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La premessda...

iugno 1980-1990: dieci anni che esprimono il travaglio della
G Giustizia, dei suoi operatori, dei parenti delle vittime, delle

istituzioni, delle forze armate ¢ dell’intera opinione pubblica
nazionale, di fronte ad un dramma che non trova precedenti nella storia
dell’aviazione civile italiana. Ma il dramma nel dramma ¢ che
quell’episodio che ha causato 81 morti, ancora oggi, dopo dieci anni, non
trova giuridica e morale risposta.

Fu facile, con spregiudicatezza ¢ cinismo, all’indomani della sciagura,
orchestrare una campagna di opinione ¢ di informazione che aveva il
preciso intento di ‘‘accreditare come unica ipotesi della disgrazia quella del
cedimento strutturale de} DC-9 I-TIGI delle Aerolinee Itavia’’,

E il Paese cosi assistette ad una lapidazione, in parte emotiva e in parte
orghestrata, di questo forse scomodo vettore aereo privato, finché fu
trovata e provata la presenza di sufficienti tracce di esplosivo a bordo. E
tanto basto per far dividere in due correnti ’'opinione pubblica.

Ben poco al riguardo sembro contare quella che la filosofia del diritto
chiama “‘Paffannosa e sofferta ricerca della Verita’. Si ignorava altresi che
nella giustizia degli uomini fatalmente, anche se pud sembrare un
paradosso, non ¢ vero ci¢ che € vero ma ¢ vero cio che ¢ provabile. Quanto
non ¢ provabile, anche se pud apparire verosimile, rimane uno dei tanti
misteri di cui & costellata la millenaria storia processuale, con buona pace
di ‘‘innocentisti’’ o “‘colpevolisti’’ o dei vari movimenti di opinione,
quando emotivi ¢ quando ideologico-culturali, che ci auguriamo perd
sempre in buona fede.

Dimostrare questo assunto aspettando la tanto attesa sentenza della
magistratura italiana, 'unica in assoluto che pud giungere a motivate ed
imparziali conclusioni, ¢ lo scopo di quest’opera.

Con questo lavoro “‘Aviazione’’ vuole offrire ai propri lettori un chiaro ¢
completo quadro dei numerosi ‘‘scenari’’ che hanno fatto da corollario al
tragico incidente aereo di cui ¢ stato protagonista, il 27 giugno 1980, un
DC-9 della compagnia aerea Itavia in regolare servizio di linea sulla rotta
Bologna-Palermo.

Il presente dossier vuole innanzitutto inquadrare, con precisi riferimenti
storici, ’intera vicenda, per ricondurre nel corretto e naturale alveo un
incidente aereo civile che ha visto in questi dieci anni fin troppe ipotesi,
congetture e contraddizioni.

Questo studio & stato rigorosamente impostato sui fatti, sul riferimenti
temporali, sulle sole fonti ufficiali, volendo offrire al lettore, privo di
pregiudizi e in buona fede, una valida guida per orientarsi nei tanti scenari
in cui questa travagliata vicenda si € mossa: il controllo del traffico aereo,
la difesa aerea, le molte commissioni di inchiesta, i collegi peritali e gli atti
processuali.

11 lettore, pertanto, non trovera l'ennesima presunta ricostruzione
dell’incidente come gia fin troppe volte visto sulla stampa ¢ sugli schermi
televisivi, ma piuttosto approfondimenti inediti, soprattutto di natura
tecnica, che giocheranno un ruolo determinante nella ricostruzione delle
cause ¢ conseguentemente nell’accertamento della Verita.

FPaolo F Bancale
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Italia e il

iediterraneo
negl:
seftanta

Nella ridda di ipotesi fatte sull’incidente dell’I'TIGI dell’Itavia c’¢ stata anche quella
del’attentato terroristico - Proprio per questo sembra necessario inquadrare 1l

periodo storico, antecedente alla sciagura,

per tentare di delineare la situazione

politico-sociale dell’Italia e degli altri paesi dell’area mediterranea

troversi del dibattito pubblico sul rapporto tra societa e

forze armate, tra cittadini e garanzie democratiche dei loro
diritti e della loro incolumita. I contributi a questa cause cele-
bre sono numerosissimi e spesso assai appassionati, ma difficil-
mente distaccati.

Nell’acrimonia delle accuse e delle smentite, nella ridda di ipo-
tesi contrapposte ci sembra utile collocare l'incidente nel suo con-
testo storico. Ustica non & un farto metafisico astraibile a piace-
re, quell’aereo esplose in un preciso riferimento temporale di cui
cercheremo di tracciare le linee essenziali.

L a tragedia di Ustica & tutt’ora uno degli elementi pit con-

italia:
una situazione interna formentata

L’estensione delle proteste studentesche di Berkley prima a Pa-
rigi, con I’avvio del famoso maggio parigino, e poi nel resto del-
I’Europa occidentale, segnarono un periodo di grandi rivolgimen-
ti sociali e politici. Il movimento giovanile si saldo rapidamente
alle richieste delle sinistre per una radicale ridistribuzione delle
risorse e del potere.

La polemica contro il sistema capitalista arrivé a livelli di forte
polarizzazione rivoluzionaria, specialmente quando le aspetta-
tive studentesche di un rapido arrivo dell’immaginazione al po-
tere si scontrarono con la tenace e sorda resistenza dell’establi-
shment.

Tutto cid favori processi di scissione e frantumazione all’in-
terno dei movimenti politici, creando nella contrapposizione tra
rivoluzionari puri e duri e politici di sinistra, ma piu atienti alla
complessita della competizione politica, i presupposti del terro-
rismo armato.

Sotto I'etichetta di terrorismo vennero raggruppati gruppuscoli
estermisti delle fedi politiche pilt varie, anche se quelli che ini-
zialmente attrassero maggiormente l’attenzione erano quelli ge-
nericamente definiti di destra e sinistra.

L’'auvtunno caldo -

L'inizio delle trame eversive in Jtalia pué ricondussi all’autunno
caldo del ’69, in cui sotto la spinta delle rivolte studentesche e
delle lotte operaie il fenomeno venne innescato in tutta la sua
virulenza. Tristemente famose sono le immagini di piazza Fon-
tana, dove una bomba all'interno della sede della Banca dell’A-
gricoltura a Milano provocd una dozzina di morti e decine di
feriti (strage che, & bene ricordarlo, non fu mai rivendicata). Da
questo momento in poi la strategia del terrore segui una via pre-
cisa per arrivare alla destabilizzazione dello stato.

6
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Una serie di attentarti {(anch’essi mai rivendicati) contro obiet-
tivi in apparenza indiscriminati quali, piazza dclla Loggia a Bre-
scia (maggio "74); il treno lialicus (agosto *74) che viaggiava sulla
linea Bologna/Firenze ed infine Ia stazione di Bologna (agosto
1980).

1l disegno della strategia della tensione era tale da creare I'at-
mosfera favorevole, nell’ipotesi estrema, ad un colpo di stato.

I gruppuscoli di sinistra, dopo una fasc spontaneista di vio-
lenze studentesche, spese ed espropri proletari, in cui si svilup-
po equivoco dei “‘compagni che sbagliano”’, tentd di seguire un
piano articolato per colpire al cuore il potere dello stato (alla
fine identificato nel SIM, Stato Internazionale delle Multinazio-
nali) con attacchi e sequestri, letali e not, contro personaggi ri-
tenuti di rilievo nel panorama politico.

Le nuove congiunture economiche dei primi anni *70 porta-
rono ad un profondo mutamento dell’approccio politico per la
risoluzione del contenzioso sociale. La sinistra, guidata dal ca-
po carismatico Berlinguer, lascid una posizione di opposizione
per assumere un atteggiamento di apertura alle forze di governo
lanciando la proposta di un compromesso storico, in cui la sini-
stra e la Democrazia Cristiana potessero svolgere una politica
riformatrice che portasse il paese fuori dalla crisi economica.

Ma proprio nel momento in cui una sinistra piu forte {allon-
tanamento dall’URSS contemporaneamente al lancio dell’idea
di eurocomunismo ed elezioni estremamente positive nel *76) sta-
va entrando in una coalizione di governo, le Brigate Rosse rapi-
rono Aldo Moro il 16 marzo 1978 a Roma, massacrandone la
scorta.

Questo momento segna il giro di boa nella lotta al terrorismo.
Infatti lo stato fino ad allora quasi impotente, nell’agire di ri-
flesso ali’azione terroristica, riesce a portarsi in una situazione
di completo appoggio politico da parte della nazione ¢ delle forze
sociali, per altro sconvolte ¢ titubanti di fronte all’uccisione di
alcuni membri deila sinistra politica (come Guido Rossa, un ope-
raio di Genova iscritto al PCI) ed in seguito dello stesso Moro.

I'uccisione di Moro (9 maggio ’78) e di altri esponenti politi-
ci portd alla spaccatura della lotta armata di sinistra innescan-
do inoltre il discusso fenomeno del ‘‘pentitismo’’. Abilmente
sfruttato dal generale Dalla Chiesa, esso permise agli inquiren-
ti, dopo 'arresto (nel 1980) dei brigatisti Peci, Micaletto e Ma-
stropasqua di disegnare una precisa mappa dell’eversione di si-
nistra e quindi arrivare al suo smantellamento.

Il fronte Mediterraneo

Nel corso della storia il mar Mediterraneo & stato il collega-
mento principale e di importanza vitale per lo sviluppo politico
ed economico dei paesi che si affacciano sulle sue rive.

[l Mediterraneo ha costituito la sola via che dall’interno del
suo specchio potesse collegare ben tre continenti ad esso inti-
mamente legati e dipendenti. A partire poi dallo scorso secolo
la sua funzione di arteria vitale per commerci dei paesi europei
& stata rilanciata dall’apertura del canale di Suez.

Al contempo questa regione & stata la sede di conflittualitd
pil 0 meno estese con matrici differenti, da quella politico-
economica a quella religiosa, infatti in quest’area si praticano
tre delle religioni pill seguite (47% di cattolici, 42% di mussul-
mani ed il 6% di greco-ortodossi).

Questo particolarissimo assetto geografico ha fatto siche tutto
il bacino & stato sempre interessato da crisi piit 0 meno gravi.
In tale contesto vogliamo dare una cronologia degli avvenimen-
ti principali negli anni precedenti ad Ustica.

Gli anni settanta sono stati caratterizzati dal consolidamento
dei regimi democratici o di completa autonomia dei paesi colo-
nizzati in tutto il bacino del Mediterraneo.

In Grecia il regime di destra dei colonnelli cade dopo il fallito
tentativo di risolvere con la forza la crisi di Cipro. La reazione
turca, infatti, permise il ristabilimento della democrazia ad Atene

In Portogallo, dopo la morte del dittatore Salazar, il paese vi-
ve una profonda crisi interna, accelerata anche dalla guerra in-
dipendentista in Angola ¢ Mozambico. Alla fine i militari rove-
sciano la dittatura di stampo fascista, permettendo anche I'in-
dipendenza delle colonie africane.

Anche in Spagna, dopo la lunga agonia in rianimazione for-
zata del caudillo Francisco Franco, la democrazia torna in vigo-
re alla morte del dittatore nel novembre del *75. Nel corso di una

Aviazione/Dossier Ustica

laboriosa transizione il re Juan Carlos instaura un governo de-
mocratico parlamentare che nel *76 autorizza i partiti politici.
ggan;:Ix;; c{)\:ep(:i :llc;rtl)?l g)p;zrg:?;? la nuova costi_tuzione spagnola

I j : mando "ormai completa dema-
cratizzazione del paese.

_La stessa Francia non fu esente da grossi cambiamenti politi-
ci. Infatti dopo il maggio parigino, che aveva sancito la fine del
goilismo, il paese pose le basi del futuro assetto politico, che at-
traverso le presidenze pilt 0 meno conservatrici di Pompidou e
di D’Estaing, arrivo all’attuale coalizione socialista che ha po-
sto Mitterand alla guida del paese.

Nell'insieme, 1a sponda settentrionale del Mediterraneo ha as-
sistito ad una generale omogeneizzazione democratica che ha por-
tato anche ad una concezione della polifica internazionele pin
europeista, culminata nelle elezioni a suffragio universale del par-
lamento europeo nel 1979,

Nel frattempo la costa africana del bacino mediterraneo ave-
va compiuto la sua decolonizzazione e si trovava in una condi-
zione di generale abbandono economico.

Quei tempi posero le basi per una crescita di sentimenti so-
cialisti nell’area e per la formazione di una classe dirigente de-
stinata a sostituirsi a quella europea nelle amministrazioni loca-
li ed in generale nell’apparato burocratico. Questo processo evo-
lutivo fu pagato dagli stati africani con I’esborso di ingenti ca-
pitali all’inizio, soprattutto sotto forma di materie prime. Ma
tutto cid era destinato a cambiare in seguito alla conferenza dei
paesi non allineati che si tenne a Belgrado nel 1971 quando i paesi,
principalmente quelli produttori di petrolio, presero coscienza
del loro peso politico. La conseguenza dopo la conferenza di Al-
geri del 1973 fu lo scatenamento della crisi petrolifera nei paesi
sviluppati. 1l quadruplicato costo del greggio portd nelle casse
del paesi produttori ingentissime quantitd di liquidi, che veni-
vano prontamente reinvestiti in attivitd commerciali ed industriali
europee. Un tipico esempio si ebbe nel dicembre del *76, quan-
do venne annunciata la partecipazione del 10% della Libyan Fo-
reign Bank nel capitale della Fiat.

La costa asiatica del Mediterraneo ¢ stata ed é senz’aliro quella
pill tormentata dai conflitti politico-religiosi. Infatti sin dal 1969
il Libano & sconvolto dalla guerra civile fomentata da fazioni
di diversa matrice.

Israele di contro ha dovuto combattere fra il 6 ed il 22 ottobre
del 1973 la terza guerra arabo-isrealiana, detta dello Yom Kip-
pur, in seguito ad un attacco congiunto di Siria ed Egitto. Dopo
i successi iniziali degli arabi dovuti alla sorpresa, gli isrealiani
riescono a bloccare gli attaccanti. La successiva normalizzazio-
ne dei rapporti tra Israele ed Egitto fu dovuta alle iniziative pre-
se dal presidente egiziano Anwar Al Sadat che quatiro anni do-
po il conflitto si reca a Gerusalemme accolto da una folla plau-
dente. Le premesse alla spettacolare riconcilianzione erano state
in effetti gid poste prima della guerra dello Yom Kippur, voluta
da Sadat esclusivamente per favviare la pace con Israele, sia pure
a spese dell’alleato siriano. Una volta avviati i rapporti tra i due
paesi si giunse alla pace di Camp David nel settembre dell’anno
successivo ed alla premiazione del premio Nobel per la pace di
Sadat e del premier isrealiano Begin.

Tuttavia la reazione dei paesi arabi fu compatta ¢ durissima,
anche se i moderati furono pia sfumati. La pressione da parte
del cosiddetto fronte def rifiuto fu tale che I’Egitto si vide co-
stretto a rompere le relazioni diplomatiche con Siria, Libia, Al-
geria, Yemen del Sud ed Iraq. Altro riflesso destabilizzante di
questa discussa pace separata & quello che la situazione palesti-
nese si aggravd ancor di pill visto che un paese arabo aveva in
gualche modo riconosciuto Israele, considerato Poppressore dei
palestinesi.

Sono di questi anni:

- la strage di Tall el Zaatar in Libano, dove le forze cristiane
massacrarono centinaia di palestinesi dopo un serrato assedio;

- 1'assassinio in un’imboscata di Kamal Jumblatt, leader dru-
so della sinistra libanese;

- il dirottamento in Uganda di un aereo dell’Air France con
numerosi passeggeri isracliani che sfocid poi nell’assalto delle
forze speciali isrealiane nell’aeroporto di Entebbe;

- I'ascesa al potere degli integralisti islamici iraniani dopo la
fuga dello Shah di Persia Reza Pahlavi in Egitto ed il successivo
rientro in patria dell’ayatollah Khomeini. Da allora I’Iran diventa
uno stato che organicamente appoggia il terrorismo sciita di stato
e successivamente quello internazionale. O
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1980: il punto
sull’ATC

Quali sono i servizi dell’assistenza al volo e come erano strutturati alla
data dell’incidente - I’analisi del volo IH 870 sotto il profilo del controllo del

traffico aereo
el corso del] dibattito sul “‘caso Ustica’’ sono emerse delle
N imprecisioni che hanno coinvolto anche il controllo del
traffico aereo. Per questo motivo ci sembra opportuno
soffermarci sulla situazione dell’assistenza al volo in Italia alla
data dell’incidente.

Prima perd di affrontare I’analisi degli spazi aerei e degli enti
ad essi preposti, & necessario premettere alcune nozioni di ca-
rattere generale per chiarire il significato ed il valore di alcune
sigle e per definire esattamente i quattro servizi in cui € appunto
articolata ’assistenza al volo.

Servizio delle informazioni
aeronautiche

I1 Servizio delle informazioniaeronautiche (AlS, Aeronauti-
cal Information Service) ha lo scopo di raccogliere, pubblicare
e diffondere tutte le informazioni inerenti alla sicurezza ed alla
regolarita del traffico aereo, cosi che ne vengano a conoscenza
il personale navigante ed il personale preposto all’assistenza al
volo. Tali informazioni sono compilate sotto forma di AIP, NO-
TAM ed AIC.

