di ripristinare efficacemente il funzionamento di idoneo radar di sorveglianza.

Non può, viceversa, accedersi alla tesi che procedura precauzionale era prevista ed avrebbe scongiurato la tragedia, in ragione della riduzione dei movimenti sull’aeroporto ad un velivolo per volta secondo le indicazioni del regolamento ENAV DOP 97.

Invero, l’adozione della richiamata, limitativa procedura, la quale rappresenta in tesi l’annichilimento del servizio di controllo del traffico aereo, e quindi una sorta di “dichiarazione di resa” di ENAV, era estranea alla situazione ambientale dell’8 ottobre 2001, quando, secondo le pacifiche risultanze processuali sul punto convergenti – con eccezioni che non ridondano a merito di chi ha contraddetto un dato che può considerarsi storicamente e probatoriamente pacifico – ricorreva ai sensi del DOP 97 la condizione di visibilità 2 (si vedano le testimonianze di tutti i piloti escussi, del teste Fossati, le trascrizioni delle comunicazioni T/B/T), la quale non prevede la citata limitazione dei movimenti.

“Il decisionista Gualano”, oppure “l’accentratore Gualano”, sono espressioni che non intendono sottolineare il carattere o il tratto comportamentale di un imputato, né semplici commenti al suo modo di interpretare l’incarico (rectius, gli incarichi, di Commissario prima e di Amministratore Delegato poi) ENAV. Sono espressioni che intendono sintetizzare il concetto che Sandro Gualano sa e vuole gestire in prima persona tutto il potere del quale è investito, anche a scapito della collegialità, anche a scapito di prudenze procedurali, senza “mollare”, mediante deleghe effettive, neppure un pezzetto significativo delle sue amplissime sfere di competenze.

Ne danno significativamente riscontro probatorio dichiarazioni testimoniali, e non soltanto quella del risentito Spano, ma anche quella del fedele (almeno all’epoca dei fatti) Zangiacomi, uomo di staff, il quale finisce per ammettere che, quando intenzionato a perseguire un obbiettivo, Gualano non si trattiene di fronte all’ostacolo delle “pastoie” burocratiche; ma commissiona addirittura un parere legale che gli dia “respiro operativo” indicandogli gli spazi di libertà di manovra, nella scelta dei fornitori, offerti dalla secretazione, oppure si muove liberamente, come a proposito dell’affare Chorus, e ancora le testimonianze Rinaldi, Brancadoro, De Stefano, con espliciti riferimenti a fatti e condotte.

Come si difende l’imputato Gualano dagli addebiti?

Quanto ai tempi di installazione del radar, anche offrendo la testimonianza del consulente Dalle Mese, il quale, con il proporre insieme letture di atti contrattuali (ad evidenza quelli fornitigli, non necessariamente tutti quelli esistenti o tutti quelli “veridici”) e calcoli aritmetici, tenta di sostenere perfino che la nomina di commissione di congruità non ha prodotto il benché minimo allungamento della cronologia; poi, con molto pudore scientifico, finisce con il precisare che le sue indicazioni sono soltanto una valutazione, e che egli non ha alcuna “esperienza diretta di installazione di questi apparati”. 

In sostanza, una prova del tutto inconferente, anche perché le opinioni ricostruttive di uno studioso non possono di certo penetrare nella dinamica della  effettiva gestione di un contratto, dinamica che è legata a variabili, prima di tutte l’intenzione “politica” di portarlo rapidamente a compimento, che male si prestano ad una lettura astratta. 

E la ricostruzione del concreto, cioè degli accadimenti storici, dà ampio conto della negligenza – se non dell’intenzionale atteggiamento dilatorio – di Sandro Gualano in tema di radar.

I compiti ENAV, ENAC, SEA, e le relazioni reciproche

Il dibattimento ha proposto in termini acuti la strategia difensiva della “declinatoria di responsabilità” (difficile trovare un’espressione che nobiliti in termini linguistici la popolare espressione “scaricabarile”): controllo e verifica degli AVL, della segnaletica orizzontale e verticale, della rispondenza a norme internazionali delle stop bar, dell’efficienza degli impianti prevenzionali nel loro complesso è sempre, nelle prospettazioni di ciascun imputato, di altro Ente, di altro soggetto, con buona pace per quel concetto sistemico che, solo, può garantire una minima prospettiva di sicurezza del traffico aeroportuale.

E’ dunque giocoforza affrontare il problema delle competenze, tanto sotto il profilo giuridico-formale, quanto sotto quello del “vissuto” gestionale. Ché, pacificamente (sarebbe assurdo non mutuare nella materia della sicurezza aeronautica principi che sono jus receptum nel campo della sicurezza del lavoro), una posizione di garanzia può discendere, oltre che da obblighi normativi, anche dalla concreta “occupazione” di ruoli di preminenza organizzativa, di sovraordinazione di fatto, di gerarchizzazione discendente dall’interpretazione pratica della funzione istituzionale.

In diritto, l’interpretazione del complesso articolato normativo che disegna ruoli e relazioni reciproche fra i soggetti  in esame porta il Collegio a convenire con il giudizio di sintesi espresso dal P.M.

ENAC è soggetto regolatore, vigilante, controllore su tutta quanta l’amministrazione dell’Aviazione Civile.

Le competenze, anche di “normazione “, attribuite a soggetto deputato all’assistenza al volo fino dal 1981 (articoli 3  e 4 d.P.R.  24 marzo 1981, n. 145) sono svolte nell’ambito della “perimetrazione” tracciata dall’Ente massimo regolatore, che fissa in termini vincolanti la “cornice” in funzione del perseguimento degli scopi fondamentali della sicurezza, regolarità, efficienza e speditezza del traffico aereo.

Il rapporto di “concessione costitutiva” con SEA attribuisce all’ente gestore obblighi e poteri nuovi, assoggettati ai poteri di regolazione, vigilanza e controllo ENAC.

Sotto il profilo del mero diritto, il percorso di analisi normativa deve prendere le mosse dall’articolo 687 del Codice della Navigazione, secondo il dettato del quale “L’amministrazione della navigazione aerea è retta dal Ministro dei trasporti e della navigazione [1° comma]”.

E’ il D.P.R. 145  citato che istituisce ed ordina l’AAAVTAG, che rimane sottoposta a vigilanza da parte del Ministro, vigilanza che si sostanzia certamente anche (art. 6) nel potere in capo a quello ribadito di “regolare” il servizio.

L’art. 13 del successivo d.P.R. 4 luglio 1985, n. 461 riafferma il potere del Ministro di “…emanare con proprio decreto, sentito il Ministro della difesa, disposizioni tecniche, per quanto attiene all’espletamento della attività istituzionale dei servizi della circolazione aerea…”; mentre l’articolo 16 del medesimo d.P.R. detta che “Il ministro dei trasporti, nel disporre, con proprio decreto, la normativa tecnica relativa agli aerodromi, al fine di garantire la massima sicurezza nelle fasi di approdo e di involo e nelle manovre a terra degli aeromobili, sia di rendere, per quanto possibile, a parità di categoria, omogenee  le caratteristiche fisiche, gli impianti, le installazioni, i dispositivi e i servizi aeroportuali in campo oltreché nazionale anche internazionale, terrà conto di quanto previsto nell’allegato 14 <<aerodromi>> alla convenzione relativa all’aviazione civile internazionale [e quindi del principio, ivi richiamato, che a tutte le regole, comprese quelle finalizzate a “fare sicurezza”, sia data concretizzazione salvaguardando l’opzione della rapidità, peculiare del trasporto aereo – n.d.e.], di cui all’art. 1 del presente decreto”.

Resta così riaffermata, quanto all’Autorità centrale e di vertice, una funzione (id est potere/dovere) che, in sede periferica, il codice della navigazione da sempre pone in capo al direttore dell’aeroporto agli articoli 719 e 725, dei quali l’estensore ritiene di riproporre il testo per rimarcare, anche con evidenziazione grafica, profili testuali che valgono a tratteggiare da subito quanto la tesi difensiva di Vincenzo Fusco (una pretesa connotazione del ruolo di direttore di aeroporto come figura priva di sostanziali competenze) sia in realtà indicativa di quanta bizantineggiante ignavia abbia pervaso la condotta di questo imputato (e del coimputato Francesco Federico, per quanto appresso si specificherà), o meglio di quanta negligente ignavia ne abbia caratterizzato la condotta, e di quanto sterile bizantinismo ne abbia contraddistinto il tentativo di declinare responsabilità.

“719 (Movimentazione degli aeromobili nell’aeroporto). Il direttore dell’aeroporto regola e vigila, secondo le norme del regolamento o l’atterraggio o l’ammaramento, l’involo, il movimento, la sosta degli aeromobili nell’aeroporto.”

“725 (Servizi sussidiari e di controllo). La disciplina e il coordinamento dei servizi radioelettrici e degli altri servizi sussidiari, nonché dei servizi di controllo, è esercitata dal direttore di aeroporto nell’ambito della propria circoscrizione.

Il direttore di aeroporto esercita altresì la  vigilanza sui servizi predetti.”

Insomma, le competenze regolatrici e di vigilanza in materia di Aviazione Civile restano attribuite, pur all’esito dell’istituzione e normazione dell’AAAVTAG, tanto all’organo ministeriale di vertice, quanto a quello periferico.

Quando, con L. 21.12.1996, n. 665, l’AAAVTAG è trasformata in ente di diritto pubblico economico, i servizi e le funzioni rimangono immutati, con tanto di doveroso richiamo al contenuto degli artt. 3 e 4 del d.P.R. 145 (“L’Azienda provvede:…m) alla pianificazione ed alla programmazione dell’assistenza al volo, determinando inoltre, in occasione della costruzione di nuovi aeroporti civili o della ristrutturazione di quelli esistenti, i requisiti tecnico-operativi relativi all’assistenza al volo;…r) all’emanazione della normativa tecnico-operativa dei servizi di competenza” [art. 3]; “…l’Azienda gestisce in particolare: i servizi del traffico aereo, consistenti nei servizi di controllo del traffico aereo…” [art. 4]).

Viene prevista espressamente l’attribuzione di un nuovo compito, quello della edizione della cartografia.

Né le successive vicende (trasformazione dell’AAAVTAG in ENAV s.p.a. del 1° gennaio 2001, né il contratto di programma stipulato il 22.10.2000 con il Ministro dei Trasporti comportano cambiamenti quanto a compiti e funzioni. Basta leggere da un canto lo Statuto sociale, e dall’altro il citato contratto.

Correlativamente, con decreto legislativo 25.7.1997, n. 250, viene istituito l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC) il quale assume in sé le competenze già proprie della DGCA (Direzione generale dell’aviazione civile), del RAI (Registro aeronautico italiano) e dell’ENGA (ente nazionale della gente dell’aria).

Recita l’art. 2 di tale testo normativo, nel dettare le funzioni del neo-istituito ente, che esso “…in particolare provvede ai seguenti compiti:

a) regolamentazione tecnica ed attività ispettiva, sanzionatoria, di certificazione, di autorizzazione, di coordinamento e di controllo, nonché tenuta dei registri e degli albi nelle materie di competenza;

b) razionalizzazione e modifica delle procedure attinenti ai servizi aeroportuali, secondo la normativa vigente ed in relazione ai compiti di garanzia, di indirizzo e programmazione esercitati…;”.
Decreto ministeriale del 12.11.1997, n. 521, stabilisce il principio e specifica il contenuto del potere di vigilanza del Ministro dei trasporti sull’attività delle società di gestione (articolo 11).

Fra i criteri di gestione (art. 10), viene espressamente rimarcato che la società di gestione aeroportuale “b) organizza e gestisce l’impresa aeroportuale garantendo l’ottimizzazione delle risorse disponibili per la produzione di attività e di servizi di adeguato livello qualitativo, nel rispetto dei principi di sicurezza, di efficienza, di efficacia e di economicità [la sicurezza al primo posto, l’economicità all’ultimo; la sequenza espositiva suggerisce un’intenzionale <gerarchizzzione> - n.d.e.]”.