LAIP {Aeronautical Information Pubblication) contiene no-
tizie a carattere permanente ed & composto da otto parti.

I NOTAM (Notices to Airmen) contengono informazioni re-
lative agli ausili aeronautici, alle procedure o ai pericoli per la
navigazione aerea la cui conoscenza tempestiva ¢ fondamentale
per la sicurezza del volo. Vengono emessi quando le informa-
zioni da diramare hanno carattere provvisorio o quando le stes-
5€ Non POSSONO essere tempestivamente conosciute tramite la pub-
blicazione di un’apposita variante dell’AIP, Le AIC (Aeronauti-
cal Information Circular) contengono invece notizie di vario ge-
nere non inseribili nell’AIP o nei NOTAM.

Per quanto concerne infine "organizzazione, 1’'AlS si articola
su un livello centrale ed uno periferico. A livello centrale esiste
il NOF (International Notam Office), mentre a livello periferi-
¢o, disseminati sui vari aeroporti, operano gli ARQO (Air Traffic
Service Reporting Office).

Per la trasmissione delle informazioni il servizio AIS utilizza
la rete del Servizio fisso delle telecomunicazioni aeronautiche ed
il servizio postale.

Servizio delle telecomunicazioni
aeronavtiche

H servizio delle telecomunicazioni aeronautiche (TLC) si arti-
cola su quattro servizi e genericamente potremmo dire che so-
vraintende all’intera rete delle telecomunicazioni aeronautiche,
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che ¢ indispensabile per ’emissione e lo scambio di tutte le in-
formazioni inerenti alla navigazione aerea; lo stesso servizio ga-
rantisce incltre il funzionamento dei radar e delle radioassistenze,

A tal proposito vale la pena ricordare quale era lo stato delle
assistenze radioelettriche lungo la rotta Bologna/Palermo Pun-
ta Raisi la sera dell’incidente:

- BOA (Bologna) NDB efficiente;

- FRZ (Firenze) VOR/TAC efficiente;

- BOL (Bolsena) VOR/TAC inefficiente (NOTAM A2565);

- LAT (Latina) VOR/DME efficiente;

- PNZ (Ponza) VOR/TAC inefficiente (NOTAM A2701);

- PRS {Raisi) VOR/DME efficiente;

- Radar di Roma efficiente;

- ILS di Palermo efficiente.

La situazione delle inefficienze non era comunque tale da pre-
giudicare il normale svolgimento del volo del DC-9 I-TIGL

Servizio della meteorologia
aeronavtica

Il MET ha il compito di fornire agli aeronaviganti le notizie
metearologiche necessarie alla condotta dei voli. Tali notizie pos-
sono essere schematicamente suddivise in quattro categorie: in-
formazioni sulla situazione meteorologica attuale, previsioni sulle
condimeteo in una determinata zona ed in un determinato mo-
mento, messaggi contenenti avvisi di condizioni meteorologiche
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pericolose ¢ informazioni climatologiche a carattere statistico.

Proprio sotto P’aspettc meteorologico sono particolarmente
interessanti i dati oggettivi raccolti dalla Commissione d’inchiesta
presieduta dal dott. Luzzaui. Nella relazione (pag. 17 s3.) si leg-
ge infatti che “Un'area depressionaria situata sull’Europa cen-
rrale dava origine ad una intensa circolazione daria sull'ltalia
centrale, da Ovest verso Est/Nord-FEst. I residui di una situazio-
ne post-frontale, associali g questa circolazione, causarono Fe-
missione, da parte del Centro Meteo di Roma, del seguente bol-
lettino SIGMET, avente validita 1400/2000 del giorno
27/Giugno: 'SEVERA TURBOLENZA IN ARIA CHIARA
PREVISTA SULLA FIR DI ROMA TRA I LIVELLT 140 E 420,
TEMPORALI ISOLATI PREVISTI SULLA FIR DI ROMA,
INTENSITA’ STAZIONARIA,. Al fine di accertare la presenza
effettiva di turbolenza nella zona dell’incidente, sono state svi-
luppate e lette le registrazioni dei sistemi AIDS degli aeromobili
in volo nella stessa zona, in tempi immediatamente precedenti
e successivi al momento dellincidente; tale indagine ha dafo esito
negativo, Cid & ulteriormente confermato dall’inesistenza di ri-
porii di turbolenza da parte degli stessi aeromobili.”

Lo stesso documento riporta anche i bollettini delle condizio-
ni meteorologiche attuali (METAR) esistenti nelle aree vicine a
quella interessata dal sinistro:

- Ponza (ore 19.00); vento 330°/30 nodi con raffiche fino a
45 nodi, CAVOK, visibilita verso il mare 14 chilometri, mare forza
5

- Ustica (ore 18.00): vento 330°/17 nodi, CAVOK, visibilita ver-
so il mare 20 chilometri, mare forza 2;

- Palermo (ore 18.50): vento 020°/4 nodi, CAVOK, tempera-
tura 23°, pressione 1013 millibar;

- Grazzanise (ore 19.00): vento 270°/18 nodi, visibilita 8 chi-
lometri, 3/8 di cumuli a 2000 piedi, foschia.

Aggiunge infine che alla quota di volo dell’ITTIGI il vento ri-
sultava provenire da 260° ed avere un'intensitd di 100 nodi (cir-
ca 185 Km/h).

Servizi del traffico aereo

[ Servizi del traffico aereo (ATS, Air Traffic Services) si sud-
dividono in Servizio di controllo del traffico aereo {ATC, Air
Traffic Control), Servizic informazioni volo (FIS, Flight Infor-
mation Service) e Servizio di allarme (ALS, Alerting Service}).

In base all’allegato 11 ICAO ai Servizi del traffico aereo sono

demandati i seguenti compiti:

1) prevenire le collisioni tra aeromobili;

2) prevenire le collisioni tra aeromobili ed ostacoli esistenti nelle
aree di manovra degli aeroporti;

3) accelerare e mantenere ordinato il flusso del traffico aereo;

4) fornire suggerimenti ed informazioni utili per una sicura
ed efficace condotta dei voli;

5) dare I’allarme alle appropriate organizzazioni quando gli
aeromobili necessitano dell’aiuto degli organismi di ricerca e sal-
vataggio.

In particolare il Servizio di controllo del traffico aereo assi-
cura i primi tre degli obiettivi precedentemente elencati. Tale Ser-
vizio & 2 sua volta articolato in Servizio di controllo di Regione,
Servizio di controllo di Avvicinamento e Servizio di controllo
di Aeroporto. Indicativamente e salvo eccezioni possiamo dire
che il Servizo di controllo di Regione & assicurato da un ACC
(Area Control Center), il controllo di Avvicinamento da un APP
(Approach Control Office) ed il controllo di Aeroporto da una
Torre di Controllo (TWR, Aerodrome Control Tower).

Metodi di controllo

Prima di passare alla descrizione degli spazi aerei italiani ri-
teniamo interessante soffermarci sui tre metodi utilizzati dai con-
trollori del traffico aereo per assolvere ai propri compiti.

1) Metodo di controllo a vista.
E applicabile soltanto nello spazio aereo aeroportuale e sem-
pre che la visibilita sia sufficiente.

2) Metoda procedurale.
1! controllore fa il punto sulla situazione del traffico tramite
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le comunicazioni radio dei piloti relative alla loro posizione at-
tuqle e {utura (rapporti di posizione). 1! flusso del traffico viene
poi materializzato su delle strisce di carta dette strip (strisce pro-
gresso volo) che contengono i dati di volo di ciascun asteo e che
vengono collocate su apposite rastrelliere davanti al controllore,

It punto “Ambra 13 Alfa” corrispondeva allattuale
punto “Berol’.




cosi da permettere una ‘‘visualizzazione’’ continua di tutto il traf-
fico.

3) Metodo radar.

Grazie al radar il controllore ‘‘vede’’ sullo schermo il traffico
aereo nel suo reale svolgimento dinamico e pud conseguentemen-
te accelerarne il flusso mediante la riduzione delle separazioni
orizzontali.

Sono due i tipi di radar che vengono impiegati nel controllo
del traffico aereo: il radar primario ed il radar secondario.

Il radar primario ‘*consiste in un impianto radio (radar, ndr)
trasmittente che emette per mezzo di un’antenna altamente di-
rettiva una serie di impulsi a radio-frequenza. Questi urtando
la superficie del bersaglio vengono in parte riflessi e raccolti sotto
forma di eco dall’apparato ricevente dell'impianto. Una precisa
misura dei tempi intercorsi tra ’emissione degli impulsi e la ri-
cezione dell’eco, essendo nota la velocita di propagazione delle
onde radio (elettromagnetiche, ndr), determina la posizione del
bersaglio che viene rappresentato su un TRC (tubo raggi catodi-
co); il segnale ricevuto dail’impianto é un segnale analogico!’
(Relazione della Commissione d’inchiesta tecnico-formale inci-
volo a/m DC9 ITIGI, pres. dr. C. Luzzatti, pag. 35)

Nel radar secondario (SSR, Secundary Surveillance Radar),
invece, impianto ‘‘radio (radar, ndr) trasmittente di terra emette
una serie di impulsi codificati (codice binario) che vengono ri-
cevuti da un apparato di bordo (transponder, ndr), elaborati ¢
ritrasmessi a terra sempre in modo codificato. La posizione del
bersaglio (in termini di distanza e direzione, ndr) viene stabilita
come per il radar primario; la risposta dell’apparato di bordo
pud incltre contenere delle informazioni aggiuntive, come quo-
ta e codice individuale, che vengono presentate su un TRC?’ (Rel.
cit., pag. 36)

Organizzazione dello
spuzio aereo

Le otto Regioni di Navigazione Aerea in cui & stato suddiviso
il globo terrestre sono a loro volta ripartite in FIR (Flight Infor-
mation Region) ¢ UIR (Upper Information Region). FIR e UIR
sono spazi aerei non controllati (non vi viene ciog garantito il
Servizio di controllo del traffico aereo, ma soltanto il Servizio
informazioni volo ed il Servizio di allarme) e gli enti ad essi pre-
posti sono rispettivamente il FIC (Flight Information Center)
¢ PUIC (Upper Information Center). All’interno delle FIR ci so-
no poi altri tipi di spazio aereo, ognuno con una propria fun-
zione ed una propria dimensione. Ci sono infatti le Aerovie, le
Rotte Assistite, le Aree Terminali di Controllo, le Zone di Con-
trollo e le Zone di Traffico Aeroportuale,

In quanto maggiormente attinenti all’incidente in esame, con-
centreremo perd la nostra attenzione soltanto sulle Aerovie e sulle
Aree Terminali di Controllo.

Le Aerovie (AWY, Airway) sono spazi aerei controllati a for-
ma di corridoio, ampie 10 miglia nautiche ¢ contrassegnate a terra
da un adeguato numero di radioassistente (VOR ¢ NDB) i cui
segnali vengono captati dagli apparati di bordo consentendo ai
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piloti di individuare la propria posizione ed il percorse da se-
guire per giungere a destinazione. Sulle carte di navigazione ogni
Aerovia ¢ individuata da un colore e da un numero (es. Ambia
13).

Le Aree Terminali di Controlio (TMA, Terminal Control Area)
sono invece spazi aerei controllati di dimensioni definite posti
alla confluenza di pii acrovie; TMA ed Aerovie associate costi-
tuiscono di solito una Regione di Controllo (CTA, Control Area)
a cui & preposto 'ACC (Area Control Center).

Nel nostro paese ci sono tre FIR con altrettante TMA.

il volo dell’1-TIGI

Dopo aver descritto la struttura degli spazi aerei ed i servizi
di assistenza al volo ¢ interessante ricordare - prima di vedere
come tali servizi erano organizzati in Italia nel 1980 - quale fu
I’evoluzione del volo TH 870 sotte il profilo del controllo del traf-
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Le tre FIR italigne.

fico aereo. Premettiamo che tutti gli orari riportati saranno
espressi secondo I'ora media di Greenwich (in sigla GMT).

11 DC-9 dell’Itavia decolld da Bologna alle 18.08 (20.08 loca-
li) con notevole ritardo sull’orario di partenza (previsto per le
16.15 GMT) a causa del ritardato arrive dell’aeromobile, Giun-
to sulla verticale del VOR di Firenze (FRZ) alle 18.20, il volo
entrd in contatto radio con Roma Radar (situato in un apposito
stabile sull’aeroporto di Ciampino) dal quale ricevette la richie-
sta di inserire nel transponder il codice 1136 e 1’autorizzazione
a procedere per Palermo via Bolsena-Puma-Latina-Ponza-Al3,
Sempre in contatto con questo ente ATC, il DC-9 Tu autorizzato
a livello di volo 290 (29.000 piedi) che raggiunse alle 18.31°56"",

Alle 18.46°31"" il pilota chiese ed ottenne di lasciare FL290 per
FL250 (FL, Flight Level - livello di volo, 25000 piedi = 7620
metri), Alle 18.50°45” il pilota dell’IH 870 dichiarava di essere
prossimo a FL250. Alle 18.56’00°" riportava di aver raggiunto
il punto “‘Ambra 13 Alfa’’ (I’attuale punto ““Berol”, 43 miglia
nautiche a sud di Ponza) e riceveva da Roma Radar l'informa-
zione che il velivolo era spostato circa 4 miglia a destra detla po-
sizione riportata e "autorizzazione ¢ collegarsi con Roma Con-
trollo (Roma ACC ¢ situato nello stesso edificio e nella stessa
sala di Roma Radar) in quanto il servizio di Roma Radar
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terininava proprio in quella posizione geografica.

A guesto punlo & opporiuno aprire una parentesi per sottoli-
neare alcune cose.

1) Ul servizio di Roma Radar era garantito tramite due testa-
te radar integrate (Selenia ATCR-2 ¢ Marconi 264} insiallate
a Fiumicino i cui segnali venivano (¢ vengono) inviati - via
ponte radio - al centro ATCAS di Ciampino e qui registrati.
[’ATCAS (Air Traffic Control Automated System) consiste in
un sistema che “elabora i segnali ricevuti dagli impianti radar
e li presenta sul TRC in mode simbolico. Ovvero, & in grado
di trasformare il segnale analogico primario ed il segnale codi-
ficato del secondario in una serie di segnali eletirici che trami-
te un elaboratore sono in grade di disegnare sul TRC dei sim-
boli. Inoltre effettua una analisi delle traiettorie rilevate per
determinarne la velocité e la direzione e correlare { codici rice-
vuti dagli aa/mm, in modo da presentare sul TRC dei caratie-
ri associati all’'a/m che ne rendono pin facile Uidentificazione.”
{Rel. cit., pag. 37)

2) Nel giugno del 1980 non esisteva una copertura radar con-
tinua lungo la dorsale tirrenica e questo spiega perché Roma Ra-
dar passd 'I-TIGI a Roma Controllo specificando che il suo ser-
vizio terminava sul punto “‘Alfa”.

3) Per motivi di settorizzazione e di attendibilita dei segnali,
il servizio di Roma Radar veniva garantito in un’area di dimen-
sioni inferiori a quella della reale portata dei due radar citati:
lo conferma il fatto che nel corso delle inchieste diversi gruppi
di esperti hanno potuto analizzare una serie di tracce radar regi-
strate dal sistema ATCAS oltre il punto “Alfa’ ed attribuibili
al DC-9 Itavia.

4) Sulla base dei diagrammi di copertura dei radar Marconi
¢ Selenia sembrerebbe che alla quota ed alla distanza a cui av-
venne I'incidente - ciod FL250 (25.000 piedi / 7.620 metri) e 120
miglia nautiche circa dai radar di Fiumicino - un DC-9 (superfi-
cie radar equivalente di mq 10) sia in piena visibilita per il radar
Marconi e non lo sia per il radar Selenia; parimenti un velivolo
da caccia (sup. radar eq. di mq 1) sarebbe poco visibile per il
radar Marconi e del tutto fuori visibilitd per il radar Selenia; un
missile (sup. radar eq. di mq 0,1) sarebbe invece fuori visibilita
per entrambi i radar.

C’t infine da aggiungere che dallo stesso diagramma emer-
gerebbe che a quote pid basse (20.000 piedi) la visibilita & nul-
la sia per il radar Marconi che per quello Selenia. A questo
proposito & giusto perd segnalare che il senatore Manfredi Bo-
$CO in un rapporto presentato alla Commissione stragi ha chie-
sto di verificare quale siano le effettive capacitd del radar Se-
lenia, in quanto sembrerebbe che alcune prove successive ab-
biano dimostrato che il radar della Selenia vedeva bene nell’a-
rea dell’incidente.

5) 1l fatto che il sistema ATCAS abbia continuato a registrare
le tracce del volo IH 870 una volta terminato il servizio di Roma
Radar non significa necessariamente che qualche controllore ab-
bia visto cid che stava succedendo. Le ragioni potrebbero infatti
essere due:

a) Roma Controllo - ente con cui era in contatto I'I'TIGI al
momento dell’incidente - stava operando col sistema procedu-
rale, e quindi a mezzo strisce progresso volo;

b) un operatore radar seleziona abitualmente sul suo scher-
mo la scala di distanze che gli serve per sorvegliare il traffico
di propria competenza, escludendo magari scale piu estese che
potrebbero dare un’immagine completa di tutto il traffico esi-
stente nell’area di copertura del radar.

Chiusa cosi guesta parentesi, finiamo adesso di descrivere il
volo del bireattore.