Nel corso dell’anno 1999, la DAC ministeriale svolge una penetrante azione di vigilanza attiva sugli aeroporti, sollevando rilievi di estrema durezza (singolare, anzi significativo che l’iniziativa muova da quel Salvi che per decenni a ritroso è stato responsabile primo degli aeroporti stessi, e che dall’istituzione dell’ENAC ha subito un oggettivo “ridimensionamento” funzionale) e determina intervento del Ministro stesso, il quale “richiama all’ordine”, sotto forma di puntualizzazione delle competenze e soprattutto dei canali di attivazione,  la struttura responsabile della troppo intraprendente e forse animosa iniziativa.

Quindi, con circolare 20 ottobre 1999, n. 12479 AC, relativa ai rapporti tra A.C. e società di gestione, viene ribadito come le attribuzioni di vigilanza del richiamato articolo 11 D.M. 521/97 siano concretamente esercitate da ENAC.

Ove si consideri che, in base al disposto dell’art. 705 del codice della navigazione, la vigilanza sugli aerodromi “privati” è esercitata dal direttore di aeroporto, l’attribuzione agli organi centrali e periferici di ENAC di speculari attribuzioni viene ribadita anche nella materia de qua.

Le responsabilità di Vincenzo Fusco

I riferimenti normativi sopra operati conclamano la posizione di garanzia di Vincenzo Fusco, direttore dell’aeroporto di Linate.

Le prove assunte, di natura documentale e testimoniale, dimostrano incontrovertibilente come egli (ed i suoi colleghi e predecessori) abbia anche in fatto mostrato consapevolezza di ruolo, di tal che la sua eclatante negligenza casualmente rilevante assume tutti i caratteri della colpa penalmente rilevante (e quantitativamente assai consistente).

Se numerosi sono testimonianze e documenti che dimostrano, alcuni “in diritto”, altri “in fatto” la sostanziale sovraordinazione di ENAC su ENAV sotto i profili che qui rilevano e il dato di fatto che ENAV si muove solo avendo ottenuto il placet di ENAC, indubbio appare che le competenze proprie del direttore di aeroporto sono chiare ed evidenti in base a precise norme del codice della navigazione e della prassi aeroportuale.

Proprio in un campo in cui il coacervo di competenze convergenti di enti e strutture diverse rende possibili attriti ed equivoci più o meno intenzionali, la posizione del direttore di aeroporto, massima autorità aeroportuale e unico titolare del potere di ordinanza su ogni argomento (ivi compresi quelli della sicurezza e della circolazione degli aeromobili, in situazioni particolari o meno) è massimamente importante per assicurare ordine e coordinamento delle varie condotte e competenze.

Che sia lui l’equivalente italiano, in relazione a Linate, dell’internazionale “Airdrome Authority” lo dice, oltre alla logica ed alla terminologia, oltre al quadro normativo, una significativa (per qualificazione istituzionale e personale e per conoscenza dei fatti) serie di soggetti escussi: Ciarniello, imputato di reato connesso, Cecchetti, rappresentante ANACNA, Barra, C.T. dell’imputato Zacchetti e, sia pure all’esito di un tortuoso giro di parole, Leccese, protagonista “storico” del CAV di Linate.

Che sia il direttore la massima autorità aeroportuale, a prescindere da accostamenti con terminologie inglesi, lo afferma senza mezzi termini Chinni, dirigente della società di gestione dell’aeroporto di Bologna, quindi soggetto qualificato da particolare competenza e “disinteresse” rispetto ai fatti di causa.

Che il direttore di aeroporto debba intervenire, debba nell’accezione giuridica del termine, lo prospetta il suo stesso consulente De Leoni, il quale ha pudore nel proporre esemplificazioni “incriminanti” e si limita a parlare di tematiche legate alla prevenzione incendi.

Che abbia poteri sostanziali in materia di luci aeronautiche e di segnaletica lo afferma Di Giorgio.

Che gli incomba il controllo delle infrastrutture lo ribadisce lo stesso Imparato, “uomo ENAC”.

Che sia competente in tema di controllo e verifica sulla manutenzione di tutto quanto è pertinente al “funzionamento” dell’aeroporto lo dice Fossa, rispondendo a domanda del Collegio: “PRESIDENTE – Il ruolo del direttore dell’aeroporto a proposito della manutenzione ordinaria e straordinaria, se ce l’ha e se ce l’ha in quali termini. FOSSA - Mah, il ruolo del direttore dell’aeroporto è sostanzialmente un ruolo oltre che tecnico in alcuni casi, è quello di verifica, di controllo di tutte le manutenzioni per il funzionamento dell’aeroporto. Infatti Lei sa che è l’ENAC, attraverso il direttore di aeroporto, ovviamente, che arriva fino a sanzionare un aeroporto se non è a norma su alcune... o anche a procedimenti diversi se non rispetta quello che sono gli accordi per la sua gestione.”

Che abbia competenza in tema di regolazione della movimentazione degli aeromobili lo conclama documento Passaretti 6.10.1997. E finisce per ammetterlo lo stesso imputato in sede di esame: “P.M. - Benissimo. Risulta da un verbale del comitato aeroportuale di coordinamento aeroportuale che Lei mi ha prodotto, trova Presidente il punto specifico a pagina 449 del faldone 17, verbale del 23 marzo 2001, che durante lo stesso verbale, il direttore generale dell’ENAC presente, si discute della capacità aeroportuale dell’aeroporto di Linate, a fronte di richieste di chiarimento o di specificazioni di definizioni di movimentazione dei presenti, relativamente ai movimenti dell’aviazione generale, demanda a Fusco la apertura di un tavolo...……Lei ha aperto questo tavolo e ha preso provvedimenti dal 23 marzo 2001?

FUSCO - No, non li ho presi perché il problema riguardava un fatto specifico che era molto difficilmente risolvibile………..………………… Quindi fare un tavolo per fare un tavolo, francamente mi sembrò che bisognasse aspettare bene che ENAC mi specificasse di che cosa poi dovessi andare a parlare perché, come capisce, era un argomento molto delicato, quindi..”.  Evidente è come Vincenzo Fusco non se la sia sentita di rispondere quanto non poteva sostenere, cioè la propria incompetenza formale a provvedere, e come la sua sia una sostanziale ammissione di consapevolezza del ruolo funzionale.

D’altro canto, che l’esame abbia evidenziato la insostenibilità anche per lo stesso Fusco della tesi difensiva della sua sostanziale incompetenza su tutto, emerge da un passaggio del verbale che appare assai rilevante, in quanto relativo alla problematica del radar di terra.

L’impaccio tradito dallo “slalom dialettico” praticato dall’imputato è significativo anche in termini di comportamento processuale: “P.M. - Le chiedo, dottor Fusco, notizie in merito ad un documento a sua firma, datato 15 novembre 1999, indirizzato all’ENAV CAV di Linate, un documento che recita: “In merito alle notizie diffuse ed alle susseguenti interrogazioni circa gli inconvenienti al sistema in oggetto, SMGCS sull’aeroporto di Linate, si prega codesto CAV di voler fornire a questa direzione circoscrizionale aeroportuale ampia e dettagliata relazione sullo stato funzionale e sull’operatività del sistema stesso”.  FUSCO - Sì.…………………………..P.M. - Non ho capito bene, mi scusi, un’integrazione: ha detto le risposte furono tranquillizzanti. Allora voglio capire...  FUSCO - Tranquillizzanti nel senso...  P.M. - (pp.ii., sovrapporsi voci) sullo stato funzionale e sulla operatività? FUSCO - No, no... no, eh... le risposte furono, ripeto, il pezzo di nostra competenza era quello di dare una valutazione che riguardava il sito del radar e le conseguenze di carattere radio elettrico. Quindi voglio dire, poi la dizione sulla funzionalità eccetera, eccetera, questo era forse anche pleonastica……………………. poi a noi della funzionalità del radar in sé stesso interessava fino a un certo punto. P.M. - E della operatività?  FUSCO - Eh, lo stesso ragionamento”
Nel corso degli anni Vincenzo Fusco prende passivamente atto della cessata funzionalità del radar ASMI e della decategorizzazione della stop bar su R6 (divenuta a luce fissa e con accensione e spegnimento non più comandabili dalla Torre), trascura l’esistenza di evidenti lacune nella manutenzione della segnaletica orizzontale e di obiettive carenze della segnaletica verticale, senza assumere alcuna iniziativa o provvedimento.          

Eppure suo era il potere – dovere di fissare regole più restrittive per la circolazione a terra degli aeromobili in condizioni di bassa visibilità (potere – dovere in precedenza esercitato con vigore, senza alcuna opposizione o rilievo da pare di chicchessia, dal direttore dell’aeroporto di Torino), suo il dovere di prendere atto della complessiva inadeguatezza del sistema SMGCS soprattutto alla luce della mancanza del radar di terra, e di modificare, eventualmente attraverso i lavori del CASO, il suo organo di consulenza, l’ordinanza vigente in merito.     

La valutazione delle sue negligenze è tanto più severa ove si consideri che concetto fondamentale della sicurezza nel campo degli aeroporti e della circolazione aerea è quello ricordato di ridondanza dei presidi e delle procedure di sicurezza, nella coscienza, condivisa da tutti gli studiosi e operatori, che buona parte degli incidenti e dei mancati incidenti è determinata da errori umani, e che presidi e procedure sono appunto finalizzati ad annullare, e comunque a ridurre al minimo, la possibile incidenza degli errori umani.  

Lo stesso Fusco, peraltro (cfr. missiva all’ENAV – Area Operativa e Tecnica, all’ENAV CAV di Linate, alla direzione generale ENAC e alla SEA in data 9 settembre 1999) scrive testualmente: “…per le vie brevi il CAV Linate ha manifestato preoccupazione sul funzionamento dell’attuale radar di controllo movimento a terra, anche per l’approssimarsi del periodo invernale, in quanto eventuali avarie del citato sistema comprometterebbero il regolare svolgimento delle attività.  Tutto ciò premesso, si pregano gli organi in indirizzo di voler relazionare lo scrivente circa eventuali difficoltà al fine di pervenire a una rapida definizione della questione”.

La missiva dimostra chiaramente la presa d’atto che eventuali avarie del radar di terra (l’ASMI preesistente, non ancora definitivamente dismesso, ma con gravi problemi di manutenzione e funzionamento) si ripercuotono sul regolare svolgimento delle attività, con evidente riferimento a possibilità di chiusure dell’aeroporto o riduzione del movimento degli aerei.

Non si vede a questo punto come la successiva definitiva dismissione dell’ASMI possa avere migliorato queste prospettive, e come Fusco, negli anni seguenti, possa supinamente accettare la normale operatività dell’aeroporto in condizioni di bassa visibilità senza prendere alcuno dei provvedimenti (di natura generale o volta per volta) che la sua stessa missiva riteneva implicitamente necessari.       

La sua condotta è dunque da qualificarsi cronicamente improntata a superficialità, negligenza, imprudenza e totale inerzia. 

Si veda poi come nella missiva, rivolgendosi a organi ENAV, Fusco avanzi loro, senza particolari formalità, la richiesta di “relazionare in merito”, richiesta tipica dell’organo che eserciti funzioni sovraordinate o comunque di effettivo controllo sui problemi in esame.

Fusco, nella sua inerzia, si appalesa del tutto verosimilmente condizionato dalle pressioni delle compagnie, e più sensibile alle necessità economiche della movimentazione aerea che alle ragioni della sicurezza. 

Indipendentemente dunque dal fatto che l’errore umano del controllore e del pilota tedesco siano la causa ultima dell’incidente, Fusco è colpevole di non avere adottato provvedimenti e procedure necessarie e idonee a scongiurare le conseguenze di errori umani di quel tipo (prevedibili e presenti agli operatori) o comunque a limitarle al massimo. 