Loperatore di Roma Controlio autorizzava il DC-9 a Raisi
VOR, specificando che non era previsto alcun ritardo per Pavvi-
cinamento.

Alle 18.59°45”, come risulta dalle registrazioni radar, si ha 1’ul-
timo segnale secondario del transponder di bordo corrispondente
alle coordinate 39° 43’ nord/12° 55° est mentre ’aeromobile era
livellato a FL250 e stabilizzato sulla rotta assegnata.

Alle 19.04°28° il controllore chiamava I'I-TIG! per autoriz-
zarlo a scendere a FL110 senza ricevere perd alcuna risposta.

Alle 19.06°00"’, dopo una serie infruttuosa di chiamate, si svi-
luppavano varie azioni per ripristinare il contatto radio con I'1-
TIGY.

Alle 19.23°00° scattavano tutte le operazioni finalizzate alla
ricerca.
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L'assistenza ol volio
in ltalia nel 1980

I1 1980 fu un anno particolarmente delicato per i servizi di as-
sistenza al volo italiani: ’anno prima si era infatti verificato il
famoso sciopero degli “*'uomini radar con le stellette’’ che aveva
innescato il processo di riorganizzazione dei servizi stessi.

Tale processo culmind nel decreto legge 24 ottobre 1979 n. 511
(successivamente convertito nella legge 22 dicembre 1979 n. 635)
che istituiva presso il ministero dei Trasporti il Comurnissariato
per Passistenza al volo: sino a questo decreto 'intero complesso
dei servizi di assistenza al volo era stato infatti garantito esclusi-
vamente dal ministero della Difesa tramite I'Ispettorato delle te-
lecomunicazioni e dell’assistenza al volo (ITAV). Quest’ultimo
- a seguito del riordinamento degli Stati Maggiori e degli uffici
centrali del ministero della Difesa avvenuto nel 1965 - aveva con-

servato la sola competenza a carattere operativo per le esigenze
‘militari e civili nel campo dell’assistenza al volo e per la difesa
aerea ed era stato posto alle dipendenze del Capo di Stato Mag-
giore dell’Aeronautica.

Le competenze di approvvigionamento, installazione e manu-
tenzione degli apparati per 1’assistenza al volo erano state inve-
ce attribuite - a seguito del gia citato riordinamento del 1965 -
ad una apposita Direzione Generale Interforze (TELECOMDI-
FE) posta alle dirette dipendenze del ministro della Difesa tra-
mite il Segretario Generale.

Vita breve ebbe invece il Commissariato per I'assistenza al volo:
fu infatti creato per facilitare la fase di ristrutturazione sino al-
I’entrata in vigore dello statuto della istituenda Azienda auto-
noma di assistenza al volo per il traffico acreo generale (AAAV-
TAG). Conseguentemente al Commissariato furono assegnati tre
compiti ben precisi:

a) assumere progressivamente la gestione dei servizi del con-
trollo del traffico aereo e delle informazioni acronautiche sugli
aeroporti (civili e militari aperti al traffico civile) indicati dalla
legge, nonche la direzione operativa dei centri regionali di con-
trollo;

b) inquadrare ed amministrare il personale proveniente dai ruo-
li dell’Aeronautica militare ¢ passato nei nuovi ruoli (transitori)
dei controllori del traffico aereo e degli assistenti al traffico ae-
reo;

c) predisporre, secondo le direttive ministeriali, un plano per
il graduale trasferimento delle competenze agli organi definitivi
di successiva istituzione.

Sulla base di queste premesse inizid cosi nel corso del 1980
il trasferimento di alcuni servizi dall’istituzione militare a quei-
la civile. Sorvolande sulle singole date di trasferimento, vale so-
lo la pena ricordare che alla data dell'incidente il Centro AT-
CAS di Ciampino era ancora gestito dall’Aeronautica militare:
la direzione operativa dei CRAY (Centro regionale di assistenza
al volo) di Roma (sede di Roma Radar e Roma Controllo), Mi-
lano, Padova e Brindisi passd infatti all’organizzazione civile il
1° ottobre 198C% ]
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La difesa
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Una sintetica analisi della Difesa Acrea della NATO e dell’Aeronautica Militare
Italiana - Uno sguardo alle capacita dei sistemi di comando ¢ controllo preposti a

tale missione

aspetii della difesa aerea nazionale, a volte senza una co-
noscenza approfondita dell’argomento che non sempre
¢ di facile comprensione anche per gli addetti ai lavori,

La Difesa Aerea, infatti, & uno dei pilastri portanti dell’Allean-
za Atlantica che ha avuto, ed ha, importantifunzioni di deter-
renza nei confronti dell’apparato bellico avversario in generale,
anche perché questa si estrinseca, nelle sue funzioni, a giro d’o-
rizzonte ventiquattro ore su ventiquatiro per tutto l’anno.

Quanto segue vuole essere un’utile indicazione generale al let-
tore per spiegare come funziona tutto il dispositivo di allarme
radar e di difesa aerea nei paesi della NATO ed in particolare
in Italia.

N ell’intricato caso di Ustica sono stati presi di mira molti

La difesa aerea

La difesa aerea dei paesi dell’Alleanza Atlantica & posta, sin
dal tempo di pace, sotto il comando integrato della NATO. Cio
significa che tutte le unitd operative che assicurano il controllo
e la difesa dello spazio aereo italiano (centri di comando e con-
trollo, stazioni radar, siti missilistici e reparti di caccia intercet-
tori) sono permanentemente sotto controllo operativo alleato.

In questo quadro si collocano le due strutture per la scoperta
di ““intrusi’’ nello spazio aereo di interesse NATO e dei singoli
paesi membri.

I due sistemi in questione sono il NADGE (NATO Air Defen-
ce Ground Environment - Ambiente di difesa aerea terrestre della
NATO) ed il NAEW (NATO Airborne Early Warning - Allarme
precoce aeroportato e a bassissima quota della NATO) che con
i loro sistemi di avvistamento e riporto sono in grado di tenere
sotto stretto controllo tutta ’area di competenza loro assegna-
ta.

La prima organizzazione gestisce e coordina tutta la catena
dei radar terrestri della NATO che si estende dal nord della Nor-
vegia fino alle regioni caucasiche della Turchia, mentre il secon-
do impiega prevalentemente gli aerei NE-3JA AWACS, che ven-
gono rischierati assai frequentemente sulle tre FOB (Forward
Operating Base - base operativa avanzata) dalla sede principale
di Geilenkirken in Germania, sede di questo comando. La fun-
zione principale di questi aerei & quella di integrare le informa-
zioni dei radar terrestri, spingendo il proprio raggio d’azione elet-
tromagnetico ben al di 14 della linea d’orizzonte dei radar di ter-
ra. In questo modo i 18 NE-3A risultano utilissimni a tutti gfi utenti
in quanto i loro dati sono utilizzati nel circuito di comando e
controllo della difesa aerea. Infatti, grazie a coliegamenti in tem-
po reale, realizzati tramite data-link, tutti gli operatori ‘‘auto-
rizzati’’ possono scambiarsi le informazioni direttamente sulle
proprie consolle in modo tale da monitorare perfettamente la
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situazione tattico strategica.

Laccesso a tali informazioni, e quindi al relativo scambio delle
stesse, & possibile solo se 'utente & in possesso di apparati data-
link 11 {di cui la NATO si appresta ad adottarne una versione
migliorata) e dei codici di accesso necessari.

! comandi della
difesa aeren

Leccezionale potenza raggiunta dai moderni vettori aerei ha
costretto i militari ad adottare sistemi e procedure d’impiego per
la difesa aerea con caratteristiche di elevatissima automaticita,
proprio per contrastare I’elevata dinamicita della minaccia, e so-
prattutto per avere dei ragionevoli spazi di tempo di risposta.

Probabilmente questa complessa ed onerosa catena di allar-
me ci ha permesso di mantenere la pace per tutto il protrarsi della
guerra fredda, in quanto ha reso troppo basso il rapporto di ef-
ficacia di un eventuale attacco di sorpresa. Non é comungque que-
sta la sede piu adatta per esplorare i meandri della Difesa Aerea
con tutte le sue labirintiche SOP (Standard Operating Procedu-
res - Procedure operative standard) ma & possibile, in linea di
massima, offrire un quadro della serie di avvenimenti che si in-
nescano al momento di un ‘‘contatto’” su uno schermo radar.

Nel momento in cui un operatore radar, a terra o aeroporta-
to, individua un bersaglio sul proprio schermo, viene allertata
la catena di comando e controllo della Difesa Aerea per verifi-
care [’identita del velivolo sconosciuto {operazione che pué es-
sere automatica tramite IFF ¢/0 notificazioni di volo preceden-
ti) ed il livello dell’eventuale minaccia. Nel caso che ‘‘la trac-
cia’ non sia stata riconosciuta, oppure gualificata ostile, scatta
I’allertamento delle forze attive della Difesa Aerea, costituite pre-
valentemente dai velivoli intercettori.

L'allarme cessa non appena i caccia in volo hanno riconosciuto
visivamente il farget quale velivolo in possesso di regolare piano
di volo o questi si sia allontanato dall’area di responsabilita del-

la Difesa Aerea. Bisogna perd precisare che in tempo di pace le |

regole di ingaggio (ovvero quelle regole che vengono applicate
in occasione di una intercettazione) escludono 1’uso delle armi
di bordo a meno di casi in cui il Zarget compia degli atti manife-
statamente ostili.

Le strutiure, in uomini e mezzi, dedicate alla Difesa Aerea so-
no rilevanti ed inoltre vi ¢ una continua verifica che il circuito
delle informazioni autorizzate sia sempre il pitl tempestivo e pre-
ciso possibile per garantire la massima sicurezza di certificazio-
ne e autenticitd di ordini, anche perche proprio nella ridondan-
za e flessibilita della NATO si pud rinvenire il vero moltiplicato-
re di forze dell’Alleanza, che tramite sofisticati CHOP (Change
of Operational Command - cambio di comando operativo) fino
ai minimi livelli & in grado di rispondere alle piu disparate mi-
nacce che si possono profilare.

Il comando NATO aereo di livello pil alto presente in Italia
& COMAIRSOUTH (Commander Allied Air Forces Southern
Europe - Comandante alleato delle forze aeree del Sud Europa),
responsabile di tutte le forze aeree Sud Europa, ed ¢ retto (nella
sua sede di Bagnoli) da un generale statunitense. Da COMAIR-
SOUTH dipende la 5th ATAF (5th Allied Tactical Air Force),
cioé la quinta Forza aerotattica alleata che estende la sua giuri-
sdizione su tutto il territorio italiano.

Il comando ha sede a Vicenza ed é tenuto da un generale di
squadra aerea italiano, I’ATAF costituisce il pitt importante co-
mando aereo operativo presente nel nostro paese. Infatti, nella
sua sede protetta di Affi (VR), nome in codice ‘“West Star™’, so-
no riuniti altri due comandi NATO che formano il JCOC (Joint
Combat Operations Center - centro combattimento ¢ operazio-
ni interforze): il COMLANDSOUTH (Commander Allied Land
Forces Southern Europe - Comandante alleato delle forze terre-
stri del Sud Europa) ed il COMFIVEATAF (Commander 5th Al-
lied Tactical Air Force - Comandante della quinta forza aerotat-
tica alleata) e sono rappresentati il Comando delle forze navali
del Sud Europa ed il Comando della 6th Fieet USA,

In questa sede corazzata, in grado di resistere anche ad attac-
chi nucleari, operano con funzioni mirate alle operazioni aeree
I’AQOC (Air Operations Center - centro operazioni aeree) e ’A-
DOC (Air Defence Operations Center - centro operazioni di di-
fesa aerea), quest’uitimo espressamente destinato alla difesa ae-
rea NATO e nazionale. Esiste anche una sede alternata del JCOC
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di Affi, che si trova a Grezzana {VR), nome in codice “‘Back
Yard”’, che viene attivata solo nel caso in cui la principale fosse
stata messa fuori combattimento.

LAQC deve sovraintendere alle operazioni aeree offensive che
si svolgono in ambiente aeronavale, mentre "ADOC ha fin dal
tempo di pace la responsabilita di coordinare la Difesa Aerea En-
trambi svolgono le lore funzioni tramite, rispettivamente, il 1°
TAOC (Tactical Air Operations Center - centro operazioni aero
tattico) e 3° TAOC, inquadrati rispettivamente nel 1° e 3° ROC
(Regional Operations Center - centro operazioni regionale) di
Monte Venda (PD) e di Martina Franca (TA).

All’interno di ciascun TAOC operano due agenzie specializ-
zate, una per 'appoggio tattico (cioé il sostegno aereo alle forze
terrestri e a quelle navali) ed una per la Difesa Aerea. Si tratta
del 1° e del 3° JASC (Jeint Air Support Center - centro di sup-
porto aereo interforze) e del 1° e 3° SOC (Sector Operations Cen-
ter - centro operazioni di settore).

La rete radar

Come _gizl detto la rete radar italiana & stata integrata con quella
NATO fin dagli anni settanta andando a costituire la catena
NADGE, programma nato dieci anni prima rivolto all’integra-

zione delle varie maglie radar gia operanti nell’Alleanza.
Larchitettura del sistema nel RFP (Request for Proposal - re-
quisito di proposito) prevedeva cinque configurazioni basiche dei
sistemi operativi a partire dai SOC, ai CRC fino agli RP (asso-
ciati quest’ultimi due in vari modi - per gli acronimi vedi dopo).
Il punto di forza di tutto il programma ¢ nell’avanzatissimo
sistema di presentazione dei dati, a partire da quelli di ‘‘alimen-
tazione” (scoperta, inseguimento, determinazione della quota,
identificazione del target e dimensioni dello stesso} fino a quelli
di “utilizzazione® (analisi delia minaccia, assegnazione dei si-
stemi d'arma che devono intervenire, controllo degli stessi).
Inoltre una volta che i dati sono acquisiti da un radar, vengo-
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no trasmessi tramite data-link al proprio CRC ed al SOC com-
petente, dove il semplice “*blip™ viene processato per determi-
nare se questo € un bersaglio reale, un eventuale jamming avver-
sario o semplice clutter. Il NADGE ha avuto in seguito ulteriori
sviluppi allargando la circolazione delle informazioni anche al-
le formazioni navali, sempre tramite data-link.

La parte essenziale della rete di scoperta acrea ¢ quindi anco-
ra quella composta dai radar basati a terra. Rispetto alle loro
possibilitd ed al ruolo all’internco del sistema, i radar di difesa
aerea si distinguono in due categorie principali:

- CRC (Control and Reporting Center) che sono in grado, ol-
tre che di svolgere le funzioni di avvistamento, anche di eseguire
[a cosiddetta “‘guida-caccia’, cioé di controllare le intercettazioni
da parte degli intercettori siano essi velivoli o teleguidati;

- RP (Reporting Post) che dipendono dai primi e svolgono
soltanto funzioni di avvistamento.

Le informazioni radar vengono scambiate con collegamenti
in tempo reale tra il CRC ed il RP alle sue dipendenze. In que-
sto modo il responsabile del settore operativo riesce a sinergiz-

— AT Y -
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zare le risorse a sua disposizione in tempi assai stretti, evitando
sprechi in termini di missioni di intercettazione.

i eexzy radar

Non tutti i radar della difesa aerea sono moderni, anzi molti
sono apparati vicini all’obsolescenza tecnica.

I pii recenti sono i radar Argos-10 in dotazione a lacotenen-
te, Mezzogregorio, Marsala, Lame e Potenza Picena oltre che al
RSO di Borgo Piave,

Questo tipo di apparato ha iniziato la sua vita operativa alla
fine degli anni settanta, quando la Selenia (marzo 1977) diven-
ne prime contractor per la fornitura e 'Tammodernamento degli
apparati del’AMI. I'Argos-10 & un radar di sorveglianza fun-
zionante sulla banda I, con un raggio d’azione che arriva intor-
no ai 460 km. Il sistema funziona con un trasmettitore coerente
in alta potenza che gli permette una piena adattabilita a clutter
fissi e/0 mobili, alta resistenza alle ECM, grazie anche alla com-
pleta digitalizzazione della processazione del segnale. Tra le sue
peculiarita possiamo annoverare un’antenna ausiliaria per la can-
cellazione dei segnali jammer e I'individuazione degli stessi, 1a
selezione della frequenza in funzione della situazione tattica (agi-
lity/random) e la possibilita di operare con modalita MTI (Mo-
ving Target Indicator).

Il CRC di Poggic Renatico dispone di un radar tridimensio-
nale di costruzione francese il TH.D-1955, il pit potente tra tut-
ti i radar della nostra difesa aerea in grado cioé di dare informa-
zioni di distanza, quota e posizione di un bersaglio senza dover
essere accoppiato ad un radar di quota.

Questo apparato costruito dalla Thomson-CSF funziona sul-
la banda E/F con picchi di potenza in uscita di circa 20 MW.
I1 TH.D-1955 sfrutta le tecnologie dello stato solido, che gli per-
mettono una grande resistenza in ambiente saturo di ECM e gros-
se disponibilitd operative grazie anche alla costruzione modula-
re e a capacita BIT (Built In Test). 1l suo raggio d’azione supera
i 460 km ¢ pud aggiornare la situazione 6 volte al minuto con
un’accuratezza nella stima dei target di circa 500 metri sia in quo-
ta che in distanza.