Quanto alle “azioni concrete”, significative di effettivo espletamento di interventi di regolamentazione della circolazione degli aeromobili, di verifica, controllo, vigilanza nelle materie sopra richiamate, rilevante appare il contenuto di una serie di documenti, alla lettura dei quali si rimanda:

1. lettera (a firma Francesco Federico, direttore reggente in allora di Linate) 18.5.1995, avente ad oggetto “chiusura tratto via di rullaggio” e contenente disposizioni anche sulle luci di center line di via di rullaggio e sul posizionamento di luci di stop all’inizio della stessa via di rullaggio (!);

2. lettera a firma Passaretti 2.2.1996, sull’utilizzo del raccordo R6;

3. note 7.11.1997 (a firma Passaretti), 27.1.1999 (a firma Passaretti), 5.9.2001 (a firma Fusco), sull’aggiornamento delle AIP Italia;

4. missiva 9.9.1999 a firma Fusco avente ad oggetto “Aeroporto di Linate: Installazione del sistema SMGCS”;

5. lettera 15.11.1999 a firma Fusco diretta al CAV di Linate, avente ad oggetto “Sistema SMGCS sull’Aeroporto di Linate” e del seguente testo: “In merito alle notizie diffuse ed alle susseguenti interrogazioni circa gli inconvenienti al sistema in oggetto, si prega codesto CAV di voler fornire a questa D.C.A. ampia e dettagliata relazione sullo stato funzionale e sull’operatività del sistema stesso” [tono e contenuti appaiono estremamente indicativi della piena consapevolezza, da parte di Vincenzo Fusco, della sostanziale sovraordinazione rispetto alle strutture periferiche ENAV];
6. lettera 16.3.2000 a firma Fusco alla SEA, con sostanziale “sollecito”;

7. lettera 26.5.2000 a firma Fusco, contenente fior di indicazioni imperative sulla movimentazione degli aeromobili;

8. lettera 8.6.2000 (prot. 2597) a firma Fusco, di contenuto analogo;

9. lettera 8.6.2000 (prot. 2593) a firma Fusco, su un problema contingente;

10. lettera 16.6.2000 a firma Fusco, attinente al sistema SMGCS;

11. lettera 6.7.2000 a firma Fusco, che si chiude con un periodo del seguente tenore “L’Ufficio Controllo Traffico, dopo aver verificato l’avvenuto ripristino della segnaletica sul R1 ed il corretto funzionamento della center line luminosa provvederà a cancellare i notam n a 2317/2000 e a 2318/2000”;
12. telex a firma della Porta rivolto a tutte le “Aviaciv” e ricevuto dalla D.C.A. di Linate l’11.10.2000, sulla verifica di “infrastrutture di volo e relativi impianti”

13. lettera 6.3.2001 a firma Fusco indirizzata alla SEA, con la quale “Tenendo conto anche dell’imminente aumento del traffico, a seguito di recenti rideterminazioni dei volumi di traffico su questo scalo, si chiede a codesta Società di voler procedere, con ogni consentita urgenza, alla pianificazione di adatti interventi di ripristino e manutenzione straordinaria”;

14. scritto “Emissione Notam – LAVORI IMPIANTO LUMINOSO 5.6.2001” a firma Fusco;

15. lettera 6.9.2001 a firma Fusco, avente ad oggetto “Chiusura notturna pista 36R/18L aeroporto di Linate”;

16. lettera 16.10.2001 (prot. 3032) a firma Fusco avente ad oggetto “Aeroporto Linate – Segnaletica orizzontale e verticale aree di manovra”;

17. lettera 16.10.2001 (prot. 3039) a firma Fusco avente ad oggetto “Aeroporto di Linate – Procedure rullaggio da/per piazzale Linate Ovest su raccordo R5”
Se Vincenzo Fusco si fosse attivato, come la sua posizione di garanzia gli imponeva, serbando le condotte che ha eclatantemente omesso; se Vincenzo Fusco, gravato della funzione di regolamentazione, coordinamento, controllo, ispezione in materia di installazioni, infrastrutture, servizi, attività e sicurezza operativa dell’aeroporto di Linate, e della funzione di vigilanza sull’attività, operatività e qualità dei servizi resi sullo stesso aeroporto dal gestore SEA s.p.a., avesse rilevato la situazione di carenza dei supporti di sistema per l’assistenza ed il controllo dei movimenti di superficie necessari per la sicurezza dell’operatività aeroportuale in condizioni di bassa visibilità (insistente nell’aeroporto di Linate in particolare a causa – e dal momento – dell’inoperatività del radar di sorveglianza del movimento di superficie, della mancanza di una barra d’arresto a norma ICAO e di un sistema di allarme antiintrusione all’intersezione del raccordo aeroportuale R6 con la pista, della insufficienza della segnaletica informativa direzionale e di locazione all’ingresso del raccordo R6 dal piazzale di Linate Ovest) ed avesse adottato i conseguenti provvedimenti di prescrizione in ordine al ripristino degli impianti di sicurezza ovvero di limitazione operativa sull’area di movimento, certamente il disastro dell’8 ottobre 2001 non si sarebbe verificato.

Lo dice la prova logica, lo afferma la ricostruzione storico, probatoria.

La sua imponente colpa è causa degli eventi.

Le responsabilità di Francesco Federico

I profili di colpa etimologicamente rilevanti sussistenti in capo al direttore di aeroporto sussistono anche nei confronti di Francesco Federico, il quale è venuto meno a posizione di garanzia di identico contenuto ma da posizione funzionalmente sopraordinata.

Egli conosce bene le realtà aeroportuali in genere, ed anche quella di Milano Linate (ne è stato direttore reggente).

Egli sa bene che il problema della runway incursion è un’ipotesi di inconveniente tutt’altro che sporadica (ammesso che ce ne sia bisogno - ché in questo processo, come più volte sottolineato, non è mancato chi ha provato a contestare perfino il notorio – sarà sufficiente ricordare i numerosi casi riepilogati dal P.M. in sede di conclusioni e tutti probatoriamente documentati).

Egli una runway incursion l’ha “subìta” nel “suo” aeroporto di Malpensa in piena stagione estiva il 13 agosto 2001. Un campanello d’allarme che dovrebbe indurlo ad intervenire, per il tramite del sott’ordinato Fusco o mediante esercizio diretto di autorità sostitutoria, nel garantire prima dell’arrivo delle nebbie autunnali un adeguato sistema di sicurezza (anche) nell’aeroporto di Linate, ricompreso nella sua sfera di attribuzioni in quanto responsabile del Sistema Direzionale di Milano.

Egli rimane colpevolmente inoperoso.

Francesco Federico si difende sostenendo di non essere gerarchicamente sovraordinato al direttore Fusco, di non avere tradito alcuna posizione di garanzia.

Le risultanze probatorie gli danno torto, in diritto ed in fatto.

Francesco Federico viene incaricato alla direzione dell’Area Sistema Direzionale di Milano a far tempo dal 2 gennaio 2001. Ne fanno testo la deliberazione 5 gennaio 2000, n.44, del Consiglio di Amministrazione ENAC, e la comunicazione di incarico del direttore generale datata 2 gennaio 2001.

Con il conferimento formale delle funzioni è fatto riferimento in termini condizionanti al completamento dell’iter di approvazione del regolamento di organizzazione e del personale ENAC.

Come acutamente rimarcato dal P.M., il riferimento non può valere come condizione sospensiva in relazione ai contenuti dell’incarico; diversamente opinando, si farebbe torto al contenuto delle premesse e della parte dispositiva della delibera 44.

Alle premesse, laddove si legge il richiamo alla “…necessità di assicurare l’azione amministrativa relativamente alle funzioni attribuite all’Ente dal D. Lgs. N. 250/97 e dal contratto di programma”, ed alla parte dispositiva, laddove è specificato che “In attesa del suddetto perfezionamento, il Direttore generale conferirà al dirigente Dott. Francesco Federico le funzioni corrispondenti all’attività della struttura cui lo stesso è preposto”, come dire che, pur in precaria assenza di una struttura di immediata pertinenza, l’incaricato direttore di Area svolgerà le funzioni comunque.

D’altro canto, che ENAC benefici normativamente di autonomia in materia di definizione di piante organiche e conferimento di incarichi di funzionari dirigenziali risulta dalla disposizione portata dall’art. 11, 3° comma D. Lgs. 25 luglio 1997, n. 250, e che funzioni siano state in ENAC esercitate già in passato pur in assenza di definizione formale dell’incarico è comprovato dalla nota ENAC 1/10/1998 n. 11/98 AC, redatta per il Ministro dal Direttore generale in epoca antecedente all’insediamento degli organi ENAC, avvenuto il 18 novembre 1998 (circostanza emersa dall’esame testimoniale Di Palma).

L’art. 11, comma 3 del Regolamento dell’Organizzazione e del Personale specifica le funzioni dei sistemi direzionali di Roma e Milano con il dettare che “I due sistemi direzionali svolgono le funzioni di cui all’art. 10 per il territorio di propria competenza…” e, quindi, ribadisce mediante l’operato richiamo il compito di controllo circa la realizzazione delle opere aeroportuali e le condizioni operative degli aeroporti e delle aviosuperfici – lett. D) dell’art. 10 – e quello di controllo delle imprese di gestione aeroportuale e di servizi aeroportuali – lett. G) del medesimo art. 10.

Francesco Federico ha, dunque, posizione di garanzia nei termini tratteggiati  nei due paragrafi precedenti.

Lo stesso articolo 11 del Regolamento, in una con l’organigramma allegato, illustra inequivocabilmente la sovraordinazione dell’area del sistema direzionale di Milano alla Direzione Circoscrizionale di Linate; mentre gli artt. 2 e 4 del medesimo Regolamento descrivono la relazione di progressione gerarchica tra il dirigente responsabile di area ed il titolare (nel caso di Vincenzo Fusco un funzionario) del sottordinato servizio di circoscrizione aeroportuale.

Inoltre, il dirigente di area ha, secondo le indicazioni dell’art. 16 D. Lgs. 3.2.1993, n. 29 (oggi pedissequamente riscritto nell’art. 16 D. Lgs. 30.3.2001 n. 165), il compito ed il potere, fra l’altro, di direzione, coordinamento e controllo sull’attività dei sott’ordinati, “anche con potere sostitutivo in caso di inerzia”.

Francesco Federico, rispetto alla circoscrizione di Linate, ha un potere-dovere di supervisione, di controllo, di individuazione di eventuali inadempienze ed errori, fino all’espletamento di interventi sostitutori.

E la eclatante falla esistente nel sistema SMGCS, falla tanto più allarmante quanto più si avvicina la stagione autunnale, falla tanto più preoccupante e quindi “responsabilizzante” all’indomani della runway incursion del 13.8.2001 a Malpensa dovrebbe indurlo a drastico ed immediato intervento.

Drastico ed immediato, al punto che non è neppure decisivo l’argomento che le funzioni di Francesco Federico abbiano decorso iniziale con il 2 gennaio 2001: anche a far data dal giugno del 2001 egli avrebbe possibilità di tenere i comportamenti che, se operati,  avrebbero scongiurato il disastro dell’8 ottobre.

Nella veste di dirigente del Sistema Direzionale di Milano, checché se ne dica, Francesco ha dunque potere dovere di controllo e vigilanza sull’attività di Fusco come direttore dell’aeroporto di Linate, e anche senza ipotizzare l’intervento sostitutorio, intervento “estremo”, ha certamente il potere-dovere di dargli stimoli e obiettivi, di segnalargli problemi di sicurezza e di ravvivarne lo zelo in merito.

Significativi della sostanza della funzione, e della consapevolezza dei contenuti della funzione che gli è stata conferita, sono i ficcanti provvedimenti presi da Francesco Federico, come dirigente del Sistema Direzionale, dopo l’incidente, provvedimenti che riguardano in modo diretto l’aeroporto di Linate, e che non sono affatto presi come supplente o vicario del direttore dell’aeroporto di Linate. 

Da ultimo, in ordine alla posizione Federico, un ulteriore riscontro, non minimo, circa la sua attiva e non soltanto astratta sovraordinazione, quale dirigente di sistema, sulle DCA nell’area-sistema ricomprese è costituito dal come il suo ruolo istituzionale è avvertito da chi, inquadrato nella DCA di Linate, è in tesi suo sottoposto.

L’argomento non è un paralogismo, e d’altro canto viene comunemente, correttamente, autorevolmente applicato per individuare le posizioni di garanzia – ad esempio – in tema di infortuni sul lavoro, allorché, in applicazione della regola ermeneutica che quelle che rilevano sono le mansioni svolte in concreto, anche eventualmente oltre i termini delle qualifiche astratte, si individua chi sia effettivamente il preposto oppure il dirigente di un lavoratore infortunatosi con il chiedere a questi da chi  prendesse, immediatamente oppure anche mediatamente, ordini sul modo di operare.

Anche la verifica condotta secondo queste coordinate storico-ricostruttive porta incontrovertibilmente alle già esposte conclusioni.

Che Federico sia (con riferimento anche all’epoca del disastro) un superiore del direttore Fusco, e che eserciti anche per fatti concreti la sua qualifica lo affermano Rossana Rota, dipendente dell’UCT di Linate, e, con faticosa (ad evidenza indotta dalla soggezione che si nutre nel momento in cui si è chiamati a riferire circostanze certamente non favorevoli nei confronti di un proprio attuale superiore!) e proprio per questo ancora più significativa ammissione, Stefano Contardo, collega della Rota.

Il relativo passaggio del verbale di udienza merita testuale riproposizione, in quanto dà un saggio di quanto la prova testimoniale sia risultata difficile da percorrere.

“P.M. – Che vuole dire “Dirigente del Sistema Milano”?

CONTARDO – Eh, vuole dire che…è il dirigente degli aeroporti milanesi quindi è il dirigente superiore, diciamo, ei…della realtà aeroportuale milanese quindi…

P.M. – Rispetto al dottor Fusco, responsabile della Direzione Circoscrizionale di Linate chi è rispetto al dottor Fusco il dottor Federico?

CONTARDO – Beh, penso che sia un dirigente superiore al

P.M. – Sì. A parte la percezione, diciamo, formale delle qualifiche ma parliamo di fatti, di eventi. Per esempio Lei ha mai ricevuto ordini direttamente da Federico?

CONTARDO – Dunque ordini diretti, cioè esattamente dalla sua persona verso di me che io mi ricordi no, non direttamente. Io quello che mi ricordo è che per esempio ci fu per un po’ di tempo un avviso nel nostro ufficio dove c’era scritto di fare una…una…un’intervista a dei passeggeri, questo per verificare se un aeroplano privato non stesse facendo del…

PRESIDENTE - …andiamo per ordine: è vero o non è vero che il dottor Federico emanava anche disposizioni orali sulla sua funzione?

CONTARDO – Beh, direi che è vero.”

Se poi si vuole ripercorrere un passaggio emblematico della voglia di…non dire che si è spesso manifestata nel dibattimento, è utile (e funzionale a dare ulteriore sostanza all’individuazione dei termini della posizione di garanzia di Francesco Federico ma altresì all’individuazione di tratti della personalità dell’imputato Vincenzo Fusco) rileggere significativi brani dell’esame del direttore della DCA di Linate.

“PRESIDENTE – Il dottor Federico è un suo superiore?

FUSCO – Io, francamente, non l’ho mai…non mi sono mai posto questo problema, in tutta onestà, perché col dottor Federico ho avuto una, come dire, conoscen…una professione [forse è stato detto progressione – n.de.e.] professionale molto vicina, in quanto quando io ho preso servizio a Linate lui era il più alto, il funzionario più alto che c’era a Linate, e

non abbiamo mai avuto discrasie di carattere…abbiamo sempre avuto una grossa sintonia professionale, per cui, voglio dire, quando poi per un…per quella combinazione che si era venuta a creare lui diventò il capo del sistema aeroportuale non c’è stato mai, come dire, un rapporto che io potessi intendere come gerarchico fra me e lui, insomma, ecco.

PRESIDENTE – Questa è la sua percezione. E’ capitato che il dottor Federico le desse delle disposizioni? E che Lei le eseguisse?

FUSCO – Disposizioni no, noi dei problemi parlavamo e in genere eravamo d’accordo sulla risoluzione. Ma se io dovessi dire che un giorno Federico mi ha ordinato di fare questo, no.

…omissis…

PRESIDENTE – Prima del riesame da parte del Pubblico Ministero, chi è il suo superiore gerarchico immediato?

FUSCO – Eh, guardi che, ripeto, nella…

PRESIDENTE – I dirigenti, funzionari dello Stato hanno tutti un proprio superiore. Allora le chiedo chi è il suo immediato superiore gerarchico.

FUSCO – Dipende dal settore, perché per esempio…

PRESIDENTE – Allora, per settori, allora per funzioni mi dica in tutte le funzioni che Lei esercita chi è il suo superiore.

FUSCO – Allora, per esempio, per quanto riguarda le licenze aeronautiche c’è il capo del servizio delle licenze aeronautiche dell’ENAC. Per quanto riguarda la sicurezza, per esempio, è il capo del dipartimento sicurezza dell’ENAC. Per quanto riguarda la contabilità c’è il capo del…adesso, il capo risorse finanziarie dell’ENAC. Noi riceviamo così disposizioni da loro e le effettuiamo, insomma.

PRESIDENTE – Ce li dice tutti, per favore, i suoi superiori.

FUSCO – Quando uno ne ha tanti è difficile poi fare…

PRESIDENTE – Si sforzi, grazie.

FUSCO – Eh…eh, be’, tutti i dirigenti centrali dell’ENAC.

PRESIDENTE – Solo i dirigenti centrali, non c’è un livello intermedio fra i dirigenti centrali e lei?
FUSCO – Be’, per esempio, nell’assegnazione del budget c’è il dirigente del sistema che me lo assegna.

PRESIDENTE – Chi è il dirigente del sistema?

FUSCO – Il dottor Federico”.

Le condotte successive al disastro

Non sfugge a questo Collegio che comportamenti successivi non possono fungere da chiavi di lettura delle condotte antecedenti e casualmente rilevanti rispetto al reato.

Ma, quando le condotte antecedenti e casualmente rilevanti sono di natura omissiva; quando chi le ha serbate (id est chi non si è attivato come doverosamente avrebbe dovuto) mostra di sapere di averne attribuzione, competenza, titolarità, e le esprime con energica, autoritaria – in alcuni tratti – enfasi da soggetto “regista”, regolatore, pianificatore ed insieme controllore e verificatore della sicurezza aeroportuale, tanto a livello nazionale quanto a livello periferico-circoscrizionale; quando l’articolazione organizzativa che porta il nome di sistema direzionale mostra a sua volta piena consapevolezza ed opera decisa esplicazione di funzione, con evidente manifestazione di sovraordinazione rispetto alle D.C.A., allora delle due l’una: 

A- o ENAC compie una serie di atti di straripamento di competenza, di arrogazione di poteri inesistenti, e quindi di arbitri, dopo l’8 ottobre 2001, quando, semmai, la gravità dell’accaduto dovrebbe indurre ed indurrebbe chiunque, anche per salvaguardia della propria “incolumità giudiziaria”, a fare tutto quanto dovuto ma nulla di quanto non consentito, insomma a gestire le condotte con zelante impegno ma insieme con rigorosa legalità anche formale;

B- oppure ENAC, e per essa ciascuno dei soggetti che si attivano, “accortasi” di avere abdicato – per neghittosa o comunque ignava o quantomeno negligente interpretazione del ruolo istituzionale – alla propria funzione in tema di sicurezza, corre ai…ripari, con ciò ammettendo apprezzabile, anche se tardiva (quanto alla valutazione delle responsabilità per il disastro) resipiscenza.

Verrebbe di scrivere che la impercorribilità logica della prima ipotesi è così eclatante da non meritare commenti.

Deve aggiungersi che il complesso delle risultanze prima richiamate per illustrare le posizioni Fusco e Federico impone, letteralmente impone di seguire la seconda delle alternative  prima proposte come possibili canali di interpretazione delle condotte ENAC successive all’8 ottobre 2001.

Ecco che hanno, e non può negarsi che abbiano, estremo valore per rimarcare come siano fondati i presupposti normativi dei profili di colpa contestati agli imputati Vincenzo Fusco e Francesco Federico gli atti post-factum, atti dei quali si ripercorre una sommaria quanto indicativa selezione:

1. il 9.10.2001 il com.te Imparato (Capo Dipartimento Sicurezza ENAC) convoca una riunione – poi svoltasi il 17 seguente – in materia di verifica circa “l’adeguatezza alla regolamentazione I.C.A.O. dei segnali e degli aiuti visuali nelle aree di manovra (e le relative procedure da adottarsi) nelle condizioni di aeroporti con operazioni in bassa visibilità o con elevato traffico”. 

2. Il 10.10.2001, sollecitato da missiva del Presidente Alfredo Roma [missiva contenente un ineffabile passaggio “a prescindere dalla verifica della competenza in materia” che da solo meriterebbe un preoccupato commento: se ancora al 10 ottobre 2001 ENAC ha dei dubbi circa le sue competenze, allora c’è da allarmarsi in termini massimi circa la professionalità di chi è chiamato a (co)assicurare la sicurezza dei traffici aerei nel nostro Paese. Più naturale ipotizzare che, su bizantineggiante indicazione di qualche giurista consultato ad hoc, il Presidente Roma abbia ritenuto di inserire una prudenziale “clausola di stile”, ad evitare di rendere più agevole la lettura delle responsabilità di suoi sottoposti circa il disastro appena verificatosi], il com.te Imparato chiede imperativamente alla DCA di Linate “di provvedere a limitare l’utilizzazione del citato raccordo alla sola liberazione della pista di volo a seguito di atterraggi. Questo è consentito, quando l’aeroporto è in condizioni di visibilità 1 o superiore…”.
3. il 12.10.2001 il Dirigente del Sistema Direzionale di Milano dr. Francesco Federico (questa la dicitura che qualifica la firma della lettera avente prot. 3023/01) convoca una riunione specificando che “qualora da tali verifiche risultassero situazioni di inadeguatezza la DCA di Linate dovrà provvedere a divieti di utilizzo individuando eventuali soluzioni alternative alla movimentazione a terra fino a che non sarà ripristinata la segnaletica conforme alle regolamentazioni”. Il neretto è dell’estensore, e vuole rimarcare l’espressione, ben indicativa del piglio da consapevole sovraordinazione gerarchica). La riunione si svolge (Francesco Federico è presente e primo firmatario del relativo verbale) e “produce” la chiusura temporanea di R6, definendo la installazione di segnaletica sul raccordo. Francesco Federico richiede l’emissione del relativo notam.
4. Il 17.10.2001 verbale di riunione (la riunione convocata con la lettera sub 1) dà conto della circostanza che “ogni Direttore ha posto in essere procedure che regolamentano l’attività aeroportuale sia nel traffico in volo che a terra in condizioni di bassa visibilità”.
5. IL 18 ottobre 2001, con lettera prot. 3755, il com.te Imparato dimostra quanto ENAC sappia rivestirsi di tutta quanta la sostanziale sovraordinazione rispetto ad ENAV. E ne dà conto con la sostanza ed altresì con la forma espressiva: “Al termine delle suddette verifiche gli enti periferici E.N.A.V., dovranno rapportarsi con i Direttori di aeroporto per l’adozione di provvedimenti, di loro competenza, regolamentari della movimentazione a terra degli aeromobili o dei veicoli e persone nell’area di manovra, il tutto correlato allo stato degli impianti”.
6. (e 6.bis) Nella medesima data del 22.10.2001, con due scritti aventi n.ri di protocollo 3825 e 3833, il co.te Imparato, rivolgendosi con il primo al “suo” Direttore Generale e per conoscenza al “suo” Presidente, e con il secondo al Direttore Generale dell’ENAV e per conoscenza a diversi destinatari, da una parte sollecita al proprio Ente un provvedimento urgente che “…dovrà prescrivere che, fino a nuovo avviso,su tutti gli aeroporti che operano in bassa visibilità al di sotto di 550 m RVR gli aeromobili devono essere movimentati con follow-me, uno per volta, in conformità allo standard dell’Annesso XIV punto 5.3.17.1 comma b, e ciò fino a quando non sarà rilevato lo stato degli impianti 8°.V.L., segnaletica orizzontale e verticale) sull’area di manovra in modo da poter consentire adeguate procedure operative correlate proprio allo stato di detti impianti”; dall’altra si preoccupa soprattutto di criticare la definizione di visibilità III portata dal DOP 97, definizione che pure ENAC aveva a suo tempo approvato, e che era stata riportata nell’ordinanza 19.19.1998 DCA di Malpensa);
7. Il 5.11.2001 Francesco Federico presiede – e comunque “gestisce” - una riunione nella quale si definisce il valore di 200 metri di visibilità RVR quale limite per la movimentazione di più di un aeromobile sull’area di movimento di Linate. A fronte delle preoccupazioni e lagnanze espresse dai rappresentanti delle Compagnie, “Il dr. Federico interviene per puntualizzare che proprio tutte le grosse problematiche esposte dovrebbero spingere gli Enti preposti a dotare anche l’impianto di Linate di un sistema SMGCS completo”.
8. Il 9.11.2001 il Direttore di aeroporto Vincenzo Fusco emette l’ordinanza 104/01, con la quale, al punto 10, recepisce il limite dei 200 metri di visibilità;
9. Il 12.11.2001 riunione iniziata e “gestita” dalla dott.ssa Mercanti (ENAC) definisce l’abbassamento a 150 metri della soglia che riunione di appena una settimana prima aveva fissato in 200 metri.
10. Il 14.11.2001 il Direttore dell’aeroporto di Linate, emettendo l’ordinanza 105/01, recepisce il “nuovo” limite di 150 metri di visibilità.
Le responsabilità di Paolo Zacchetti
La consistenza della colpa di Paolo Zacchetti è macroscopica quanto il contributo concausale della sua condotta colposa indiscutibile.