2 e \ =
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Quattro centri della Difesa Aerea hanno ricevuto i radar
RAT-31S, apparati tridimensionali a media portata di nuova co-
struzione da parte della Selenia. Apparecchiatura di tipo planar
array, & in grado, grazie alla completa digitalizzazione del segnale,
di irradiare tre differenti fasci di emissione in tre diverse bande
sfruttando le tecnologie abbinate degli amplificatori coerenti
dei TWT (Travellig Wave Tube). 11 suo raggio d’azione, di oltre
300 km, pur non rientrando tra i piu elevati, & compensato dalla
completa mobilita del sistema che si pud spostare sia tramite re-
te viaria che vettore aecreo {(con aeromobili classe CH-47 o
C-130H).

Negli altri siti i radar operano i vecchi AN/FPS-88 di origine
americana, le cui prestazioni sono ormai molto ridotte. Appa-
rati di origine americana, questi sistemi utilizzano la banda D,
e sono diretti discendenti dei pit vecchi AN/FPS-8, radar di me-
dia potenza per la difesa aecrea. Caratterizzati da una scarsa re-
sistenza alle ECM hanno una sensibilita di ricezione piuttosto
bassa (2.5 dB) e possono aggiornare i dati solo 5/6 volte in un
minuto.

Le comunicazioni:

Tutti questi centri nervosi hanno bisogno di collegamenti che
li tengano assieme, cioé di linee sicure per comunicare. Anche
qui i livelli sono diversi in quanto si devono soddisfare le esigen-
ze strategiche ¢ quelle tattiche, le prime facenti capo principal-
mente alla linea di NATO ¢ statunitense, le seconde a quella NA-
TO e italiana.

Il sistema di comunicazioni della NATO, che si estende anche
in Italia, si chiama NICS (NATO Integrated Communications
System - sistema di comunicazioni integrato della NATO) ¢ si
compone di vari elementi, in particolare di un sistema troposcat-
ter (cioé di comunicazioni ad alta frequenza che utilizzano la ri-
flessione troposferica delle onde elettromagnetiche per coprire
linghe distanze oltre "orizzonie - NLOS/Non Line Of Sight) e
di un sistema satellitare,
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i terminali NICS in Italia coincidono con i centri nevralgici

della rete di comando e controllo della NATO e precisamente:
a Verona (cioé ad Affi) dove esistono un centrale TARE (Tele-
graphic Automatic Relay Equipment - equipaggiamento telegra-
fico automatico relay) ed una centrale IVSN (Initial Voice Swit-
ched Network - rete di commutazione iniziale a voce) rispettiva-
mente per le comunicazioni telex e per quelle telefoniche tra i
vari comandi. Si tratta in entrambi i casi di sistemi di comunica-
zione “sicuri”’, cioé codificati nelle trasmissioni per impedirne
Pintercettazione ai non autorizzati.
Le comunicazioni nazionali si svolgono essenzialmente sulla re-
te in ponte radio interforze, cosiddetta ““infrastrutturale’, este-
samente rimodernata negli ultimi dieci anni. Si tratta di decine
e decine di nodi che collegano tra di loro tutti i principali co-
mandi italiani. Questa vasta rete ¢ suddivisa in *‘assi’’ che rap-
presentano le portanti principali delle comunicazioni da cui poi
derivano le estensioni terminali che non sono invece interforze
ma sono gestite separatamente da ciascuna forza armata.

Le direttrici principali sono: 'appenninica nord e sud, che si
sviluppa pill 0 meno al centro della penisola, 1a tirrenica (nord
e sud), I'adriatica e la sarda (occidentale e orientale). Hanno una
capacita di trasmissione di 960 canali, quelli secondari di 380
canali,

Le varie forze armate dispongono poi di propri centri per lo
smistamento delle comunicazioni telegrafiche zall’interno della
rete.

L’Aerconautica dispone invece della rete RITA (Rete Integrata
Trasmissioni Aeronautica). Si tratta di una serie di circuiti che
utilizzano sia le reti di trasmissione militari che quelle civili del-
la ASST. Le centrali RITA si trovano infatti quasi sempre nei
pressi delle centrali principali ASST in molte citta.

A questa rete si affiancherd presto un altro sistema di comu-
nicazioni automatico, denominato ACCAM.

La funzione del’ACCAM ¢ di indirizzare automaticamente i
messaggi ai vari destinatari, garantendo il rispetto delle priorita
e delle urgenze e reinstradando il traffice sulle linee funzionanti
in caso di distruzione parziale della rete di comunicazione.
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I dieci anns
di Ustica

Con P’aiuto dei giornali ¢ dei documenti ufficiali ripercorriamo giorno per giorno i

dieci anni del ‘‘caso Ustica’’

cessario aver ben presenti gli eventi che lo hanno carat-

ferizzato nel corso di questi dieci anni. Per questo motivo
abbiamo ritenuto opportuno far precedere Pupprafondimento-
dei vari argomenti da una guida cronologica che aiuti il lettore
nell’interpretazione dei fatti.

P er comprendere meglio il cosiddetto “caso Ustica™ é ne-

1980

- Venerdi 27 giugno: il DC-9 serie 10 immatricolato **I-F1GI"’
di proprieta della societa Itavia precipita a nord dell’isola di Usti-
ca. A bordo c’erano 81 persone: quatiro membri di equipaggio
(il comandante Domenico Gatti, il copilota Enzo Fontana, lo
steward Paolo Morici e la hostess Rosa De Dominicis) e 77 pas-
seggeri. Il comandante Gatti aveva al suo attivo 7.000 ore di vo-
lo mentre Enze Fontana ne aveva 2.900.

- Sabato 28 giugno: da ‘Il Giornale’’: “Laereo Bologna-
Palermo cade in mare con 81 persone’’, Cosi titola il quotidiano
milanese un servizio da Palermo nel quale viene dato rilievo al
notevole ritardo con cui i} volo IH-870 & decollato dall’aeropor-
to G. Marconi di Bologna. Tale ritardo - secondo il quotidiano
- era stato accumulato dall’aereo **prima di arrivare all'weropor-
to’’; ““Le operazioni di imbarco - viene inoltre precisato - sono
state regolari e il velivolo proprio per merito del ritardo ha in
pratica potuto evitare { temporali che sul bolognese si sono ab-
battuti nel tardo pomeriggio’. Spazio viene dato anche al capi-
tolo soccorsi, specificando uomini e mezz che parteciparono alle
operazioni di soccorso, “‘coordinate dal centro di soccorso ae-
reo (Sar) di Martina Franca (Taranto) dell Aeronautica mifita-
re’’. Vengono infine riportate alcune informazioni sulle condi-
zioni meteorologiche lungo la rotta. A chiusura del servizio si
cita una precisazione fornita da un non meglio identificato uffi-
ciale del soccorso aereo di Roma: “if DC-9 dell’Itavia ha effet-
tuato Pultimo coflegamento radio alle ore 20.55 sul punto di coor-
dinata 40/12 nord 13/0! est che, grosso modo, corrisponde a I3
miglia da Ponza. Da allora la rotta dell'aereo scomparso @ stata
seguita per altre 30 miglia a sud di Ponza con il radar. All’im-
provviso l'immagine é scomparsa e dell'aereo non si sono avute
altre notizie’’.

- 29 giugno: ‘Il Tempo”’: “Ancora misteriose le cause del di-
sastro. Recuperati finora i corpi di 42 vittime’’; ‘‘Abbiamo co-
minciato a scorgere - scrive I'inviato del quotidiano romano a
bordo di uno degli elicotteri del soccorso - § primi cadaveri sul
mare verso le 8.30 e da quel momento le speranze di ritrovare
in vita almeno qualcuno dei passeggeri del DC-9 sono definiti-
vamente tramontate. Erano disseminate su una superficie di una
decinag di chilometri, settantaquattro miglia a sud di Ponza do-
ve il jet dell’Itavia si era inabissato improvvisamente venerdi se-

ie

ra. Accanto ai corpi, alcuni dei quali orrendamente mutilati, quasi
tutti seminudi e proni, piccolissimi frammenti deil zereo galleggia-
vano spinti dal vento di nord-ovest, Quei minuscoli frammenti po-
tevano essere la conferma di una delle tante ipotesi avanzate circa
le cause della tragedia e ciod che essa sia la conseguenza dell’esplo-
sione”’. Linizio delle ricerche del velivolo civile viene fissato, dal-
'autore del servizio, aile ore 22 del 27 giugno, “‘mezz’ora dopo if
mancato arrivo a Palermo dellaerec. Da Ciampino era decollato un
elicottero del SAR deliAeronautica, quello d'allarme che dal Cen-
{ro di Coordinamento Soccorso di Martina Franca aveva avuto l'in-
carico di volare sulla rotta Ponza-Palerma, la stessa che stava segtien-
do il DC-8, improvvisamente scomparso dallo schermo radar men-
tre si trovava, appunto, ad una quaranting di miglia a sud dellisola
ponting”. Il lungo articolo de ‘Il Tempo’’ si chiude con I'indica-
zione del numero delle salme recuperate nel pomeriggio del 28 giu-
gno (42).

Le prime ipotesi sulle possibili cause

E sempre ““Il Tempo’’ che in un lungo corsivo del 29 giugno
dal titolo ““Atto di sabotaggio o avaria strutturale?’’ avanza due
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ipotesi. Secondo l'autore dell’articolo le cause della tragedia vanno
ricondotte all’alternativa tra Patto di sabotaggio o 1a grave ava-
ria strutturale. ** Va subito detto - precisa Giuseppe D’Avanzo, au-
tore del pezzo - che sono disponibili, probabilmente anche in Ita-
lia, ma sicuramente nel Regno Unito, procedimenti per stabilire
con rapidita ¢ senza dubbi quale dei due casi abbia provocato il
sinistro, quando siano stati recuperati i corpi delle persone che era-
no a bordo del velivolo. I due casi enunciati hanno un elemento
in comune, la decompressione esplosiva della cabina derivante da
un grave cedimento strutturale (rottura di un'ala, perdita defla co-
da, cedimenti ‘per fatica’ def metallo, ecc.) oppure dai danni per
la deflagrazione di un ordigno. Che quest’ultimo sia stato occui-
tato nella stiva, oppure sia stato posto in un bagaglio a mano gia-
cente in fusoliera o in aliro punto del velivolo, la decompressio-
ne provocata da deflagrazione di ordigni esplosivi lascia comun-
gue delle tracce sig in una vastissima gamma di rottami sia nei
corpi delle persone che si frovavano ad una certa distanza dal po-
sto ove era la bomba, come sta a provare una amplissima docu-
mentazione riguardante allri sinistri’’.

E interessante riportare altri significativi brani dell’articelo in
questione: *‘Due casi tipici. Nel 1953 uno dei primi jet, un Co-
met britannico, dopo il decollo da Atene si inabissd nel mare tra
Lero e Cipro. Non vi furono superstiti... Il paziente recupero di
salme e di rottami e lattenta analisi delle une e degli altri consen-
ti di appurare la veritd: a causa della 'fatica del metallo’ si erano
verificati gravissimi cedimenti strutturali che avevano determi-
nato la decompressione esplosiva della fusoliera ed altri danni che
provocarono la fine dell’aereo. Assieme alle risultanze di altriin-
cidenti occorsi @ Comet, i tecnici britannici poterono mettere a
punto le tecnologie siderurgiche e strutturali rispondenti alle esi-
genze dei jet, schiudendo cosi if diffondersi di questi ultimi... Cin-
que anni fa - prosegue ’articolo - un Boeing 707 della TWA in
servizio da Atene a Roma scomparve a mare presso Corfii. Era
un periodo di intensa attivitd terroristica ispirata da conflitti nel
Medio Oriente e da contrasti fra Grecia e Cipro. Il sospetto che
il sinistro fosse stato originato da un atto terroristico ebbe ad es-
sere confermato in tempi brevi dalle risultanze delle speciali ana-
lisi cui furono sottoposti i rottami ed i corpi recuperati. E spera-
bile che le competenti autoritd, giudiziarie ad amministrative, evi-
tino le consuete lungaggini che caratterizzano le inchieste italia-
ne sugli incidenti aerei e si affrettino a sottoporre i corpi ed i rot-
tami del DC-9 andato perduto venerdi sera a tecnici capaci di ese-
guire le analisi di cui abbiamo parlato, se necessario richieden-
doli all’estero. Questa sollecitudine é estremamente necessaria per
molli e svariati motivi: innanzitutto rassicurare opinione pub-
blica giustamente turbata dal susseguirsi in un cosi breve arco di
tempo di tanti incidenti a velivoli italiani e quindi non alimenia-
re sospetti su interessi e volonta miranti, come in altre occasioni,
@ nascondere le vere cause della tragedia’’. Dopo queste conside-
razioni, l’articolo si sofferma sui fatti che hanno portato “‘a ri-
durre le cause del sinistro alf'accennata alternativa’’. A questio
punto segue una breve ma efficace descrizione del tipo d’aeromo-
bile, della sua vita e dei relativi cicli con riferimento anche alla
revisione generale dalla gquale il velivolo era uscito il § gennaio
1979. Vengono riportate anche alcune testimonianze dei piloti che
avevano effettuato voli su quel velivolo nelle ultime settimane pri-
ma dell’incidente, che non riportano anomalie tali da far risulta-
re il velivolo non efficiente, I’ipotesi del missile viene solo homi-
nata: ‘Il caso che l'aereo fosse colpito da un missile - i legge te-
stualmente - & da escludere essendo risultato che nella zona non
verano unitd navali menire l'eventualitd improbabile di una col-
lisione in volo non & da prendere in considerazione poiche, an-
che se al limite della portata del radar di Roma, il DC-9 era al mo-
mento della scomparsa sempre sotto controllo radar e Uinvesti-
tore sarebbe stato visto®'. A conclusione del lungo articolo ven-
gono riprese le due ipotesi con le quali si era partiti. *“Se si esclu-
de la possibilita che fosse stato colpito da un meteorite, non ri-
mane ... che la grave avaria strutturale che potrebbe essere con-
Sortata da due elementi: 1) la richiesta del comandante di abbas-
sarsi per forte vento; 2} l'esistenza - confermataci anche dal pre-
sidente dellANPAC - nell'area di un ’jet stream’ (forte corrente
ad alta quota) con direzione dal traverso del DC-9 e velocita at-
torno ai 142 chilometri. E quanto basta per prendere in conside-
razione gravissimi effetti strutturali. Ma il dubbio, come abbia-
mo anticipato, potrd essere rapidamente chiarito’.

- 30 giugno: ‘Il Tempo** titola: ‘““L’aereo si é ’spezzato’ per-
ché ha ceduto la coda‘. Similmente ‘“Paese Sera’’ riporta una
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testimonianza del senatore comunista Salvaiore Corallo che di-
chiara: **Nello scorso mese di gennaio, io e Fon. Achille Occhet-
to, mentre ci trovavamo all'aeroporto di Punta Raisi in atiesa
di imbarcarci sull’uitimo volo della sera per Roma, fummo av-
vicinati da un funzionario dell’Alitalia. Egli ci disse: *Sento if do-
vere di informarvi, in quanto parlameniari, che benché il vetto-
re risulti Alitalia, in realtd viaggerete con uno degli aerei che Iz
compagnia ftavia ci ha concesso in presiito e che non danno,
a giudizio dei nostri tecnici, alcun affidamento sotto il profilo
della sicurezza. Si fralta, in effetti, di vere e proprie carcasse mal-
tenute! Aggiunse che [Alitalia era stata indotta a stipulare il detto
accordo con 'liavia per aiutarla a superare grosse difficolté eco-
nomiche e ci invitd calorosamente a prendere qualche iniziati-
va.’,

- 1 luglio: “‘la Repubblica’ scrive: *‘Luerec caduto nel mare
di Ustica aveva gid avuto, a Cagliari, un duro colpo alle struttu-
re di coda. Infatti, secondo if sindacato (Fist Cgil, ndv), in una
notte di forte vento lapparecchio aveva ‘posato’ i pianali di co-
da per terra.’.

- 2 luglio: ““la Repubblica’’ riporta alcune dichiarazioni del
comandante Itavia Adriano Ercolani tendenti a sostenere la tesi
del cedimento strutturale: I’I-TIGI, secondo Ercolani, volava da
un anno con una forte vibrazione che si avvertiva su tutta la strut-
tura e che tutti gli equipaggi pid sensibili avevano segnalato. Le
affermazioni di Ercolani vengono riprese in seguito anche da altri
giornali.

Lon. Lelio Lagorio.

- 3 luglio: la stampa anticipa che I’inchiesta giudiziaria sul-
I'incidente passerd alla magistratura romana.

Lo stesso giorno ‘‘la Repubblica’ pubblica una intervista al-
I"ing. Giuseppe Gabrielli, noto progettista aeronautico. Dice Ga-
brielli: ““alcune circostanze mi hanno fatto pensare che quel!
che una volfa successe ai Comet si sia ripetuto su quel Dc-9 che
di ore di volo ne aveva gia fatte parecchie. Cioe il discorso del
materiale sottoposto a sollecitazioni che non & piit in grado di
sostenere.”’. 1o stesso quotidiano, in un altro articolo, scrive: “La
‘pista’ principale per spiegare il disastro rimane comunque quella
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di un cedimento nelle strutture:’.