Egli ha inescusabilmente omesso di rilevare la posizione dell’aeromobile Cessna 525 A marche D-IEVX sul raccordo aeroportuale R6 nonostante disponesse di inequivoche segnalazioni di localizzazione, ed ha colpevolmente autorizzato la prosecuzione del rullaggio fino all’invasione della pista.

Invero, dopo avere dato al pilota del Cessna l’istruzione di percorrere R5 e di riportare alla stop bar prima del prolungamento della pista principale, Paolo Zacchetti si accontenta di un read back incompleto e impreciso, che - indipendentemente dall’obbligo formale del read back integrale, non prescritto dalle norme ICAO per il caso specifico - non risponde alla regola dell’assicurarsi che il pilota abbia compreso in modo inequivoco il significato della autorizzazione. Infatti il pilota del Cessna non ripete il riferimento alla stop bar, e soprattutto ripete in modo sostanzialmente inesatto il riferimento al prolungamento della pista, dicendo la richiamerò prima di raggiungere la “pista principale”, cosa ben diversa dalla “estensione della pista principale”.

E’ il primo campanello di allarme non rilevato da Paolo Zacchetti (implica un possibile fraintendimento tra R5 ed R6), e consegue peraltro a una precisa violazione delle regole dell’arte da parte del controllore: questi infatti si è accontentato di un read back ambiguo, che non lo conforta con sicurezza in ordine alla esatta comprensione dell’istruzione da parte del pilota. 

Il campanello di allarme, in questa fase ancora flebile, sarà ampiamente amplificato nelle fasi successive del colloquio via radio, ed è uno dei “mattoni” della negligenza ed imprudenza di Zacchetti.  

Alle 6.08.23 il pilota del Cessna chiama dicendo di essere “approaching Sierra Four”, punto di riporto inesistente sul raccordo Romeo 5 sul quale il controllore ground lo ha istradato: il campanello di allarme a questo punto è evidentissimo, e Zacchetti lo sente, come si desume dal tono inequivocabile della sua replica, in cui chiede al pilota di confermare la propria posizione, con tono chiaramente perplesso e interrogativo (è allo stesso tempo un ordine di conferma e una domanda).

La risposta del pilota tedesco è a questo punto perfettamente idonea a far comprendere a Paolo Zacchetti l’equivoco che si è venuto a creare: infatti il pilota, oltre a ribadire Sierra Four, dice di essere in avvicinamento alla pista (ancora una volta non all’estensione della pista).   

Detto per inciso, è pacifico che da quella posizione (per le condizioni di bassa visibilità), il pilota tedesco non poteva vedere la pista (distante da S4 più di quattrocento metri), e ciò dimostra che egli non era affatto disorientato, ma semplicemente aveva confuso nominativamente R6 con R5 e sapeva benissimo di essere su R6 (credendo che si chiamasse R5) in avvicinamento alla pista principale.

La colpa di Zacchetti è evidentissima in questo passaggio: sorpreso dal riporto “anomalo” del pilota, ha avuto un dubbio, ha chiesto un chiarimento, e, avendo avuto una risposta che avrebbe dovuto accrescere quel dubbio, l’ha passivamente accettata senza alcun ulteriore controllo e senza fermare il pilota.

E’ plausibile, come ricostruito dal PM, che Zacchetti abbia avuto presente il punto S2 su R5, e abbia mentalmente “deciso” che il pilota si sia riferito a quel punto di riporto, di cui evidentemente Zacchetti non ricordava bene la numerazione, ma solo la denominazione “S”.   

D’altro canto, una compiuta ricostruzione delle ragioni “mentali” della condotta gravemente negligente, imprudente, imperita di Paolo Zacchetti è impossibile, a cagione della scelta da questi operata, con decisione codicisticamente ineccepibile, anche se psicologicamente poco comprensibile, di non prendere la parola per spiegare i suoi comportamenti.

In ogni caso, ancora una volta il pilota si è riferito alla pista anziché al prolungamento della pista, e Paolo Zacchetti non ha in nessun modo valorizzato questa macroscopica circostanza.

Il controllore ground, lungi dal “bloccare” il Cessna del quale non gli è affatto presente la posizione, autorizza sciaguratamente la prosecuzione di un rullaggio del quale non può aver compreso quale sarà il percorso, così raggiungendo una soglia di irresponsabilità massima.

La scansione, le “tappe” e le ragioni tecniche della colpa di Paolo Zacchetti sono ben desumibili dalla nitida (ed ancorata saldamente a dati probatori incontestabili) ricostruzione operata dal consulente Pica nella sua relazione:

“alle 06.05.27 D-IEVX chiedeva il rullaggio sulla frequenza di Ground.

L’autorizzazione fornita dal Controllore Ground veniva pronunciata con la velocità usuale, ma la parola “north”, molto breve, in rapida sequenza nella stringa verbale e inserita nel contesto di informazioni più rilevanti – quali l’indicazione della via di rullaggio, la regolazione altimetrica, e il punto da riportare – potrebbe non essere stata percepita dal pilota che, in rullaggio, non è normalmente orientato a seguire le indicazioni strumentali.

E’ infatti normale che i piloti attribuiscano importanza quasi esclusiva alle segnalazioni e indicazioni esterne all’aeromobile, quali i gesti del personale addetto alla guida a terra, le tracce a terra, le segnalazioni orizzontali (dipinte o luminose) e gli indicatori verticali sulla via di rullaggio ed ai suoi lati.

D’altronde, nella comunicazione di conferma (read back) il pilota ometteva la parola “north”.

Le ipotesi possibili sono:

1) che non l’avesse recepita;

2) che l’avesse ritenuta insignificante;

3) che l’avesse percepita ma subito dimenticata ritenendola in quel momento irrilevante per un meccanismo psicologico di filtraggio percettivo basato sulla significatività contestuale dell’informazione.

Inoltre,nel read back il pilota ometteva due altre importanti notazioni: non menzionava le parole “STOP BAR” e non ripeteva la parola “extension”, riducendo la ripetizione del limite di autorizzazione al solo “…via Romeo 5…and call you back bifore reaching main runway”.

…omissis…

Così formulata la ripetizione aveva il significato formale e sostanziale di una autorizzazione a procedere verso la pista di decollo e richiamare avvicinandovisi.
E’ possibile che il pilota avesse in quel momento elaborato una immagine mentale del futuro rullaggio (fase pre-operativa della percezione) in base alla recente esperienza in arrivo, alle 04.59.00 circa, nel corso della quale aveva utilizzato il raccordo Romeo 6 per uscire dalla pista d’atterraggio e portarsi al piazzale “ATA” (parcheggio Aviazione Generale).

Il fatto che in atterraggio i piloti tedeschi avessero chiesto ed ottenuto di fare una breve inversione sulla pista principale per imboccare il raccordo Romeo 6 potrebbe far supporre una certa consapevolezza del lay out aeroportuale (almeno da parte di uno dei due, probabilmente il Comandante).

Il raccordo Romeo 6 è inoltre l’unico collegamento diretto tra il parcheggio dei velivoli di Aviazione Generale e la pista principale e viene usato frequentemente, condizioni meteorologiche e traffico permettendo, per il rullaggio degli aerei provenienti dal piazzale ATA verso il “punto attesa” per il decollo dalla pista principale, attraversando la stessa pista per immettersi sul raccordo Romeo 2 e raggiungere il raccordo principale.

Lo stesso AIP-Italia e la documentazione Jeppesen indicano che in condizioni di categoria III i velivoli in rullaggio dal piazzale ATA verranno istruiti a procedere lungo il raccordo Romeo 6 fino alla STOP BAR.

Si tratta di un errore di stampa o la procedura pubblicata mirava, un tempo, quando la Stop Bar di R 6 era controllata dalla Torre, ad evitare congestione di traffico sul piazzale Nord in condizioni di ridotta visibilità?

Il controllore Ground non dava seguito al colloquio.

La mancata reazione del controllore Ground al read back scorretto può essere attribuita alle ipotesi:

1) la differenza tra autorizzazione e ripetizione della stessa non veniva rilevata per ascolto superficiale (attenzione diffusa);

2) la differenza veniva rilevata (attenzione focalizzata) ma l’estrazione dei dati essenziali sia pure in forma scorretta era ritenuta sufficiente.

Se questa seconda ipotesi fosse la più realistica, al comportamento del controllore potrebbe aver eventualmente contribuito la possibile abitudine dei controllori di Linate a trattare con i piloti dei velivoli executives di base, familiari con le aree di manovra aeroportuale e con le relative procedure non scritte per il rullaggio nelle diverse condizioni di visibilità.

A conferma di quanto detto sopra si nota che nelle trasmissioni effettuate in tutto l’arco di tempo esaminato il controllore Ground dava raramente conferma che il read back era corretto (acknowledgement).

Doveva averlo notato anche l’OS-222 che, al termine della ripetizione dell’autorizzazione trasmessagli dal Ground, alle 06.00.50 chiedeva esplicitamente la conferma di averla ripetuta in modo corretto.

E il Cessna iniziava a muovere dalla piazzola di parcheggio.

…omissis…

D-IEVX lasciava la sua posizione al parcheggio girando a sinistra su una direzione di circa 150° e seguendo, come previsto, il tratto retto della riga gialla tracciata sul piazzale e la prima parte della curva continua di 180° a sinistra che lo avrebbe portato alla biforcazione della riga gialla in due diverse linee di rullaggio.

Alla biforcazione il pilota del Cessna, invece di continuare la curva a sinistra, accostava di pochi gradi a destra e proseguiva in direzione della via di rullaggio Romeo 6.

E’ necessario esaminare alcuni aspetti dell’informazione fornita in forma iconica dai segnali e dalle documentazioni alle quali potevano fare riferimento i piloti:

1) La mappa dei percorsi di rullaggio nel piazzale ATA pubblicata sulla carta di rullaggio di cui disponevano i piloti (Jeppesen 90-9B) non corrispondeva all’effettivo stato delle tracce al suolo;

2) Le tracce (gialle) erano piuttosto deteriorate e parzialmente cancellate non vernice nera, la stessa che copriva anche tratti di un vecchio tracciato, poi cambiato;

3) La ridottissima visibilità costringeva i piloti del Cessna a concentrarsi sulla visione esterna per non perdere il contatto visivo con la traccia gialla al suolo;

4) L’angolo di obliterazione della visione verso il basso (Cut-out angle) dal posto di pilotaggio di sinistra (dove era presumibilmente seduto il pilota che effettuava il rullaggio) consentiva di vedere il suolo nel senso del moto del velivolo Citation CJ2 solo al di là della distanza di 8 metri dal punto d’osservazione e quindi, a causa della fitta nebbia, il segmento di suolo visibile dai piloti era ulteriormente ridotto così che essi avevano pochi secondi per interpretare e seguire le linee di guida al suolo;

5) Le scritte di discriminazione tra R5 e R6 verniciate sul suolo subito dopo il bivio del tracciato erano piuttosto deteriorate e realizzate con caratteri “spezzati” (fuori standard ICAO) e orientate obliquamente rispetto alla direzione di avvicinamento così da renderne ancora più problematica la interpretazione;

6) Le luci di rullaggio del raccordo R6 erano accese, visibili ben oltre il raggio visivo entro il quale erano visibili le tracce verniciate, mentre non potevano essere in vista le luci del raccordo R5, il che poteva aver generato la convinzione nei piloti che normalmente l’illuminazione a luci verdi di una via di rullaggio ne consente inequivocabilmente l’utilizzazione.