- 5 luglio: la stampa da ampio risalto alla mozione unitaria
presentata al Senato da tutti i partiti politici (escluso il Movi-
mento Sociale Italiano) con cui si chiede al governo di “‘consi-
derare se non si impongano urgenti ragioni per la revoca delle
cancessioni all’Itavia e il loro trasferimento alla societa di ban-
diera.”’.

- 6 luglio: titola il ““Corriere della Sera’’: ““Intervento polemi-
co dei sindacati dopo la richiesta di revocare la concessione di
volo all’Itavia - Tutti i partiti tranne il MSI vorrebbero che PAli-
talia assorbisse la compagnia’”.

Lorgane ufficiale del PCI, ““L’Unita”, si sofferma invece sul
ritrovamento nel tratto di mare in cui si inabissd il DC-9 dei fram-
menti di un caccia americano e sottolinea che da giorni non ci
sarebbero pit notizie di due piloti della NATO (notizia rivelata-
si successivamente infondata, ndr).

- 8 luglio: il ministro dei Trasporti Rino Formica risponde al
Senato ad una lunga serie di interpellanze ed interrogazioni re-
lative alla sciagura di Ustica. Ci sembra interessante riportare
di seguito alcuni passi del suo intervento.

““Le ipotesi sinora formulate sulle cause dell'incidente, apparse
anche sulla stampa, dell'avaria, della collisione in volo e della
esplosione sono attentamente valutate dalla commissione d’in-
chiesta, alla quale vengono rimessi tutti gli atti e le informagio-
ni che pervengono af mio Ministero ... In base alle informazioni
fornite dal RAI (Registro Aeronautico Italiano, ndr) I'aeromo-
bile in questione & stato costruito dalla societé Douglas nel 1966
con numero di costruzione 47724. Prima dell'acquisto da parie
della societa Itavia laeromobile era stato esercito dalla societa
Hawaian Airlines e da questa successivamente rivenduto alla
Douglas. Nel febbraio 1972 & stato acquistato dalla societa Ita-
via con ore totali 10.827 e 26.223 atterraggi ... Al momento del-
Pincidente aveva accumulato 29.544 ore ¢ 45.932 atierraggi. Ta-
le numero di atterraggi, secondo le valutazioni dell’'organo tec-
nico (il RAIL ndr), & inferiore al numero di atterraggi massimo
raggiunto nel mondo da velivoli dello stesso tipo, di cui almeno
6 esemplari con numero di atterraggi compreso fra 50.000 e 60.000
... Dalla documentazione tecnica fornita daf RAI risulta che ['ae-
romobile & stato sottoposto al programma di manutenzione e
ispezione approvalo e svoito sotio la sorveglianza del RAI stes-
so.”. Continua Formica: *Relativamente alle vibrazioni aerodi-
namiche avvertite in volo dal comandante Ercolani ed altri co-
mandanti del’I-TIGI, il RAI ha precisato che si & trattato di due
distinti gruppi di segnalazioni, a distanza di circa 6 mesi, che
sono riportati sui quaderni tecnici di bordo. I primo gruppo in
data 27 maggio 1979 da origine alla rettifica da parte del servi-
zio manutenzione relativa al gioco degli spoilers che fa cessare
Pinconveniente in data 28 maggio 1979. Per il secondo gruppo
di segnalazioni relative ai giorni 8 e 9 dicembre 1979 il RAT rife-
risce che le ispezioni condotte dal servizio manutenzione della
societd non hanno evidenziate anomalie. Dette vibrazioni non
si sono pit ripetute e lo stesso Ercolani non le ha riscontrate nel
corso di 3 voli in data 6 febbraio 1980.".

Passando all’esame delle altre possibili cause del sinistro, For-
mica afferma: *‘Per quanto riguarda Uipotesi di collisione gli ele-
menti sono stati raccolti presso il Ministero della difesa il quale
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ha dichiararo la propria disponibilita a fornire { dati di cui é a
conoscenza ed ha escluso qualsiasi collisione con aerei deflae-
ronautica militare ... Circa Uipotesi di subotaggio sono stafi in-
teressati gli organi di sicurezza ed il Ministro dell’interno.”’,

Passando a parlare deila societa Itavia, Formica comunici
quanto segue: *‘Sia all'atto di prima concessione (dei servizi di
linea, ndr) sia nel momento di successivo rinnovo di cui alla con-
venzione 17 maggio 1979 ... furono condotte le prescritte istrui-
torie anche per la societa Itavia, eppertanio si deve ritenere che
tale societd si trovava, allepoca, nelle condizioni richieste per
Fassunzione del servizio. Si fa rilevare che la stessa societd espli-
ca unattivita charteristica per la quale & titolare di apposito di-
sciplinare ... Questa attivita e rilevante: a titolo indicativo, si pre-
cisa che nel 1979 'Itavia ha effettuato 3.520 voli charters inter-
nazionali con uno stimato di circa 300.000 passeggeri trasporta-
ti, in prevalenza all'estero.’.

- 13 luglio: ““UEspresso’’ titola una breve intervista al mini-
stro Formica “Taglieremo la (sic!) ali all’Itavia”,

- 17/18 luglio: la stampa riporta che il sostituto procuratore
della Repubblica di Roma incaricato delle indagini, dott. Gior-
gio Santacroce, ha ordinato il sequestro di tutte le registrazioni
su nastro magnetico relative alle rivelazioni radar militari e civi-
li lungo il tragitto percorso dall’'I-TIGI.

- 21 luglio: la stampa nazionale dd ampio risalto al ritrova-
mento sulle montagne della Sila dei resti di un MiG-23 libico
con a bordo il cadavere del pilota. Riportiamo il comunicato del
ministro della Difesa, on. Lagorio, pubblicato su ““Il Tempo’":
“Trattasi di "MIG 23 monomotore e monoposto di costruzione
sovietica, nella versione esportazione: l'aereo era sprovvisto di
armamento e di serbato! supplementari e non disponeva di at-
trezzature idonee alla ricognizione fotografica; il "MIG 23’ por-
tava | contrassegni libici ed a bordo sono stati rinvenuti docu-
menti e materiali le cul istruzioni sono riportate in lingua ara-
ba. Il pilota non aveva alcun documento di identificazione, an-
che se sul suo casco sono state rilevate scritte in arabo che sono
in corso di interpretazione; il velivolo non & stato abbattuto dal
sistema di difesa aerea, si @ schiantato contro un costone deila
citata zona silana ed i resti sono precipitati in un sotfostante bur-
rone e sona in corso le operazioni di recupero; la quantita di car-
burante di cui disponeva il velivolo al momento dell’impatto era
tale da non consentire al velivolo stesso di raggiungere basi ae-
ree che non fossero dislocate in territorio italiano.'’.

- 23 luglio: a seguito del rinvenimento del MiG-23 libico si in-
nesca la polemica sulla capacita di avvistamento del nostro si-
stema difensivo. Titola “‘la Repubblica’’: “*Sfuggire ai radarnon
¢ difficile ecco come si pud arrivare in Italia”’,

Lo stesso giorno ‘“Paese Sera’’ pubblica una interessante in-
tervista di Oscar Da Riz al generale di brigata acrea Enrico Ri-
pamonti in merito all’incidente del DC-9 Itavia: ne riportiamo
alcuni passi. ““Una fraccia consistente - scrive Da Riz - pué ve-
nire dalle registrazioni delle “fracce radar’ che 'Aeronautica mi-
litare ha consegnato alla commissione d’inchiesta cinque giorni
dopo la sciagure. 'Registrazioni che noi abbiamo bloccate la mai-
tina dopo il disastro - ci dice il generale di brigata aerea Enrico
Ripamonti, dello stato maggiore dell'aeronautica - e che abbia-
mo consegnate non appena ci & pervenuta la richiesta’’. Rispon-
dendo alla domanda “‘Cosa c'¢, allora, su queste 'tracce’?”’, Ri-
pamonti risponde: *““‘Infanto il ‘segno’ lasciato dal "DC 9’ che
finisce con eco nullo, due miglia piit a nord di dove sono poi
stati trovati i primi rottami ... Poi vi sono altre due fracce: la pri-
ma di un Boeing 727, registrato a quota 12mila metri, in rotta
da Tripoli per Roma dove @ regolarmente arrivato; la seconda,
quella di un altro volo Alitalia, a quota 10mila metri, anch'esso
regolarmente atterrato, a Palermo.”’. Per quanto riguarda le pos-
sibili cause del sinistro, il generale conclude “alla quota del "DC
9’ cera in quel momento una corrente a getto ... perfettamente
al traverso del velfivolo ... Questa corrente potrebbe, dico potreb-
be, aver ingigantito un eventuale difetto presente nella struttura
dell’aereo e quindi aver provocato Fesplosione della cabina che,
pressurizzata com’, alla minima incrinatura si trasforma in una
bomba’’.

- 31 luglio: il ministro della Difesa Lagorio risponde davanti
alla VII Commissione permanente {Difesa) della Camera dei De-
putati alle interrogazioni concernenti la caduta def MiG-23 libi-
co.

- 8 agosto: da ‘Il Tempo’’: ““H sostituto procuratore della Re-
pubblica, dott. Giorgio Santacroce, che conduce la inchiesta giu-
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diziaria, ha escluso che la sciagura del DC-9 dell’ftavia possa
essere stata provocata da un ordigno esploso a bordo del velivo-
lo. Lo ha affermato sulla base dei prini risultati delle perizie di-
sposte per chiarire le cause dellincidente, escludendo cosi an-
che il sospetto di una connessione tra il disastro dell’ltavia e la
strage alla stazione di Bologna.'.

- 21723 settembre; a seguito del ritrovamento sulla costa set-
tentrionale delia Sicilia di un relitto arancione con una coccar-
da tricolore, alcuni organi di stampa avanzano I'ipotesi che a far
cadere il DC-9 Itavia sia stato un aereo-bersaglio.

- 20 novembre: il ‘‘Corriere della Sera”’, parlando dell’immi-
nente viaggio del magistrato Santacroce negli Stati Uniti per ac-
quisire altri elementi sul *‘caso Ustica”, da risalto al rinvenimento
nel corpo di una delle vittime, la signora Maria Volpe, di un fram-
mento metallico probabilmente non appartenente alla struttura
del DC-9. Questo elemento, secondo il quotidiano milanese, po-
trebbe rilanciare I’ipotesi della collisione in volo tra I'I-TIGI ed
un altro aereo.

- 3 dicembre: la stampa da risalto alle ipotesi avanzate dagli
esperti statunitensi interpellati dal dott. Santacroce nel corso del
suo viaggio oltreoceano, Riportiamo da ““Il Mattino’”: **Una col-
lisione in volo con un oggetto non identificato (forse un missile
o un meteorite) ovvero una deflagrazione a bordo causa la pre-
senza di un ordigno: queste le ipotesi ‘possibili’ del disastro ae-
reo ... avanzate dopo gli esami degli esperti americani sulle regi-
strazioni radar delle tracce del velivolo e sul frammento di na-
tura metallica rinvenuto nel corpo di una salma recuperata. So-
no i risultati di maggior rilievo conseguiti dalla trasferta negli
USA a Washington e a New York del sostituto procuratore della
Repubblica Giorgio Santacroce e di alcuni membri della com-
missione d’inchiesta ministeriale guidata dal dott. Carlo Luzzatti.
Il gruppo, per tutta la settimana passata, ha avuto una serie di
incontri con gli esperti del ’National Transportation Safety
Board’ Dalle analisi compiute negli USA & emerso anzitutto lo
scarso fondamento dell’ipotesi riguardante l'improvviso cedimen-
to strutturale dell'aereo ... Come pure poco probabile é risultata

.. una collisione in volo con un altro velivolo. ... Per quel che
riguarda il frammento metallico & stato accertato che si tratia
di una parte del pannello del carrello che, proprio in conseguen-
za di uno sconitro o di una deflagrazione, & riuscita a penetrare
nella gamba della donna.”.

- 16 dicembre; il ministro dei Trasporti Formica risponde al
Senato ad una serie di interrogazioni parlamentari relative alla
crisi finanziaria in cui versa la societa Itavia ed alla decisione
adottata dalla stessa compagnia di sospendere attivita di volo.

- 17 dicembre: scrive il ““Corriere della Sera’’: *“*Mentre il mi-
nistro dei Trasparti Formica firmava ieri i decreti che trasferi-
scono sino al 31 marzo all’Alitalia e all’Alisarda i principali col-
legamenti Itavia, il presidente di guest’ultima societda, Davanza-
{i, denunciava in una lettera la sua convingione che un missile
sia stata la causa della distruzione del DC 9 scomparso nel mare
di Ustica ... e che il governo abbia volutamente ignorato questa
circostanza che spiega la crisi della compagnia. ... 'Nessun ac-
cenno é stato falto dal ministero dei Trasporti e dal presidente
del consiglio - scrive Davanzali a Formica - in ordine alla causa
scatenante della crisi Itavia, che va idenfificata nellincidente ae-
reo di Ustica, in relazione al quale & ormai comprovata l'assen-
za di qualsiasi responsabilitd da parte della compagnia unita-
mente alla certezza della distruzione, ad opera di un missile, di
un gereoc mentre percorreva in perfette condizioni meteorologi-
che e di crociera un’aerovia riservata dallo Stato italiano all’a-
viazione civile! .. Davanzali ... sembra addirittura lasciare in-
tendere che il missile che ha distrutto V'aereo ... sia stato lanciato
da una piattaforma italiana, se non addirittura dalle nostre stes-
se forze armate’.

- 18 dicembre: '"avvocato Aldo Davanzali, presidente dell’l-
tavia, riceve dal sostituto procuratore della Repubblica Giorgio
Santacroce una comunicazione giudiziaria per aver diffuso *‘no-
tizie tendenziose ed esagerate’’ affermando che il DC-9 I-TIGI
& stato abbattuto da un missile.

- 20 dicembre; dal ‘‘Corriere della Sera’: *‘Un episodic cla-
moroso e sconcertante emerge dalla vicenda del DC-9 dell’Ifa-
via ... Il nastro con la registrazione delle tracce radar della po-
stazione aeronautica di Marsala venne sostituito quattro minuti
dopo Uincidente che provocd la sciggura, E ora il deputato so-
cialista Loris Fortuna chiede in un’interpeilanza parlamentare,
rivolta ai ministri defla Difesa e dei Trasporti, di sapere | motivi
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di quell'improvvisa sostituzione.",

TOHY

= 9 pennaio: iniziano presso i laboratori deli’Aeronautica mi-
litare le analisi chimico-fisiche, spettrografiche e radioscopiche
sui rottami del IDC-9 recuperati durante le operazioni di soccor-
so (parte del borde di uscita dei flaps, rivestimento posteriore
della fusoliera, cono di coda, sedile di un pilota, parecchi schie-
nali ¢ cuscini, pezzo di rotaia metallica a cui erano ancorati i
sedili passeggeri, imbragature di nylon per containers, bagagli
e frammenti metallici vari). ;

- 16 gennaio: al termine di una riunione con i membri della
commissione tecnico-formale nominata dal ministro dei Traspor-
ti, con gli ufficiali dei laboratori di analisi dell’AMI e con i pro-
pri periti, il magistrato Giorgio Santacroce dichiara all’Ansa che
i primi risultati delle analisi chimico-fisiche sui rottami del DC-9

Itavia “‘non sono tali da modificare le nostre idee sulle ipotesi
delle cause del disastro che rimangono, come ordine di prioritd:
ordigno a bordo o esplosione di materiale pericoloso, collisione
con un oggetto volante non identificato’’.

- 24 gennaio: ‘*La Stampa’’ cita un articolo della rivista bri-
tannica “‘Flight”’ in base al quale vicino al DC-9 I-TIGI c’era
al momento dell’incidente un aereo misterioso; secondo ““Flight”’
le registrazioni radar del centro di Marsala (in realta il radar di
Fiumicino, ndr) permetterebbero di affermare che la traccia ri-
levata sugli schermi corrisponderebbe a quella di un aereo in volo
da ovest ad est alla velocita di 500/600 nodi.

- luglio: il sostituto procuratore della Repubblica di Roma Gior-
gio Santacroce sollecita il recupero dei resti del DC-9.

- 2 ottobre: il ““Corriere della Sera’ anticipa le conclusioni
dell’inchiesta condotta dalla commissione presieduta dal dott.
Luzzatti: la distruzione del DC-9 non dipese da difetti dell’aereo,

19




mentre rimangono aperte le altre quattro possibilita (missile, col-
lisione con aereo militare, bomba, esplosione di materiale peri-
coloso).

- novembre: la stampa da risalto ai risultati delle analisi condotte
dagli esperti inglesi dell’Accident Investigation Branch e del Royal
Armament Research and Development Establishment. Da gueste
analisi - condotte soprattutto su alcuni frammenti metallici rinve-
nuti neghi oggetti recuperati in mare - sarebbe emerso che fu una
esplosione {(bomba o missile) a distruggere il bireattore deil’Itavia
(in effetti le analisi furono eseguite nei laboratori AMI su indica-
zioni dei tecnici inglesi, ndr).

Il giorno 24 il dott. Santacroce chiede ufficialmente al ministro
dei Trasporti Balzamo di recuperare il relitto del DC-9.

1982

- 16 marzo: la commissione Luzzatti consegna al ministro dei Tra-
sporti Balzamo la relazione dei propri lavori: le conclusioni indi-
cano che la tragedia fu provocata da un ordigno esplosivo ma non
precisano se si trattd di una esplosione interna od esterna.

- 26 luglio: 1a BBC britannica mette in onda nell’'ambito della
sua rubrica “‘Panorama’’ una inchiesta dal titolo *‘Assassinio nel
cielo”’. Durante il programma alcuni esperti americani spiegano
che I’incidente di Ustica fu provocato da un missile aria-aria de-
liberatamente lanciato contro il DC-9 Itavia da un velivolo mili-
tare. La trasmissione (vedi pitt ampiamente ‘‘Aviazione™’, n. 168,
ottobre 1982, pag. 583) avanza anche I’ipotesi che il caccia killer
fosse un MiG-23 dell’aeronautica libica.

- settembre; nella serie **Speciale Tgl™ la Rai trasmette 'inchiesta
condotta dalla BBC.

- ottobre; il ministro dei Trasporti Balzamo predispone uno sche-
ma di d.d.l. per la “Ricerca e recupero ai fini di giustizia del relit-
to dell’aeromobile tipo Douglas DC.9-15 marche [-TIGI inabissa-
tosi il 27 giugno 1980 nelle acque del mare Tirreno al largo dell’i-
sola di Ustica”. L'iniziativa si arenera per eccessivo costo dell’o-
perazione.

1984

- 6 maggio: da *“la Repubblica™: *‘Le analisi condotte dal labo-
ratorio dell' aeronautica militare sui resti del Dc9 ... sono state con-
segnate alla commissione di inchiesta del ministero dei Trasporti, pre-
sieduta da Carlo Luzzatti. Le analisi hanno stabilito il tipo di esplo-
sivo usato, il 'T4! che entra nella composizione sia di ordigni al pla-
stico, sia delle testate di guerra dei missili’’.

- 21 novembre;: il giudice istruttore Bucarelli nomina un colle-
gio di periti (pres. Massimo Blasi) per accertare le cause che pro-
vocarono la caduta del DC-9 I'TIGIL.

1985

- dicembre: nel quadro delle indagini sul DC-9 Itavia il giudi-
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ce istruttore Bucarelli ordina la riesumazione delle salme di guat-
tro passeggeri.

1986

- aprile: la stampa da risalto al fatto che a maggio - su disposi-
zione del giudice Bucarelli e a spese del ministero di Grazia e Giu-
stizia - inizieranno le operazioni per recuperare il relitto del DC-9
I-TIGI adagiato sul fondo marino a 3500 metri di profondita.

- agosto: ai primi del mese il presidente della Repubblica Fran-
cesco Cossiga trasmette al presidente del Consiglio Craxi una let-
tera con cui sollecita 'intervento del governo per far-piena luce sul
caso Ustica. Nel testo si legge fra I’altro: ““ Le sinfetiche note conte-
nute nel documento che allego forniscono un quadro fin troppo chia-
ro delle oggettive difficoltd incontrate nellinchiesta, ma anche del
malessere che la disinformazione ha alimentato non solo nella pub-
blica opinione nazionale, ma anche negli ambienti comunitari. ... So-
no sicuro che Ella vorra condividere le mie preoccupazioni e la mia
sensibilita sulla necessitd che si ponga finalmente fine a tale stato
di cose e si pervenga finalmenie alla decisione, forse onerosa ma ne-
cessaria, di percorrere tutte le vie ... al fine di acquisire quelle cer-
tezze che conducano, a sei anni dal sinistro, afla verita’

- 28 agosto: dal *“Corriere deila Sera’": “alfappelio del capo delio
Stato, il presidente del Consiglio ha subito risposto invigndo al Qui-
rinale la relazione della Commissione di inchiesta tecnico-formale
che porta la data del 15 marzo 1982. ... La novitd non sta certo in
questo fascicolo superato da molti elementi sulla meccanica dell’e-
splosione acquisiti durante il lungo lavoro degli investigatori. La no-
vita é politica e le dimensioni del caso sono ormai gquelle di un af-
Jaire’ con risvolti e soluzioni assolutamente imprevedibili’’.

- 30 settembre: il sottosegretario alla presidenza del Consiglio
Giuliano Amato, rispondendo a Montecitorio ad una lunga seric
di interrogazioni parlamentari, fa il punto sul “‘caso Ustica’. Ri-
portiamo alcuni passi del suo discorso.

“...il Governo & animato dolla stessa ansia di verita che ha mosso
coloro che hanno posto giustamente il problema all'attenzione dei-
la Camera. Pity di sei anni sono passati da quel fatto ed ancora non
conasciamo la veritd. Credo che cid che dobbiamo alle famiglie delle
vittime, af paese ed a noi stessi & fare il possibile per arrivare a fale
veritd, Purtroppo, Fansia che si ha per il raggiungimento della veri-
tad necessaria in relazione a vicende gravi come quella alla quale ci
riferiamo non sempre trova gli elementi capaci di soddisfarla nei tem-
pi e nei modi dovuti. E tra altro pericoloso ... guando, ricercando-
si una veritd, se ne confeziona una purcheé sia per soddisfare coloro
che la cercano. Tenterd ore di esporre, con il massimo di chiarezza
possibile, tutti gli elementi di cui il Governo al momento dispone,
che possono militare per 'una o laltra ipotesi, tutti dubbi che an-
cora permangono, {utto cid che - infine - il Governo si ripromette
di fare per arrivare, se possibile, a chiarire come si svolsero le cose
quella sera del 27 giugno 1980.”°. Continua Amato: **In base a ciod
che & stato accertato, sappiamo che sono tre le ipotesi formulate, anzi
due con la seconda di queste divisa in due sottoipotesi, sulle cause
dell'incidente. La prima, quella che nell'immediato acquisto mag-
gior credito, salvo a perderlo successivamente, fu Fipotesi della de-
compressione rapida dell aereo da cedimento strutturale. La secon-
da fu quelle della decompressione esplosiva, da ordigno fhomba,
ovvero missile). La tesi della decompressione rapida da cedimento
strutturale ebbe credito nell'immediato, e fu fatta circolare, per una
serie di ragioni che successivamente portarono alla scomparsa dei-
Iz compagnia alla quale aereo apparteneva’’. Per quanto riguar-
da le tracce radar Amato dice: “‘f radar in questione sono due. Si
& scritto, fra laltra, 'uno civile ed uno militare! Non é cosi; a que!
tempo erano futti radar militari, perché la civilizzazione’ dei con-
troflori di volo sarebbe avvenuta alcuni mesi dopo.. Quindi tanto
il radar Ciampino ATCAS, che seguiva il traffico civile, quanto i ra-
dar per la difesa aerea di Licola e Marsala, erano radar militari?’.
Aggiunge inoltre; ““per nessuno dei nastri rilevanti é stato mai op-
posto il segreto di Stato, cosi come su nessuna parte di questa vi-
cenda c'é segrefo di Stato. Questo é un altro equivoco nel quale si
¢ caduti ripetutamente: se segreto esiste, ¢ quello istruttorio ... Da
parte del Governo non sono stati opposti segreti di Stato per questa
vicenda, al di fuori di un segreto fatto valere fin dall’inizio non tan-
to per i nastri, quanto relativo alle caratteristiche tecniche intrinse-
che dei radar difesa aerea; ma non - ripeto - sulle risultanze del loro
Junzionamenio.,

In merito alla sostituzione del nastro del radar di Marsala, Ama-

Aviazione/Dossier Ustica




to cosi continua: *“if nastro che riguardu il wmomento dell’inci-
dente fu sequestrato dal dottor Santacroce ed ¢ agh atii deil’i-
struttoria. In realtg vi é stato un cambiamento dei nastri ¢ffer-
ruato proprio nel momenio indicato dalla comnnissione d’inchie-
sta cioé qualttro minuti dopo Pincidente; sostituzione fufla per
gli scopi detti (per una esercituzione, aveva deito poco prima
Amato, ndr). La sostituzione del nastro desta interrogativi so-
spetti? ... Lunica spiegazione maliziosa defla sostituzione potreb-
be essere che qualcuno, togliendo u quel punto il nastro, volesse
cancellare le tracce che ormai risultavano segnate. Mi é siato spie-
gato che cio é tecnicamente impossibile perché quel nastro avreb-
be potuto essere o smagnetizzato, azzerando tutte le tracce. o riu-
tilizzato azzerando e rescrivendo qualcosu. Non era, quindi, su-
sceitibile di manipolazione. Questo ci é stato riferito, per cui il
nastro che & nelle mani dell’autoritd giudiziaria copre il periodo
dell’incidente ed é quello che racconta cio che Mursala vide. Mar-
sala non vide nuila, cosi come non vide nutla Licola. Le ragioni
possone essere diverse: Licola dista circa 130 chilometri in lineq
d'aria dal luogo dell’incidente, cioé poco meno di Ciampinoy
Marsala & molto vicine, perd, rispetto alla zona dell’incidente,
si trova Monte Erice davanti ed é in grado di cogliere, in quella
fascia di cielo, soltanto cio che si muove al disopra dei 15 mila
piedi. I casi sono due: che, in realtd, quelle tracce fossero non
significative, oppure che Marsala non avesse visto nulla perché
c’era un aereo sotto i 15 mila piedi. Esaminiamo le due ipotesi.
La prima @ ritenuta plausibile da molti esperti in relazione aile
differenze tecniche tra i radar traffico civile e i radar difesa ae-
rea. Questi ultimi trattengono soltanto i segni che riflettono og-
getti che rimangono in volo con una permanenza adeguala nel
tempo, proprio per evitare che scattino reazioni di tipo militare
per un segnale che & un'effemeride ed hanno pertanio una ca-
denza pin lunga. I tre segnali ritenuti rilevanti dagli americani
sono tre e solo tre, non sono preceduti e non sono seguiti da al-
tri. Se lo fossero stati - si dice - la difesa aerea If avrebbe perce-
piti. Poteva trattarsi di un aereo che viaggiava al di sotto di 15
mila piedi? E abbastanza problematico e difficile verificare tale
circostanza dato che bisogna tener conto del fatto che, se di ae-
reo parliamo, parliamo di aereo che ha sparato un missile. ... Di
sicuro non si trattava di un missile a raggi infrarossi ... Poteva
trattarsi di un missile semi-attivo ... Un’ipotesi veramente pro-
blematica é poi che potesse essersi trattato di un missile cosid-
detto attivo ..*. Avviandosi alla conclusione del suo intervento,
Amato si chiede: “A che punto siemo? Le ipotesi che fino ad
ora sono state formulate sono tutte attendibili ed inattendibill.
... I Governo a questo punto ha ritenuto e ritiene si debba pro-
cedere scegliendo una delle sirade (la piit sollecita) utili al recu-
pera del relitto’.

La stessa sera il sottosegretario Amato interviene alla televi-
sione allo “*Speciale Tgl*¢ dedicato all’incidente; nell’occasione
dichiara: **Se ¢’é un cassetto in cul ¢'¢ quella verild, il governo
in questo momento non sa quale ¢ il cassetto. Né ha i mezzi per
aprirfo. Non sa dov’é. ... Non escludo affatto che esista quel cas-
setto ... ma certamente oggi é un casselto non a portata di mano
del presidente del Consiglio e di chi collabora con lui''.

- novembre: il giudice istruttore Vittorio Bucarelli interroga
i professori Erasmo Rondanelli ¢ Anselmo Zurlo che dopo la rie-
sumazione avevano effettuato autopsia sul cadavere del pilota
libico del MiG-23 rinvenuto il 18 luglio del 198¢ a “*Timpa delle
Megere** nel comune di Castelsilano {(Catanzaro). In una loro
memoria aggiuntiva alla relazione i due sanitari avevano affer-
mato che il corpo si trovava in avanzatissimo stato di decompo-
sizione e che la morte doveva essere fatta risalire ad almeno 20
giorni prima.

- 11 dicembre: il giudice Bucarelli interroga I’ufficiale sanita-
rio di Castelsilano, dott. Francesco Scalise, che fu il primo il 18
luglio del 1980 ad esaminare la salma del pilota libico. Nel certi-
ficato di morte redatto da questo medico il decesso veniva fatto
risalire ad alcune ore prima del ritrovamento. Pii ampiamente
vedi Il Messaggero'® del 28.10.1986 e del 30.4.1987.

1987

- 5 gennaio: nel corso del settimanale televisivo def Tg2 *“Fo-
cus*t il sottosegretario Amato sostiene che ¢’¢ qualcosa di poco
chiaro nella documentazione relativa alla morte del pilota libi-
co del MiG-23 ed afferma:; ““Fui io ad usare ... Uespressione 'la

verita in qualche cassetto €2 Voglio aggiungere che non intendo-
vo affatto dire che & in un cassetto dello Staro itatiano.,

- 8 gennaio: il giudice Bucarelli richicde alle competenri auto-
rita marittime una mappa del basso Tirreno con la dislocazione
delle navi militari che si trovavano nella zona di Ustica ii giorno
delP’incidente. '

- 29 gennaio: *‘L.a Stampa‘* riporta che il ministro della Giu-
stizia Rognoni ha autorizzato I’inizio delle operazioni di recu-
pero del relitto del DC-9 Itavia,

- 20 febbraio: I'ltavia chiede alla magistratura una serie di ac-
certamenti tecnici per accertare se esistano delle connessioni tra
I'incidente del DC-9 ed il MiG-23 libico.

- 28 aprile: iniziano le operazioni per localizzare e.recuperare
il relitto del DC-9 Itavia; incarico viene affidato alla societa
francese IFREMER.

- 30 aprile: ‘Il Messaggero'‘ riporta che il giudice Bucarelli
ha unificato P'inchiesta sulla sciagura [tavia con quella sulla ca-
duta del MiG-23 libico.

- maggio: verso la fine del mese la societd IFREMER confer-
ma di aver individuato il relitto del bireattore I-TIGI.

I gen. Lamberto Bartolucci,

- giugno: viene portato in superficie il cockpit voice recorder
del DC-9.

1988

- aprile: in una intervista rilasciata a *‘I’Espresso** (n. 17, pag.
22) 'on. Rino Formica (al tempo dell’incidente Itavia ministro
dei Trasporti) afferma: *‘ Poche ore dopo Uincidente telefonai al
generale Saverio Rana, allora presidente del Registro aeronauti-
co italiano e quindi massimo responsabile della sicurezza degli
aerel civili; mi diede subito ur’informazione precisa: disse che
al Dc9 Itavia esploso in volo 60 miglia a nord di Ustica si era
avvicinato un oggetto volante non identificato e che subito do-
po laereo di linea era stato colpito da un missile'". Su un nume-
ro successivo ‘‘L’Espresso‘‘ pubblichera una lettera dello stesso
Formica contenente alcune rettifiche e precisazioni al testo del-
Pintervista ¢osi come riportata dal giornalista Mario Scialoja.

- 7 giugno: su “‘Il Mattino*® viene pubblicata una intervista
al prof. Massimo Blasi dalla quale emerge che la sua commis-
sione ha effettuato ‘“‘una simulazione di volo nella stessa zona
(dell‘incidente), a bordo di un DC 9 e di un caccia, per verifica-
re Pesattezza dei segnali registrati, quella sera, dagli impianti ra-
dar di Roma*'.

- 10 giugno: in un’ampia intervista rilasciata a “‘Il Giorno‘
I’avv. Aldo Davanzali, ex presidente dell’Itavia, ribadisce quan-
to da lui gid affermato subito dopo I'incidente e cioé che il DC-9
fu abbattuto da un missile.

- 17 giugno: sul “Corriere della Sera‘* il comandante Cesare
Plantulli Lambert - pilota dell’AT]I e perito di parte civile - avanza
I’ipotesi (per fui molto verosimile) che nel tentativo di ‘“‘abbatte-
re un caccia infruso, magari il Mig 23 poi precipitato sulla Sila,
sia stato colpito per errore il DC 9°*. Questa teoria verra succes-
sivamente accreditata anche da altri giornali.

- 22 giugno: il ministro della Difesa Valerio Zanone riferisce




al Comitato parlamentare per i servizi di sicurezza.

- 24 giugno: il presidente del Consiglio Ciriaco De Mita tra-
smette al giudice Bucarelli le informazioni relative al disastro in
possesso del governo.

- 28 ottobre: in una lunga intervista rilasciata a “‘Il Messagge-
ro** il prof. Rondanelli ribadisce i risultati dell’autopsia da lui
condotta insierne al collega Zurlo sul cadavere del pilota del
MiG-23 libico (la morte risaliva ad almeno 20 giorni prima del-
la data del ritrovamento).

- 1 novembre: il rotocalco televisivo della RAI *“Tgl Sette* lan-
cia gravi accuse contro "Aeronautica militare italiana sostenen-
do - come ampiamente ripreso dalla stampa - che sulla tragedia
di Ustica la Forza Armata ha nascosto la verita.

Riportiamo il resoconto della trasmissione fatto da *“‘la Re-
pubblica’® del 2 novembre:

“Secondo il settimanale, il bireattore dell’Itavia é stato colpi-
to da un missile. Un missile lanciato da un caccia militare della
Nata, forse italiano. Il velivolo stava inseguendo un aereo-
bersaglio da esercitazione sfuggito al suo controllo. Lo indivi-
dud e fece fuoco. Ma il missile, attratto dagli ultimi raggi del
sole o forse datla fonte di calore delle turbine, centro il Dc9 del-
P'Itavia che si trovava a sorvolare la zona, proprio in quel mo-
mento.",

. 2 novembre: in una intervista riportata da *‘il Giornale* il
gen. Bartolucci (Capo di Stato Maggiore del’AMI alla data del-
Uincidente) afferma:

“E scandaloso che si tiri fuori una nuova versione. Fino ad
oggi hanno cercato di tirare in ballo la Nato. Visto che questa
ricostruzione era completamente sballata, adesso tentano di cri-
minalizzare 'deronautica*’.