Intanto, circa 7 secondi dopo la fine del read back di D-IEVX, venivano effettuate altre comunicazioni tra Ground e altri aeromobili parcheggiati nello stesso piazzale dove si trovava D-IEVX (o ne stava uscendo).

L’autorizzazione al rullaggio che veniva dettata al velivolo LX-PRA, e ripetuta correttamente con tutti i suoi elementi, era del tutto analoga a quella data al Cessna D-IEVX, ma tutta la conversazione avveniva in italiano e ciò impediva l’insorgenza di un eventuale dubbio nei piloti tedeschi che non parlavano questa lingua [la circostanza è plausibile e parzialmente riscontrata – v. sopra richiamo a testimonianza Fossati – ma non può darsi per provata in termini rigorosi. Di certo, il dato è ben poco rilevante: impegnati come erano in condizioni ambientali difficili, i piloti tedeschi non avevano né specifico motivo, né adeguata possibilità di prestare ascolto, traendone elementi di riflessione, a conversazioni non rivolte loro ed intrattenute in una lingua comunque per loro almeno “ostica” – n.d.e.].

Queste conversazioni si svolgevano in un arco di tempo di circa 40 secondi dall’ultima comunicazione del pilota di D-IEVX, periodo in cui questi era ancora, presumibilmente, in una posizione sul piazzale dalla quale avrebbe potuto seguire il percorso giusto se avesse avuto l’occasione di comparare la sua autorizzazione al rullaggio con quella fornita all’altro velivolo che, oltretutto, era stato istruito a seguire proprio il Cessna tedesco.

Nel frattempo SK686 veniva autorizzato a procedere per il rullaggio, pochi secondi dopo il decollo dell’aeromobile che le precedeva nella sequenza di partenza e, ancora una volta, non viene notata alcuna anomalia nel collegamento radio con il controllore di Torre anzi i colloqui tra i due piloti scandinavi, rilevati dal CVR, denotano un clima tranquillo e rilassato.

Pochi secondi dopo l’inizio della corsa di decollo del volo AZA 410, il Boeing MD87 della SAS veniva autorizzato ad allinearsi sulla pista principale 36 Destra e a mantenere la posizione.

Alle 06.08.23, mentre SK 686 si allineava, il pilota di D-IEVX  notificava al Controllore Ground la propria posizione “approaching Sierra Four”, evidentemente desunta dalla corrispondente scritta gialla S4 [qui un evidente errore di stampa della relazione propone un errato “R4” – n.d.e.] marcata sulla pavimentazione del raccordo Romeo 6, vista rovesciata dai piloti del Cessna tedesco, posta in prossimità delle righe trasversali, anch’esse gialle, che designavano un punto di arresto per gli aeromobili provenienti dalla pista principale, cioè in senso inverso rispetto al percorso di D-IEVX.

I piloti tedeschi erano atterrati la stessa mattina alle 04.59 circa ed avevano liberato la pista di atterraggio principale sul raccordo Romeo 6, dopo una inversione sulla pista ed un breve percorso contrario alla direzione di atterraggio (backtrack), e ciò fa ragionevolmente supporre che essi fossero consapevoli della loro posizione, salvo probabilmente ignorare che il raccordo da loro seguito non era quello per il quale erano stati autorizzati.

Dall’accentuata inflessione interrogativa della voce del Controllore Ground nel rispondere alla comunicazione di D-IEVX si può ritenere che l’informazione fornitagli sulla posizione del Cessna fosse per lui poco comprensibile (probabilmente “Sierra4” non rientrava nella sua immagine mentale della presunta posizione del D-IEVX), né doveva essergli sembrata coerente l’informazione “approaching the runway”.

Tanto che richiedeva al pilota di confermare la sua posizione.

L’arresto alle posizioni S4 ed S5 dei velivoli in rullaggio lungo il raccordo R6 si rende necessario nelle occasioni (rare e solo in condizioni meteorologiche ottime) di attività di volo sulla pista “turistica” (36l-18R).

Però, a detta dei piloti dell’Aviazione Generale intervistati, la fraseologia usata è usualmente “attendete prima del prolungamento pista turistica” o simili espressioni, ma le sigle S4 ed S5 non vengono citate mai e questa circostanza potrebbe essere una ragione della difficoltà del controllore a comprendere cosa intendesse dire il pilota del D-IEVX con “S4”, e l’essersi concentrato su questa sigla potrebbe avere eclissato la sua attenzione dalla ben più importante espressione “approaching the runway”.

Il controllore Ground istruiva comunque il D-IEVX a mantenere la posizione STOP BAR: “Delta Victor Xray, maintain the STOP BAR, I’ll call you back”.

C’è da dire che la dizione “maintain…” seguita da una posizione, quota, prua ecc. ha in sé qualche elemento di ambiguità e può essere interpretata come “rimanete nella posizione data se già ci siete”, oppure “raggiungetela e mantenetela quando vi sarete arrivati”.

Tenuto conto di questo si possono fare diverse ipotesi:

1) Il controllore supponeva che D-IEVX fosse in effetti già alla STOP BAR del Romeo 5 (quella da lui indicata e definita peraltro in modo improprio, trattandosi di una Clearance Bar) o vi si stesse avvicinando e non rilevava la notifica “approaching the runway” o la considerava un lapsus, attribuendo al pilota tedesco l’intenzione di dire “apron” anziché “runway” (arbitrarietà cognitive di questo genere garantiscono al percipiente di conservare coerente il proprio panorama mentale).

2) Il controllore non riusciva a capire bene in quale punto del Romeo 5 si trovasse il D-IEVX e, impossibilitato a risolvere il dubbio, dava comunque un’istruzione che salvaguardasse certamente la sicurezza (l’arresto prima del segnale di protezione delle aree attive); in questo caso il supporto psicologico viene fornito dalla “tendenza al completamento” (completing bias), che soddisfa il bisogno di porre fine al più presto ad una situazione ambigua ricorrendo alla prima soluzione “soddisfacente” (strong but wrong hypothesis).
3) Il controllore aveva compreso l’effettiva posizione del D-IEVX e lo istruiva comunque a non proseguire oltre le luci di STOP BAR (ipotesi difficile da sostenere alla luce degli avvenimenti successivi e che significherebbe che dopo pochi minuti egli l’avesse dimenticata).
Si ritiene che la seconda ipotesi sia la più attendibile e sembra evidente, anche alla luce delle ulteriori comunicazioni, fin dopo l’incidente,che il controllore permanesse nella convinzione che il D-IEVX stesse rullando sulla via di rullaggio R5 come autorizzato, anche se in un punto imprecisato del raccordo, probabilmente in corrispondenza di una delle posizioni di attesa a cavallo del prolungamento della pista “turistica”.

D’altronde il breve lasso di tempo trascorso tra l’inizio del rullaggio e il riporto di posizione “S4” difficilmente avrebbe consentito al velivolo tedesco di raggiungere la Clearance Bar e la interruzione di 15 secondi nelle comunicazioni da parte del controllore dopo avere istruito D-IEVX a mantenere la Stop Bar (unica interruzione di tale durata in quei momenti di più gravoso carico di lavoro) induce a pensare che gli, incerto sulla localizzazione di S4, potrebbe avere cercato spiegazioni da parte dei colleghi più anziani in torre di controllo.

Il controllore ignorava però il secondo elemento del messaggio del pilota (“approaching the runway”), proprio per la sua convinzione che il velivolo stesse rullando su R5 e le informazioni atte a contraddire questa immagine mentale radicata e determinarne la correzione non riuscivano a “passare”.

Questo fenomeno a carico dell’attività cognitiva umana è ben noto come “tendenza alla conferma” (confirmation bias) ed è riscontrabile in praticamente tutti gli incidenti nei quali i dati di realtà, anche estremamente coercitivi, non riescono a superare la soglia di resistenza al cambiamento della percezione soggettiva della situazione.

D’altra parte in torre non era disponibile con immediatezza una pianta aeroportuale con l’indicazione del piazzale dell’Aviazione Generale e delle vie di rullaggio ad ovest della pista principale.

Solo sotto il vetro della scrivania del supervisore, posta alle spalle dei controllori attivi ed a loro invisibile, e su uno dei banconi laterali era posta una cartina aeroportuale, priva peraltro delle indicazioni concernenti le scritte esistenti sulla pavimentazione dei raccordi R5 ed R6, mentre la documentazione completa della segnaletica orizzontale (comprendente la localizzazione di tutte le posizioni “S”) era inclusa in una raccolta di circolari, comunicazioni varie e ordini di servizio chiusa in un armadio.

Dalla parte dei piloti del D-IEVX, si può ritenere che essi fossero certi di essere sul raccordo diretto alla pista principale ma che non avessero la sicurezza della sua denominazione per l’assenza della segnaletica verticale.

Tra le ipotesi che si possono fare sulla percezione dei piloti tedeschi in quel momento, c’è quella che, avendo avuto originariamente l’autorizzazione a procedere fino alla STOP BAR di Romeo 5, il successivo transito dalla marcatura “S5” fosse interpretato come una sequenza alfanumerica “R5-S5” di segmentazione del raccordo sul quale procedevano ma che poi la indicazione “S4” (che non si inseriva logicamente nella sequenza) potesse aver causato in loro qualche dubbio e che, per questa ragione, la loro notifica di posizione “approaching S4” avesse in realtà valore di implicita richiesta di conferma sulla correttezza del percorso seguito.

Si può considerare comunque ragionevolmente certo che essi avessero coscienza della loro posizione rispetto alla pista principale 36Right/18Left alla quale si stavano avvicinando, come avevano esplicitamente dichiarato.

Le comunicazioni al riguardo sono chiarissime.

…omissis…

Alle 6.09.19 D-IEVX veniva autorizzato a proseguire il rullaggio.

Non c’è assoluta certezza sulla posizione di D-IEVX sul raccordo Romeo 6 (compresa in ogni caso tra il punto S4 e la STOP BAR) al momento della comunicazione ma si presume che, al momento dell’autorizzazione a proseguire il rullaggio oltre la STOP BAR, il D-IEVX era arrivato in prossimità o almeno in vista di essa.

Infatti, qualora la comunicazione di D-IEVX delle 06.08.40 (“holding position”) venisse interpretata come un effettivo arresto nella posizione S4 fino all’ulteriore autorizzazione, allora la velocità di avvicinamento e invasione della pista avrebbe dovuto essere vicina ai 20 Kts (quasi 40 km/h), molto improbabile con la ridotta visibilità del momento.

I piloti tedeschi non sembravano rilevare alcuna incongruenza nella autorizzazione ricevuta rispetto alla loro effettiva posizione e diventa importante, per comprenderne il comportamento, rileggere il testo esatto dell’autorizzazione a continuare il rullaggio ed analizzarne i singoli elementi.

“Delta Victor Xray, continue your taxi on the main apron, follow the Alfa line”

1) “Continue your taxi on the main apron”

Il pilota tedesco potrebbe avere attribuito a lapsus del controllore le parole “main apron” in luogo di “main taxiway”.

Anche qui si tratta dei meccanismi psicologici già citati che sottopongono a censura e negazione segnali contraddittori anche vistosi nel quadro di un generale “orientamento esclusivo all’obiettivo” radicato in una costellazione di dati falsamente coerenti e, per assurdo che possa sembrare un tale atteggiamento mentale, lo si ritrova in quasi tutti gli incidenti in cui il “fattore umano” rappresenta una importante concausa.

D’altra parte, sulla cartografia a sua disposizione (e sulla stessa documentazione AIP-Italia) non esisteva alcun “main apron” poiché il piazzale utilizzato dai velivoli di linea, ed al quale chiaramente ed impropriamente si riferiva il controllore, era identificato come “North apron” mentre l’aggettivo “main” era sempre associato al termine “taxiway” in tutte le comunicazioni intervenute tra i controllori e gli altri aeromobili.

L’unica volta che il controllore usava l’aggettivo “principale” con riferimento al piazzale “Nord” (l’autorizzazione a rullare per LX-PRA) la comunicazione era in lingua italiana e non compresa [si fa richiamo di precedente nota – n.d.e.] dal pilota di D-IEVX.

Inoltre l’istruzione immediatamente successiva a richiamare quando sulla via di rullaggio principale (“call me back entering the main taxiway”), correttamente ripetuta, non poteva che confermare nella mente del pilota tedesco la convinzione di dover procedere per la via più breve verso la main taxiway, attraversando, appunto, la pista “principale”.

2) “follow the Alpha line”

La Alpha line è una linea di rullaggio marcata in giallo sulla superficie del piazzale principale e corre per tutta la lunghezza di questo, in direzione Nord-Sud, nella parte più occidentale del piazzale di sosta a ridosso della striscia erbosa che lo delimita.

Nella sua estremità settentrionale essa si raccorda con la linea di centerline della via di rullaggio R5 mentre a Sud si collega con il raccordo R1 e con la via di rullaggio principale e viene utilizzata alternativamente per la movimentazione degli aeromobili che, provenendo dal piazzale “ovest” o dall’area militare lungo il raccordo R5, debbano raggiungere la via di rullaggio principale, e viceversa, e per gli aeromobili che, dopo l’atterraggio, liberino la pista sul raccordo R1 e procedano per le piazzole di sosta numerate dal 13 al 21 per i moli di attracco al terminal.

E’ fisicamente identificata con la lettera “A” marcata al suolo ad entrambe le sue estremità ma questa identificazione non è riportata nella documentazione AIP-Italia dove questa linea di rullaggio è disegnata in forma anonima, come peraltro tutte le altre linee di rullaggio presenti sullo stesso piazzale.

Ma di tutto questo non erano a conoscenza i piloti tedeschi i quali non erano familiari con la realtà aeroportuale di Milano Linate e utilizzavano le informazioni contenute nella documentazione di rotta Jeppesen.

E sulla cartina Jeppesen 20-9B, relativa ai piazzali di sosta degli aeromobili, l’indicazione “A” corrispondeva alla centerline della via di rullaggio principale!!!

Era comprensibile quindi che i piloti potessero aspettarsi di individuarla dopo l’attraversamento della pista per raggiungere appunto la Alpha line sulla “main taxiway”.

D’altronde l’autorizzazione all’attraversamento delle luci rosse della STOP BAR e la presenza di luci di guida verdi accese lungo il centro pista di rullaggio al di là di quelle rosse trasversali, erano tutti elementi che non lasciavano spazio a dubbi.

Dall’autorizzazione a continuare il rullaggio appare d’altra parte del tutto evidente la convinzione del controllore GROUND che D-IEVX si trovasse invece alle luci di Clearance Bar poste sul raccordo Romeo 5.

Se mai vi fosse stato nella sua mente un dubbio, insinuato dal precedente rapporto di posizione su “S4”, esso era stato ormai soppresso dal corso degli eventi e dal diffuso, e già citato, meccanismo psicologico della “tendenza alla conferma” dell’immagine mentale a dispetto delle informazioni che la contraddicono.

Anche il fatto che i piloti del Citation avevano risposto ripetendo correttamente e alla lettera l’autorizzazione ricevuta confermava e rafforzava implicitamente l’immagine di realtà percepita dal controllore.

Un tragico colloquio tra sordi quindi, nel quale ciascuno parla e ascolta se stesso ma interpreta le parole dell’altro secondo i propri convincimenti e condizionamenti.

Si può infine affermare che i piloti del D-IEVX  non potevano non vedere le luci di STOP BAR, le luci verdi di rullaggio e verdi alternate a bianche della guida di raccordo, in pista, con la linea centrale (centerline) ed erano quindi consapevoli che stavano per interessare la pista attiva.

…contemporaneamente lo SK686 riceveva l’autorizzazione a decollare sulla frequenza di Torre (118.1 Mhz), autorizzazione che i piloti del D-IEVX non potevano in quel momento udire perché erano sintonizzati sulla frequenza del controllo Ground (121.8 Mhz).

Né i piloti dello SK686 potevano udire le comunicazioni intercorse tra il controllore Ground e D-IEVX, comunicazioni che comunque non avrebbero probabilmente messo in allerta un equipaggio già autorizzato a decollare e inconsapevole della situazione del traffico in rullaggio.

…omissis…

Subito dopo l’ultima comunicazione da parte del pilota di D-IEVX e fino al momento  della collisione la frequenza del controllo Ground veniva impegnata continuamente da altre trasmissioni, con rare e brevissime interruzioni, e si può perciò ipotizzare che il pilota di D-IEVX non avesse la possibilità – quand’anche ne avesse avuto l’intenzione – di chiedere ulteriori chiarimenti prima di muoversi dalla sua posizione.

Inoltre tra le 06.10.06 e le 6.10.15 circa (durante la corsa al decollo dello SK686) i controllori di Ground e di TWR erano contemporaneamente impegnati, ognuno sulla propria frequenza, con altri velivoli e quindi impossibilitati all’usuale sorveglianza reciproca della situazione.

Tra l’altro il controllore di torre, che rispondeva alla richiesta da parte di un velivolo Meridiana circa la visibilità, doveva verosimilmente consultare il monitor dei misuratori, e doveva anche ripetere i dati che erano stati riletti erroneamente dall’equipaggio che li aveva richiesti.

Questi comportamenti inducono ad ipotizzare una condizione dell’ambiente di lavoro in torre di controllo nella quale le operazioni, pur gestite separatamente e senza coordinamento tra i due controllori sulle rispettive frequenze, dovevano essere ritenute del tutto normali e tali da non richiedere una particolare attenzione o creare motivo di allarme neanche nel controllore più anziano tra i presenti che, seduto tra i due controllori di GROUN e TWR, assolveva i compiti di assistente/coordinatore mantenendo i collegamenti telefonici con gli altri Enti.

Alle 06.10.21 SK686 e D-IEVX  collidevano in un punto della mezzeria della pista corrispondente alla congiungente delle linee di centerline delle vie di rullaggio R2 e R6 e si attivava il segnalatore di emergenza installato sull’aeromobile SAS (ELT).

Il segnale, udibile sulla frequenza d’emergenza 121.5, veniva registrato sia sui canali Ground e TWR che sul CVR dello SK686 e avrebbe dovuto essere udito anche nel locale della torre di controllo dato che, ovviamente, l’ascolto passivo di quella frequenza è continuo nei centri di Controllo del Traffico Aereo anche con volume regolato al “minimo”.

Naturalmente udire un segnale non garantisce che ne sia anche percepita la significatività per diverse ragioni quali la comparsa inattesa o, viceversa, l’assuefazione a sentirlo durante le prove degli apparati radio effettuate di norma durante i primi cinque minuti di ogni ora o la sua interpretazione come disturbo anomalo.

Quasi contemporaneamente i controllori avevano sentito anche una serie di colpi sordi ma questi rumori, ,attutiti dalla nebbia e dai pannelli di insonorizzazione della torre di controllo, non erano Da nessuno dei presenti associati ad un evento anomalo nemmeno dopo le prime richieste telefoniche di informazioni da parte del funzionario dell’UCT al quale veniva risposto che “al momento tutto era regolare”.

Alle 6.10.33 (circa 12 secondi dopo la collisione) si registrava un tentativo di chiamata da parte dello SK686 udibile sulla frequenza di torre, immediatamente precedente l’impatto dell’MD-87 scandinavo con l’hangar, ma nessun messaggio veniva trasmesso.”

La competente, storicamente e probatoriamente riscontrata, ricostruzione operata dal consulente Pica dà conto di quanto sia censurabile (non si intende con questo aggettivo esprimere un giudizio morale, per il quale, anche se lo si pensasse, non sarebbe certo questa la sede e non avrebbe di certo lo scrivente adeguata autorevolezza) sotto il profilo logico-dialettico sostenere che una macroscopica ed eccezionale sventatezza dei piloti tedeschi sia stata causa da sola “capace” di determinare i disastrosi eventi.

In realtà, lo sciagurato rullaggio vede i piloti del Cessna magari non impeccabili, ma certamente non determinanti protagonisti al negativo, per una serie di ragioni che da un canto escludono qualsiasi possibilità di accettabilità giuridica alla tesi che le numerose e gravi colpe a monte del e/o concomitanti con il  e/o causanti l’improprio rullaggio e la tragica incursione in pista attiva siano state etiologicamente rese ininfluenti da causa sopravvenuta da sola capace di cagionare l’evento e dall’altro illustrano in termini ancor più significativi l’incidenza causale delle colpevolmente incongrue condotte, non soltanto omissive, degli imputati dei quali si è esaminata la posizione in genere, e del controllore di volo Zacchetti in particolare.

Il Cessna, istruito per la direzione R5 con  limite di autorizzazione  alle relative stop bars, trova ingannevole “invito” a muoversi verso sud e poi sud est a causa dello stato della segnaletica orizzontale (significativamente difforme rispetto alle indicazioni ICAO dell’Annesso XIV 5.2.16.1, 5.4.3.7 e 5.4.3.8) del tutto carente di manutenzione, e insufficiente conforto nella segnaletica verticale ed in altri ausili, a causa della mancanza di cartelli luminosi di instradamento e di locazione.

Il pilota tedesco segnala correttamente la sua posizione di avvicinamento a S4, con ciò rimarcando ad evidenza la ritenuta necessità di essere confortato dal controllore Ground circa la correttezza della rotta di rullaggio impegnata.

I piloti tedeschi, se pure non si possono qualificare “familiari” con l’aeroporto di Linate (l’espressione può essere relativamente appropriata soltanto con riguardo a quei piloti che in un aeroporto “giochino in casa”, avendovi la propria normale “base operativa”), di certo conoscono l’aeroporto; essi, in fase di atterraggio, hanno percorso in senso inverso il raccordo R6 e non hanno di certo ritenuto obbligatoria la fermata alle holding positions S4 e S5. Si sono comportati come tutti i colleghi dei velivoli autorizzati a percorrere R6 nei giorni 7 ed 8 ottobre 2001 (come è provato dalla comunicazioni T/B/T dei giorni in considerazione).

Le comunicazioni “approaching S4”, “approaching the runway, S4” (e, secondo non azzardata anche se non pacifica interpretazione del P.M., anche “hold position”) rappresentano per i piloti tedeschi rasserenante certezza di avere inequivocabilmente rapportato la posizione reale dell’aeromobile, e quindi generano  tutt’altro che superficiale fiducia che il Cessna sia tenuto sotto controllo dalla torre e, quindi, che sia stato autorizzato l’attraversamento della pista.

Proprio in relazione all’attraversamento della pista ed all’autorizzazione rilasciata dal controllore Ground Zacchetti va rimarcato che (a) sicuramente, pacificamente all’8 ottobre 2001 la normativa specifica permette(va) l’attraversamento della pista quale condotta implicitamente autorizzata dalla fissazione di un limite di clearance posto oltre la pista (si veda il DOC 4444 all., XIII edizione par. 3.4.9); (b) altrettanto certamente le norme di prudenza specifiche sconsigliano comportamenti “esitanti” in presenza di una (in questo caso supposta non irragionevolmente)  autorizzazione di attraversamento – si consideri la fraseologia  expedite (par. 3.4.9 doc. 4444) per l’attraversamento e la pericolosità di qualsivoglia tergiversare nell’impegnare la pista (testimonianza De Carlo).

Le luci rosse, dunque, sono state superate in termini del tutto “fisiologici” rispetto alla realtà aeronautica in genere e “linatese” in particolare (concludenti in argomento le comunicazioni T/B/T del 7 ed 8 ottobre 2001).

Né può essere rimproverato ai piloti del Cessna di non avere richiesto informazioni alla torre su una eventuale modifica della “semantica” della stop bar R6, poiché l’eventuale ripristino di una stop bar telecomandabile dalla torre avrebbe dovuto formare oggetto di comunicazione ai piloti mediante emissione di apposito notam.

La reiterata allegazione di un preteso, insuperabile e trasgredito dovere dei piloti di fermarsi davanti a luci rosse fisse, oltre ad apparire intrinsecamente viziata da patente illogicità (posto che, diversamente opinando, il raccordo R6 sarebbe dovuto risultare inutilizzato da anni), è stata altresì smentita, con secca competenza, dalla testimonianza resa dal comandante Zaccari, il quale ha avuto il “coraggio” di affermare quanto la logica reclama di qualificare come vero, cioè che lo spegnimento delle luci rosse va sollecitato soltanto in ipotesi di dubbi circa le istruzioni ed autorizzazioni ricevute.