Sulla base delie rivelazioni fatte dalla RAI, il presidente del
Consiglio Ciriaco De Mita invita il ministro deila Difesa Zano-
ne a disporre ulteriori accertamenti sulla tragedia.

- 4 novembre: **La Stampa‘‘ scrive:

“prende quota l'ipotesi che l'aereo che provoco Uincidente di
Ustica sia decollato dal’aeroporto di Pratica di Mare ... sede del
reparto sperimentale dell!Aeronautica militare italiana.*.

- § novembre: all’Accademia Aeronautica di Pozzuoli, in oc-
casione dell’inizio dell’anno accademico, Pammiraglio Porta, Ca-
po di Stato Maggiore della Difesa, parlando nel corso di una
conferenza stampa presente il ministro Zanone dice: **Quello che
ha visto il redar lo abbiamo date al giudice ... mi scusi signor
ministro ma le Forze armate in questo momento non possono
stare zitte. La ricostruzione del TG Uno @& fatta da una persona
inesperta per una platea di incompetenti‘'.

- 15 novembre: il ““Corriere della Sera‘** pubblica una intervi-
sta a Gheddafi. Il leader libico sostiene che il DC-9 fu abbattu-
to da un missile americano.

- 17 novembre: il presidente del Consiglio De Mita, in seguito
alla relazione sul caso Ustica tenuta dal ministro delia Difesa nel
corso del Consiglio dei ministri del 9 novembre, istituisce una ap-
posita commissione d’inchiesta. Quest’ultima -presieduta dal dott.
Carlo Pratis - dovra esaminare, coordinare e valutare tutti gli cle-
menti raccolti dal ministro della Difesa e da altre amministrazio-
ni pubbliche, alla luce di un completo quadro dei dati gia a di-
sposizione e ulteriormente acquisibili in campo internazionale,
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- 6 marzo; il giudice istruttore del tribunale di Crotone, dott.
Giovanni Stagliand, accogliendo la richiesta del procuratore della
Repubblica dott. Elio Costa, decreta di non doversi promuovere
per manifesta infondatezza I’azione penale in merito alla pre-
sunia sottrazione o soppressione della memoria aggiuntiva a cui
hanno fatto pia volte riferimento sulla stampa i medici Zurlo
¢ Rondanelli (sull’argomento vedi pit ampiamente in altra par-
te di questo fascicolo).

- 15 marzo: il ““Corriere della Sera‘‘ anticipa i contenuti della
relazione predisposta dalla commissione Blasi. Il giudice Buca-
relli, sottolineando di non aver ancora ricevuto ’élaborato dei
periti, avanza la possibilita di investire la procura della Repub-
blica per fuga di notizie coperte da segreto istruttorio.

- 16 marzo: vengono consegnati al gindice Bucarelli i risultati
della perizia compiuta dalla commissione Blasi. La stampa ri-
porta diffusamente che tutti gli elementi raccolti fanno ritenere
che I’incidente & stato causato da un missile esploso in prossimi-
ta della zona anteriore dell’aereo.

- 17 marzo: il ministro della Difesa Zanone incarica il Capo
di Stato Maggiore dell’Aeronautica, gen. Franco Pisano, di pro-
cedere ad una inchiesta di carattere tecnico-amministrativo nel-
I'ambito della Forza Armata per accertare, in connessione alle
conclusioni a cui era pervenuta la perizia Blasi, se:

- in tutti gli enti e comandi della Forza Armata comunque in-
teressati fossero state pienamente rispettate le norme e le proce-
dure in vigore e la necessaria diligenza;

- nella circostanza dell’incidente possano ravvisarsi disfunzioni
o carenze riguardanti organizzazione dei servizi e I'impiego degli
apparati.

- 30 marzo: la Commissione parlamentare d’inchiesta sul ter-
rorismo in Italia e sulle cause della mancata individuazione dei
responsabili delle stragi (abbrev. Commissione stragi) decide di
occuparsi del caso Ustica.

- 5 maggio: si conclude I"inchiesta dell’Aeronautica militare:
secondo il ministro Zanone non emergono responsabilita diret-
te o indirette della Forza Armata circa la causa del disastro.

- 12 maggio: la commissione d’indagine nominata dal presi-
dente del Consiglio De Mita e presieduta dal dott. Pratis conse-
gna la propria relazione. Quest’ultima - come riportano tutti i
quotidiani - riproporrebbe come possibile causa del sinistro I’e-
splosione di una bomba collocata a bordo dei DC-9.

- 10 giugno: il sostituto procuratore della Repubblica Giorgio
Santacroce chiede al giudice istruttore Bucarelli I'emissione di
una serie di comunicazioni giudiziarie nei confronti degli uffi-
ciali e sottufficiali dell’Aeronautica militare italiana in servizio
nei centri radar di Marsala e di Licola la sera dell’incidente del
DC-9. I reati che secondo il P.M. devono essere contestati sono
il concorso in falsa testimonianza aggravata, il concorso in fa-
voreggiamento personale aggravato ed il concorso in distruzio-
ne di atti veri aggravata. La richiesta del dott. Santacroce sard
accolta dal giudice istruttore. I nomi degli imputati vengono ri-
presi da quasi tutti i giornali.

- 29 giugno: I’ex ministro dei Trasporti Formica depone da-
vanti alla Commissione stragi ed afferma (dal “*Corriere della
Sera‘* del 30 giugno): ‘“Non ci saranno commissioni tecniche al
mondo che potranno spiegarci chi ha azionato il missile o ha
messo la bomba. Lo possono solo i servizi, che non sono stati
capaci di darci indicazioni o non le hanno volute dare, oppure
all'epoca hanno depistato®.

- Lo stesso giorno il ““Corriere della Sera®* rivela che dagli atti
della commissione d’indagine governativa sulla strage di Ustica
emerge che il MiG-23 libico precipitato sulla Sila avrebbe volato
per oltre un’ora tra decine di aerei militari impegnati in una eser-
citazione della NATO.

- 7 luglio: il **Corriere defla Sera** riporta alcuni stralci del-
I'interrogatorio dell’ex ministro della Difesa Lagorio davanti alla
Commissione stragi; il parlamentare parla soprattutto dell’inaf-
fidabilita dei servizi segreti al tempo del disastro aereo.

- 20 luglio: la Commissione stragi interroga I’amm. Antonino
Geraci (all’epoca responsabile del Sios-Marina), il gen. Benito
Gavazza (gia responsabile del Sios-Esercito) ed il gen. Giorgio
Santucci (all’epoca addetto militare all’ambasciata italiana a Wa-
shington). Pili ampiamente vedi *la Repubblica‘* del 21 luglio.

- 21 luglio: il giudice Bucarelli sente come testimoni gli onore-




voli Formica ¢ Lagorio.

- 26 luglio: il gen. Zeno Tascio (ex capo del Sios Aeronautica)
racconta davanti alla Comymissione stragi di aver fatto trasferire
su una cartina decodificati su richiesta del Sismi i dati radar pro-
venienti dai centri di Marsala e di Licola senza fare valutazioni
sul loro contenuto e di averli poi consegnalti allo stesso Sismi il
14 agosto del 1980.

- 27 settembre: ““La Stampa** titola: “‘Su Ustica nove anni di
menzogne - Un militare confessa: sul radar vidi cadere il Dc9¢;
nel testo si legge: ““Roma. 'Non & vero che a Marsala non ve-
demmo nulla. o ho visto cadere il Dc9 dell’Itavia e ho dato l'al-
larme’ Un marescigllo deli'Aeronautica militare, Luciano Cari-
co, ha parlato chiaro ai magistrati romani Bucarelli ¢ Santacro-
ce che lo interrogavano sulla strage di Ustica, smentendo cla-
morosamente quanto avevano dichiarato agli stessi magistrati
24 ore prima i suoi colleghi del centro radar di Marsala. ... Crol-
la cosi la tesi ufficiale che a Marsala non si sarebbero accorti
dell'incidente, proseguendo anzi nellesercitazione fissata da tem-
po. ... Dice un altro radarista di Marsala, il maresciallo Loi: "Un
aereo libico con un vip a bordo doveva volare sull'aerovia Argo
13 (probabilmente si tratta dell’Ambra 13, ndr), la stessa del jet
civile. Era autorizzato. Ma all’ultimo istante vird verso Malta’.

- 28 settembre: ‘‘la Repubblica** riporta che sulla base di al-
cune deposizioni si starebbe rafforzando la tesi secondo cui I'e-
sercitazione “*Sinadex** non si sarebbe mai svolta e che ““if fo-
glio delle presenze, depositato dal generale Pisano al giudice
istruttore, altro non & che un documento falso, rabberciato in
modo grossolano.’”,

11 quotidiano pubblica anche un’intervista al maresciallo Ca-
rico che afferma: ** Tutta questa meraviglia mi sembra assurda.
Ho deposto per la prima volta nel 1986, come testimone. Poi ho
riparlato nell’'88 e ho detto le stesse cose. Adesso tutti se ne so-
no accorti™.

- 20 settembre: il ““Corriere della Sera‘* pubblica un’intervista
al gen. Mangani (ex comandante del 3° ROCQC). Lufficiale so-
stiene che il maresciallo Carico ““si & limitato a dire che ha visto
un aereo, il DC 9 dell’Itavia, che perdeva quota. Ma siccome fae-
reo era diretto a Palermo, era normale che, a quel punto, scen-
desse di quota, e nessuno poteva pensare che stesse precipitan-
do. Quando ci si accorse che l'aereo non rispondeva alle nostre
chiamate, cominciammo a preoccuparci, e venne dato Pallarme.
.. Il radar di Marsala ha seguito il DC 9 sino a quando é scom-
parso dagli schermi radar. Li per i, ripeto, nessuno poteva pen-
sare che stesse precipitando . Pensammo che stesse atterrando
normalmente‘. In merito alla possibilita che Iaerco Itavia sia
stato abbattuto da un missile, il generale afferma: “Secondo me
i tecnici che parlano di un missile, e non mi portano un pezzo
di missile, un frammento, sono dei ciarlatani. Nella pancia di
una donna che era seduta nella carlinga del DC 9 & stato rinve-
nuto un frammento del carrello sinistro, e non quello di un mis-
sile. Allora, perché non pensare ad una bomba a tempo, intro-
dotta furtivamente in un carrello, a scopo di estorsione? Ma il
DC 9 ha due ore di ritardo, e la bomba scoppia in volo*'.

. 5 ottobre: il ““Corriere della Sera‘* pubblica “‘tutte le rivela-
zioni del maresciallo Carico al giudice su quella tragica sera del
giugno '80**. Nel testo il maresciallo Carico dice: “‘Quella sera
seguivo sul monitor le tracce sia del DC9 sia di un Boeing 720.
Ad un certo punto la traccia relativa al DC9 comincid a scadere
di qualitd, ciod ad essere pit debole. Loptimum 2 costituito dal-
la qualita sette, mentre la traccia del DC9 comincid ad avere qua-
lit inferiore. Segnalai la cosa al tenente Giordano, che mi sede-
va a fianco. Segnalai la circostanza perché mi sembro strano che
il DCY, in quel momento sul mare, scadesse di qualita come trac-
cia. Pressoche contemporaneamente mi misi in contalto sia con
Punta Raisi sia con Fiumicino per avere notizie.". Nell’articolo
viene sottolineato che il racconto del maresciallo Carico ‘‘ha Jatio
crollare la versione sempre fornita in questi nove anni dall’Aero-
nautica, secondo cui nessuno a Marsala si rese conto della tra-
gedia fino a quando da Roma arrivo una telefonata.*

- 6 ottobre: il magistrato che si occupa dell’indagine pone a
confronto il maresciallo Carico con i colleghi Sardu, Tozio, Loi,
Muti e con i capitani Ballini, Giordano ¢ Massaro.

- 11 ottobre: la Commissione stragi interroga l'ex Capo di Stato
Maggiore del’AMI, gen. Lamberto Bartolucci.

- 12 ottobre: il generale Franco Pisano, Capo di Stato Mag-
giore dell’Aeronautica, viene sentito dalla Commissione stragi.

_ 13 ottobre: in un articolo pubblicato da “‘La Stampa** si leg-

ge: “‘Supponiamo che un ordigno venga sistemato nel vano def
carrello anteriore sinistro e che esploda mentre Paereo é in volo
e pmche ad una velocita di 850 chilometri all’'ora. Leffetto sul-
la carlinga, maggioralo dal fatto che la cavitd é chiusa dal por-
tello, & proprio quetlo di una deftagrazione ail’esterno della strut-
tura, avvenuta in prossimita (e non contro) la parete del velivo-
lo. E le schegge del vano carrello, ovviamente, vengono proiet-
tate all’interno del velivolo, insieme con quelle delle pareti esterne
della carlinga. In sostanza - come ha sostenuto pit volie il gene-
rale Antonio Mura - effetto della bomba posta nel vano del car-
rello sarebbe molto simile a quello di una restata bellica con de-
tonatore 'di prossimita’ che la fa esplodere a qualche metro dal-
Pobiettivo. Mancherebbero, com’é owio, i frammenti del missi-
le, anche quelli che potrebbero essersi degradati nell’esplosione.
Mai trovati*

- 15 ottobre: il **Corriere della Sera‘* pubblica dei brani del
confronto tra il maresciallo Carico ed alcuni suoi colleghi.

In particolare il capitano Giordano afferma: ““Nego di aver
avuto da Carico la notizia che le tracce del DC9 erano in pro-

{l gen. Franco Pisano.

gressivo scadimento di qualitd.‘. Giordano, all’affermazione det
mar. Carico secondo cui lo stesso Giordano avrebbe preso parte
all’attivita di ricerca telefonica, risponde: ‘*Nego di aver fatto
telefonate’’.

- 15 ottobre: il ministero degli Esteri libico annuncia che ver-
ra istituita una commissione libica di alto livello per fare luce
sull’incidente di Ustica. Secondo i libici la decisione & stata pre-
sa a seguito della scoperta di indizi che “incriminerebbero® gli
Stati Uniti. Per i libici un caccia americano avrebbe lanciato un
missile aria-aria con la convinzione di centrare "aereo a bordo
del quale si trovava il leader Gheddafi.

- 17 otiobre; ““Il Tempo** titola: *“Mentre la tesi del missile killer
rivela insanate contraddizioni si ripropone la pista della bomba
nel vano carrello®.

- 18 ottobre: ““il Giornale** titola: *‘Una bomba? Quella sera




ali’acroporto di Bologna il Dc9 diretto a Palermo ’restd incu-
stodito’ . L'articolo comincia cosi: ‘““Lipofesi che a provocare
il disastro di Ustica possa essere stata lesplosione di una bomba
si @ riaffacciata in questi giorni, dopo che si era giunti alla quasi
generale convinzione sull'abbattimento con un missile.",

- 19 ottobre: la Commissione stragi interroga il generale Zeno
Tascio, ex responsabile del Sios Aeronautica.

- 21 ottobre: da “‘La Stampa‘® si apprende: “*Stamane, presso
Pltav, UIspettorato telecomunicazioni dell‘assistenza al volo, do-
vrebbe iniziare la trascrizione dei nastri con le registrazioni del-
le telefonate fatte dai controllori del traffico aereo di Ciampino
la sera del 27 giugno 1980, quando il Dc9 dell'Ttavia s'inabisso
nel mare di Ustica. Lo ha ordinato il giudice Bucarelli al fine
di chiarire che cosa accadde al momento dell’incidente e chi diede
realmente lallarme al soccorso aereo'’.

Lo stesso giorno Il Tempo** titola: “*Il tipo di esplosivo pud
portare alla bomba*“’.

- 24 ottobre: il generale Basilio Cottone (ex Capo di Stato Mag-
giore dell’AMI) ed il generale Romolo Mangani {ex comandan-
te del 3° ROC) vengono interrogati dalla Commissione stragi.

Nella stessa giornata il gen. Tascio viene interrogato dai ma-
gistrati Bucarelli ¢ Santacroce.

- 27 ottobre: viene ascoltato ’ex Sottocapo di Stato Maggiore
dell’AMI, gen. Franco Ferri.

- 28 ottobre: il generale Mangani viene interrogato dal giudi-
ce istruttore Bucarelli.

- 31 ottobre: in un dettagliato articolo de Il Tempo** vengo-
no sollevate delle perplessita sugli esperimenti acustici effettua-
ti dal collegio peritale Blasi per verificare se si trattd di una esplo-
sione interna od esterna al DC-9 Itavia. Viene soprattutto dato
risalto al fatto che la simulazione dell’esplosione - riprodotta sul-
'aeroporto di Fiumicino - fu effettuata in condizioni inattendi-
bili e con materiale esplosivo improprio.

Sempre il 31 ottobre c’é da registrare I’ennesimo interrogato-
rio del generale Tascio davanti alla Commissione stragi.