Le qualificazioni giuridiche - il trattamento sanzionatorio
Fra le questioni giuridiche pur dibattute ampiamente in corso di causa non è stata fin qui affrontata ex professo quella asseritamente posta dal mancato, dal parziale o dal problematico recepimento nel nostro ordinamento degli “Annessi ICAO”.

L’omissione è del tutto intenzionale.

Se scopo del processo penale deve essere quello di verificare la sussistenza o meno dei reati contestati e la loro riconducibilità o meno alle persone imputate, la questione è da qualificarsi ben poco conferente.

Invero, anche a voler tacere del rilievo che i profili di colpa qui ritenuti come etiologicamente rilevanti non fanno richiamo (o almeno non fanno richiamo soltanto) a regole “marcete” ICAO”, un rilievo appare di assorbente valore: le indicazioni da quell’Ente diramate, quale che sia il loro stato di recepimento negli ordinamenti interni nazionali, esprimono indiscutibilmente lo “stato dell’arte” in materia di sicurezza dei voli e della movimentazione degli aeromobili, quella “buona tecnica”, quella universale buona tecnica che nessun causidico può negare debba costituire parametro della diligenza di chiunque, chiamatovi dalla sua posizione di garanzia, debba occuparsi nell’ambito della comunità internazionale del perseguimento di quel bene primario che è la vita di un numero indeterminato ma assolutamente cospicuo di esseri umani.

Né alcuno dei tecnici, variamente qualificati, che hanno interloquito nella vicenda storica e processuale, ha mai ritenuto di poter prescindere, nel fornire chiavi di lettura circa la correttezza di procedure o la funzionalità di strutture, da riverente considerazione per le indicazioni che l’ICAO dirama.

I reati dei quali gli imputati vanno riconosciuti colpevoli sono risultati contestati in forma pertinente ed appropriata.

Nondimeno, va esclusa, così come sollecitato dallo stesso P.M. in sede di conclusioni, la sussistenza della circostanza aggravante normata dall’articolo 61 n. 3 del codice penale.

La disposizione codicistica postula che l’agente si sia nel concreto pre-figurato l’evento illecito poi in effetti verificatosi, ed abbia agito con l’imprudente prosopopea di chi conta comunque di impedirne il compiersi.

Tanto non è provato che sia avvenuto da parte di alcuno dei prevenuti. 

Essi hanno espresso, a parere del Collegio e per le ragioni che sono state esposte sopra, una colpa di assai grave consistenza.

Ma nulla autorizza a qualificare provato che abbiano consapevolmente ed irresponsabilmente “sfidato”, con la presuntuosa fiducia di evitarne il verificarsi, la prospettiva delle disastrose conseguenze delle proprie azioni ed inazioni.

Fra i delitti va riconosciuto concorso formale, in evidente sussistenza dei presupposti di cui all’articolo 81, 1° comma cod. pen.

La fattispecie astratta contestata al capo A) va qualificata reato più grave in ossequio a regole giuridiche che non possono tenere conto della viva emozionalità che un evento come quello riferito al delitto rubricato al capo B) non può non suscitare, neanche in chi scrive questa motivazione.

Invero, secondo l’autorevole giurisprudenza della Suprema Corte, alla quale ritiene il Collegio di doversi uniformare, “la disposizione di cui all’art. 449 secondo comma cod. pen. prevede un titolo autonomo di reato…e non già una circostanza aggravante dell’ipotesi di cui al comma primo dello stesso articolo 449” (Cass. Pen. 1^ sezione, sent. 6247 del 24.6.1982, Pres. Barba, rel. Molinari, imp. Castellani, “ribadita” dalla pronuncia Bergamasco del 27.3.1984), mentre, altrettanto pacificamente, “la previsione dell’art. 589, terzo comma cod. pen. non integra una aggravante del reato di omicidio colposo, previsto dal primo comma dello stesso articolo, né costituisce una autonoma figura di reato complesso, ma configura unicamente una ipotesi di concorso formale di reati, nella quale l’unificazione è sancita unicamente “quoad poenam”, con la conseguenza che, ai fini dei vari istituti di diritto sostanziale e processuale, ciascun reato resta autonomo e distinto e della diversa pena stabilita non si tiene conto, così come, di regola, non si tiene conto dell’aumento di pena dipendente dalla continuazione (Fattispecie in tema di conflitto di competenza in ordine a procedimento concernente i reati di omicidio colposo e quello di cui all’art. 449: il conflitto è stato risolto con l’attribuzione della competenza al giudice ove si è verificato il reato più grave e cioè quello di cui all’art. 449 cod. pen.”, come convincentemente affermato da Cass. Pen., 1^ sezione, sente. 1544 del 14.6.189, Pres. Vella, rel. Valente, imp. Fabbri.
Conseguentemente, le pene vanno determinate ponendo a base del calcolo il delitto di disastro colposo di cui al secondo comma dell’art. 449 cod. pen.

Agli imputati vanno concesse, in ragione della condotta di vita anteatta, documentata dal certificato penale, della situazione sociale e personale, le circostanze attenuanti generiche, che vanno qualificate equivalenti rispetto alle (residue, posta l’esclusione di quella della previsione dell’evento) aggravanti.

Non appare viceversa concedibile la circostanza attenuante della riparazione mediante risarcimento del danno (circostanza che comunque, a parere del Collegio, pur “cumulata” con le circostanze attenuanti generiche, non avrebbe potuto determinare valutazione di prevalenza rispetto alle aggravanti) in quanto (a) a seguito del qui ritenuto concorso formale e della mancanza di prova in ordine al risarcimento del danno derivante dal delitto sub A, va applicata la giurisprudenza, ad evidenza pertinente anche (ancor più) in tema di operatività del disposto dell’art. 81/1° comma c.p., secondo la quale “in tema di circostanze attenuanti, nell’ipotesi di reato continuato, la circostanza di cui all’art. 62 n. 6 cod. pen., è applicabile solo quando il risarcimento integrale sia avvenuto nei confronti di tutti i reati avvinti dal vincolo della continuazione” (Cass. Pen. 6^ sezione, sent. 20507 dell’8.5.2003); (b) non è stato adeguatamente documentata la riconducibilità dell’attività risarcitoria a ciascun imputato (cfr. Cass. Pen., 1^ sezione, sent. 2658 del 19.3.1997: “L’attenuante comune del risarcimento del danno, di cui all’art. 62 n. 6 prima ipotesi cod. pen. ha natura squisitamente personale-soggettiva, poiché è riconosciuta dalla legge non tanto in chiave di tutela del relativo diritto di credito della parte offesa, bensì quale titolo tangibile del ravvedimento del reo; pertanto, in caso di concorso di più persone nel reato, non è necessario che la somma corrisposta a titolo di risarcimento sia stata ripartita in parti eguali tra tutti i concorrenti che invocano l’applicazione dell’attenuante, ma è sufficiente che ciascuno di essi vi abbia comunque contribuito, purché tale contributo non sia stato puramente simbolico e l’esborso abbia comportato per ciascun compartecipe, secondo le circostanze concrete, un apprezzabile sacrificio economico”).

L’estrema gravità del danno da reato, la particolare consistenza della colpa, e gli altri parametri di valutazione richiamati dall’articolo 133 del codice penale impongono l’irrogazione di pene che risultino ai parametri richiamati proporzionate.

La responsabilità degli imputati Fusco e Zacchetti appare al Collegio connotata da profili di particolare gravità in termini di colpa: estremamente “recidiva” su non breve periodo di tempo quella dell’inoperoso direttore di aeroporto, estremamente insistita in momenti cruciali nell’ordine degli eventi quella del controllore di volo.

Conseguentemente, a giudizio del Collegio e con riferimento ai criteri di valutazione appena esposti e richiamati, gli imputati vanno condannati:

Sandro GUALANO e Francesco FEDERICO, ciascuno, alla pena di anni 6 e mesi 6 di reclusione (p.b. per il più grave delitto sub A anni 3 e mesi 6 di reclusione, aumentata di 3 anni ex art. 81/1° comma c.p.);

Paolo ZACCHETTI E Vincenzo FUSCO, ciascuno, alla pena di anni 8 di reclusione (p.b. per il più grave reato sub A anni 4 e mesi 2 di reclusione, aumentata di anni 3 e mesi 10 ex art. 81/1° comma c.p.).

La condanna di tutti gli imputati in solido al pagamento delle spese processuali consegue per legge (art. 535 c.p.p.), come pure (ai sensi degli artt. 538 e seguenti c.p.p.) quella, in favore delle parti civili, al risarcimento dei danni, danni che andranno liquidati in separata sede, ed alla rifusione delle spese di costituzione e difesa come da dispositivo.

Ai sensi dell’art. 538/3° comma c.p.p., come specificato in dispositivo, vanno condannati anche i citati responsabili civili.

Considerata la complessità delle questioni da affrontare, va fissato termine per il deposito delle motivazioni, come da dispositivo.

Il dispositivo viene di seguito riscritto nella sua versione “originaria”, comprendente anche (erronea) pronuncia di applicazione agli imputati tutti delle pene accessorie dell’interdizione perpetua dai pubblici uffici e di interdizione legale durante l’esecuzione della pena, pronuncia che pure, essendo frutto di errore materiale, in data 21 aprile 2004 è stata oggetto di ordinanza di correzione. 

Si ritiene invero, essendo stato proposto ricorso per cassazione avverso tale ordinanza, che debba allo stato tenersi conto dell’efficacia sospensiva del gravame, ex art. 588 c.p.p.

P.Q.M.

Il Tribunale di Milano sezione penale 5^ in composizione collegiale

all’udienza del 16 aprile 2004 ha pronunciato la seguente

SENTENZA

Letti gli artt. 533 e 535 c.p.p.,

DICHIARA

GUALANO Sandro, FEDERICO Francesco, ZACCHETTI Paolo e FUSCO Vincenzo colpevoli dei reati loro ascritti e ritenuto il concorso formale, esclusa la sussistenza della circostanza aggravante di cui all’art. 61 n. 3 c.p., concesse a ciascun imputato le circostanze attenuanti generiche con giudizio di equivalenza rispetto alle residue circostanze aggravanti contestate,

CONDANNA

GUALANO Sandro alla pena di anni sei e mesi sei di reclusione;

FEDERICO Francesco alla pena di anni sei e mesi sei di reclusione;

ZACCHETTI Paolo alla pena di anni otto di reclusione;

FUSCO Vincenzo alla pena di anni otto di reclusione

CONDANNA

altresì tutti gli imputati, in solido, al pagamento delle spese processuali.

Letti gli artt. 29 e 32 c.p.,

DICHIARA

tutti gli imputati interdetti in perpetuo dai pubblici uffici ed in stato di interdizione legale durante l’esecuzione della pena.

Letti gli artt. 538 e segg. c.p.p.,

CONDANNA

tutti gli imputati in solido fra di loro, ed altresì ENAV s.p.a. in solido con gli imputati Gualano e Zacchetti ed ENAC in solido con gli imputati Federico e Fusco, in favore delle parti civili, al risarcimento dei danni, da liquidarsi in separata sede, ed alla rifusione delle spese di costituzione e difesa per gli importi di seguito specificati, importi comprensivi di onorari e spese forfettariamente quantificate ed ai quali andranno aggiunti I.V.A. e C.P.A. come per legge:

Barbara BREGA, trentottomilacinquecento euro;

Giorgio PICCIRIELLO, trentottomilacinquecento euro;

Egidio, Davide, Cristiana, Luca, Marzia ed Alessandro POLI, cinquantamilacinquanta euro;

Paolo PETTINAROLI cinquantaseimilacinquecento euro;

Claudio GIUMELLI, Serena PRUNO e Jack Allan KING quarantaseimiladuecento euro;

Marco PROSERPIO trentottomilacinquecento euro;

Agostino PERRONE trentottomilacinquecento euro;

F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia quarantaseimiladuecento euro;

F.I.T. CISL Lombardia trentottomilacinquecento euro;

Visto l’art. 544, co. 3, cpp

INDICA

in giorni novanta il termine per il deposito della sentenza.

Così deciso in Milano il 16 aprile 2004.

Il Presidente estensore