-7 novembre: da ‘Il Manifesto‘*: ‘‘John Macidull, esperto di
incidenti aerei, ha rilasciato una intervista al Tg2 di ieri sul disa-
stro di Ustica. Secondo Macidull, '@ conclusivo laccertamento
di un aereo estraneo nell'area del disastro e le tracce dell'aereo
misterioso non possono essere interpretate come echi spuri del
radar di Ciampino’ Le tracce sono ‘compatibili’ con un velivolo
o una coppia di aerei che volavano in formazione ala-ala. Lae-
reo estraneo era “un velivolo che vigggiava a 650 chilometri I'o-
ra e che era stato quasi sicuramente guidato da altri a intercetta-
re il Dc9e,

- 21 novembre: la Commissione stragi ascolta il gen. Notar-
nicola, ex responsabile della sezione controspionaggio del Sismi.

- 22 novembre: Pammiraglio Mario Porta viene sentito dalla
Commissione stragi.

- 23 novemnbre: la Commissione stragi interroga Pammiraglio
Giovanni Torrisi (ex Capo di Stato Maggiore della Difesa) ed il
gen. Cesare Fazzino (ex responsabile dell’ITAV}).

- 7 dicembre: la Commissione stragi sente il gen. Aurelio Man-
des, ex responsabile del centro radar di Licola.

- 15 dicembre: secondo quanto riportato da molti giornali tra
cui *‘La Stampa‘‘ il generale Abelardo Mei, ex viceresponsabile

det Sismi, avrebbe sollevato nel corse defl’interrogatorio davan-
ti alta Commissione stragi alcuni interrogativi. 11 generale avrebbe
chiesto ad esemipio: ““Perche & stato interrotto il recupero del re-
litto dal mare? Perché non si & recuperata tutia le carcassa per
ricostruire il velivolo scioglicndo Uenigma sulle cause della scia-
gura?’, Per quanto riguarda le possibili cause, Mei avrebbe di-
chiarato: ““Per il 15% cedimento strutturale, per il 35% missile
e per il 30% una bomba. Lacreo ... ¢ stato fermeo sul pilazzale
di Bologna per parecchio tempo '

- 20 dicembre: vengono interrogati dalla Commissione stragi
il gen. Giuseppe Gullotta ed il magg. Salvatore di Natale, respon-
sabili del centro addestramento di Borgo Piave: come riporta
I’ANSA, i due ufficiali avrebbero dichiarato che in linea del tut-
to teorica le registrazioni radar relative all’incidente di Ustica -
nella fattispecie concreta quelle del radar di Marsala - avrebbe-
10 potuto essere manipolate.

1990

- 6 gennaio: la stampa nazionale riporta che Gheddafi nel corso
di una conferenza convecata a Tripoli ha rivelato che il DC-9
ltavia fu abbattuto dagli americani che in realta volevano ucci-
dere proprio lui. Lobiettivo sarebbe stato 1’aereo personale del
leader libico che stava volando verso Pltalia: gli americani sba-
gliarono perd il bersaglio. Al riguardo Gheddafi non fornisce
perd alcuna prova tangibile,

- 10 gennaio: il senatore Manfredi Bosco consegna alla Com-
missione stragi un proprio documento sui dati radar della sera
dell’incidente. 1l parlamentare afferma che “sull’interpretazio-
ne dei dati del traffico aereo emergono notevaoli differenziazio-
ni, non poche perplessita e rilevanti aspetti contraddittori*. 11
documento, in particolare, si basa su una analisi delle relazioni

Lamm. Mario Porta.




1l generale Zeno Tascio,

della Selenia, dell’esperto americano del’NTSB Macidull ¢ del
collegio Blasi.

- 11 gennaio: i quotidiani si soffermano sul fatto che sarebbe-
ro scomparsi i nastri ed il modello ‘DAL del centro di Martina
Franca. Interrogati dalla Commissione stragi (10 gennaio}, il gen.
Giancarlo Arati ed il magg. Vito Patroni Griffi non sarebbero
stati in grado di fornire risposte esaurienti a questo riguardo.

Sempre 1’11 gennaio, ‘I Tempo** titola e sottotitola: ‘‘Uno
studio presentato dal senatore Manfredi Bosco (DC) demolisce
la perizia Blasi - Ustica, registrazioni inaffidabili - Le interpre-
tazioni degli esperti giudiziari si allontanano eccessivamente da
quanto risulta dall’evidenza dei ‘plots’ - Non ¢'¢ traccia dell’ae-
reo che avrebbe lanciato il missile’,

- 16 gennaio: davanti alla Commissione stragi il col. Gugliel-
mo Lippolis (ex comandante del SAR di Martina Franca) affer-
ma che la sera dell’incidente c’era del traffico americano nelia
zona di Ustica. Aggiunge perd che ¢ sua convinzione che all’ori-
gine del sinistro ci sia stata una bomba.

- 24 gennaio: il presidente della commissione nominata dai li-
bici per indagare sul *‘caso Ustica** si incontra a Roma con i ma-
gistrati Bucarelli e Santacroce. Il magistrato inviato da Ghedda-
fi non soltanto non fornisce particolari utili all’indagine, ma ad-
dirittura chiede informazioni ai colleghi italiani.

- 27 gennaio: in merito alla perizia ordinata dal giudice Buca-
relli sulle registrazioni telefoniche dclla sera dell’incidente, ‘Il
Piccolo*® scrive: **Gli esperti hanno ultimato il loro lavoro, i cui
risultati non sono ancora ufficialmente noti. Si & perd appreso
che lesame delle registrazioni delle comunicazioni di ogni tipo,
comprese quelle telefoniche, in arrivo e in partenza la sera della
sciagura da Marsala rispetto a Roma-Ciampino e Palermo-Punta
Raisi ha escluso Pesistenza delle telefonate che Carico sostiene
di avere effettuato. Anzi, la prima telefonata relativa al De 9 sa-
rebbe stata fatta da Roma-Ciampino a Marsala alle 21.11'",

- § febbraio: il giudice istruttore Bucarelli interroga il gen. Au-
relic Mandes ed il maresciallo Pietro Tessitore in ordine alla di-
struzione dei registri del centro radar di Licola.

_ 10 febbraio: i quotidiani sottolineano che la sera dell’inci-

dente una spia rossa si sarebbe accesa sulla consolle degli ope-
ratori radar di Marsala, segnalando che la traccia del DC-9 sta-
va scomparendo; secondo “‘1l Tempo*‘ la spia non avrebbe perd
indicato di per sé la caduta del bireattore; si legge infatti: “*Con
Paccendersi del segnale di “low quality” sugli schermi ... gli vo-
mini in servizio alla sala radar di Marsala ... non erano stati av-
visati che il DC-9 precipitava, bensi che la traccia di quest’ulti-
mo andava sparendo. ... C'¢ da pensare che gli elementi per so-
stenere che il DC-9 sarebbe stato abbattuto da un missile, st va-
dano vanificando.’”.

- 15 febbraio: il presidente della Commissione stragi Libero
Giualtieri consegna ai componenti della Commissione stessa un
documento con cui fa il punto sulle varie audizioni relative al-
I'incidente Itavia; il documento viene proposto come base per
una prima relazione al Parlamento e come riepilogo di quanto
acquisito durante gli interrogatori.

- 17 febbraio: ‘‘La Stampa** titola: ‘‘Formica: Gualtieri ¢ un
bugiardo - Il ministro respinge l’accusa di aver escluso lipotesi-
missile nel disastro di Ustica“’.

- 28 febbraio: come annuncia PANSA, dalle registrazioni dei-
le conversazioni telefoniche in partenza ed in arrivo nel centro
radar di Marsala emergerebbe che un MiG di nazionalita impre-
cisata si sarebbe trovato nel cielo di Ustica nel momento in cui
il DC-9 stava precipitando.

- 2 marzo: “Il Tempo**, con riferimento alla parola “MiG*
emersa dalla trascrizione delle registrazioni telefoniche titola: ““I
periti d’ufficio precisano che la parola *Mig’, da loro trascritta,
non ¢ intellegibile, ma frutto di deduzione®®,

Anche *‘la Repubblica*’, nel titolo, scrive: **Il giudice Buca-
relli chiarisce *Non c¢’& prova che si parli di Mig™*

. 10 marzo: Il Tempo® riprende la tesi della bomba in fuso-
liera sulla base delle analisi effettuate a suo tempo dal RARDE
inglese e rese note dal sen. Manfredi Bosco. ]

Per motivi di stampa, la cronologia degli avvenimenti si fer-
ma al 16t marzo 1990.
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Un documento eccezionale! Mostriamo il biglietto del volo compluto dal DC-9 I-TIGT dell'ltavia appena quattro giorni prima di andare distrutto sul

cielo di Ustica.

9 ICAO si occupa di tutto lo scibile aeronautico, raggrup-
I pando i vari argomenti omogenei negli “Annessi’’: ’An-
nesso 13 & dedicato interamente alla Sicurezza del Volo
ma I’Organizzazione ha anche raccolto in un vero e proprio Ma-
nuale (arrivato ormai alla quarta edizione) tutte le norme ed i
suggerimenti che possono essere utili a coloro che hanno I'in-

grato compito di investigare su un incidente aerco.

La tecnica di oggi consente analisi raffinate ¢ il ““Manual of
Aircraft Accident Investigation’’ non manca di elencarle; natu-
ralmente il volume non da istruzioni su come effettuare, ponia-
mo, un’analisi necroscopica (lasciando tale compito ai periti set-
tori), ma dice quali risultati ci possiamo aspettare da un’analisi
di tal fatta.

Ecco una sintetica descrizione di quanto prescritto dal volu-
me con particolare riferimento ai suggerimenti ICAQ in casi come
quello di Ustica, lasciando al pubblico, ai tecnici ed agli uomini
di legge il giudizio su eventuali difformita tra quanto impone
il Manuale e quanto & stato fatto in Italia,

minanti. Lo schema di investigazione suggerito discende dal la-
voro di tecnici qualificati e da esperienze di lustri ed & al mo-
mento la guida pil completa ed aggiornata esistente; vi si affer-
ma che sarebbe quanto mai opportuno che tutti gli stati aderis-
sero agli standard indicati.

Ancora pill importante & il concetto successivo: quando la cau-
sa di un incidente é oscura, & necessario perseguire tutte le ipo-
tesi che appaiono possibili ed ognuna di queste va esplorata fin-
cheé possa essere esclusa dal novero delle ipotesi. Questo sistema
potra talvolta comportare indagini prolungate, ma € I’unica strada
percorribile. Considerando tutte le possibilita alla luce delle evi-
denze e della tecnica di indagine, un certo numero di ipotesi sa-
rd eliminato a vantaggio della credibilita di quelle che sopravvi-
vono. E ancora: conclusioni a cui si perviene con pit linee di
indagine hanno pid probabilitd di essere corrette dalle conclu-
sioni a cui si & pervenuti esplorando un unico filone.

Chi dovrebbe indagare

Principi generali

Prima di entrare nei dettagli ed esaminare tutte le sottoinve-
stigazioni necessarie per far luce su un oscuro incivolo, I'Orga-
nizzazione specialistica dell’ONU per ’Aviazione Civile detta al-
cune regole fondamentali che, seppure generiche, appaiono illu-
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Relativamente agli investigatori, il Manuale dice che il com-
pito & cosi delicato e specializzato che pud essere affidato solo
a personale appositamente addestrato, in possesso di peculiari
requisiti come I’intuito tipico di chi si dedica ad indagini, dedi-
zione e diligenza.

QOccorre sottolineare il termine diligenza che significa tra 1’al-
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tro conservare le prove acquisite (Preservation of Evidence).

Non ¢ sufficiente nominare una persona con generiche cono-
scenze nel campo, ma si richiede che questa persona sia uno spe-
cialista in investigazioni aeree: [0 standard culturale dell’investi-
gatore determinera il livello dei risultati ottenuti e pid a lungo
un investigatore ha lavorato, maggiore sard V'esperienza che ac-
quisisce. E qui involontariamente 'ICAQ spezza una lancia in
favore di chi da tempo reclama I’istituzione in ftalia di un orga-
nismo ad hoc, ma tutto cid ¢ un farto marginale rispetto alla no-
stra analisi.

I campo i indagine

Per ottenere il suo scopo una investigazione dovrebbe essere
accuratamente organizzata, condotta ¢ coordinata da personale
qualificato: bisogna partire subito col piede giusto ed 1 vari gruppi
di lavoro (Working Group) vanno creati a seconda delie esigen-
ze. Nel caso Ustica, ad esempio, si potevano in prima battuia
ipotizzare ‘‘team’” di esperti nell’area strutture {(ipotesi cedimento
strutturale), area terrorismo (ipotesi bombe, mafia, sovversivi)
ed esplosivi (ipotesi missile).

Le aree meteorologia o errore umano potevano ragionevol-
mente venire escluse sin dalle primissime battute, ma il Manua-
le ribadisce tuttavia il pericolo sempre immanente di arrivare a
conclusioni premature € I'unica tecnica raccomandata di inda-
gine rimane sempre quella dell’eliminazione progressiva delle ipo-
tesi nonche Papprofondimento successivo di quelle rimaste in pie-
di. I’area di indagine o meglio le arce di indagine indirizzano
Iinvestigatore verso il gruppo di rottami o evidenze da prendere
in considerazione, raccogliere ¢ conservare. Se ad esempio 1'in-
cidente & consequenziale ad un difetto del carrello, si potra limi-
tare il recupero e lanalisi al treno di atterraggio ed ai sistemi
connessi.

Appare chiaro che le difficolta sono ben diverse se il relitto,
invece di finire in terra, giace in fondo al mare. Ma anche que-
sto & un caso previsto.

Incidenti svl mare

1l Manuale ricorda che 'esperienza di questi anni ha dimo-
strato che & possibile recuperare il 70% di un aereo disintegrato-
si in quota, nonostante i rottami si dissolvano su un’area di 30
km quadrati. Naturalmente un’operazione di questo genere é
estremamente onerosa e lunga, ma inevitabile. Salvo casi fortui-
ti (testimonianze, colloqui rivelatori terra/bordo) in un evento
come quello di Ustica non si poteva assolutamente prescindere
dal recupero del relitto.

Anche la tecnica di ispezione subacquea si & evoluta dai tempi
dei Comet € consente ritrovamenti sufficientemente rapidi anche
in acque profonde ¢ quindi il dilemma da risolvere & se la spesa,
necessariamente elevata, sara giustificata dalle conclusioni traibili
dall’esame dei reperti. Sela chiave dell’incidente & nel relitto som-
merso I'investigatore “deve dare il necessario impulso onde ottene-
re che l'azione di recupero sia prontamente intrapresa”.

Si dovranno stabilire rapporti con autorita marittime o ditte di
recuperi ed investigatori di altri stati noti per avere esperienza in
materia. La localizzazione del relitto nel caso in esame non & stata
un grosso problema, in quanto Parea fu identificata grazie ad al-
cuni resti galleggianti; quindi il tempo che & stato perduto non €
ascrivibile a questa prima difficolta tecnica. Comungque I'[CAO ar-
riva al punto di suggerire addirittura i sistemi di ricerca subacquea:
se la profondita dell’acqua supera i 60 metri i sommozzatori non
sono pilt utilizzabili. In tal caso si possono utilizzare tre sistemi di
ricerca e precisamente la televisione o fotografia subacquea (tele-
comandate), congegni elettromagnetici (qualcosa di simile al MAD
- Magnetic Anomaly Detector, ndr) e sommergibili speciali pilo-
tati. Impossibile la scelta da parte dell’investigatore, che si deve ri-
fare alla professionalita degli esperti in materia.

La ricomposizione
dei reperti

La tecnica della ricostruzione ¢ una delle procedure pin vali-
de, soprattutto nel caso si esplori Pipotesi di un cedimento strut-
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turale. Con il termine ‘‘ricostruzione’” si intende la ricomposi-
zione approssimativa delle parti nella loro posizione originaria.
Non ¢ necessario ricomporre (almeno non sempre) Iintera cel-
lula ma solo la parte sospettata (una semiala, un sistema di con-
trollo delle superfici aerodinamiche, i piani di coda). La ricom-
posizione seguird due fasi: la prima consiste nella mera identifi-
cazione dei pezzi, non sempre agevole perché potrebbero essere
gravemerte deformati, ¢ nella successiva ricollocazione in situ;
la seconda fase consiste nel dettagliato esame dei danneggiamenti
subiti dalle varie parti, anche quelli arrecati vicendevolmente, ed
& lo scopo principale della ricomposizione. :

Se le pieghe in una pannellatura sono continue anche attra-
verso lacerazioni o addirittura terminano in un altro pannello,
si pud dedurre se si tratta di danni intervenuti in vole o procura-
ti nell’impatto. La continuita delle tracce eventuali di fumo o
bruciature e tracce di strisciate attraverso parti staccate sono un
altro segnale da prendere in considerazione, in quanto implica-
no che la vampata o il graffio sono stati provocati prima che
il pezzo si lacerasse O si separasse dal successivo, In linea di mas-
sima & questo il criterio che serve per distinguere I'incendio in-
tervenuto a bordo da quello successivamente divampato a terra,
ma in genere le forze in gioco lasciano altre tracce rivelatrici:
addirittura bulloni e rivetti possono rivelare qualcosa dalla ma-
niera in cui appaiono spezzati.

Infine la fotografia della ricomposizione ottenuta va consi-
derata un valido aiuto: naturalmente la ricostruzione in loco nel
caso di incidenti su specchi d’acqua non & possibile, ma si pud
e si deve fare la ricomposizone dei reperti altrove, previa localiz-
zazione topografica delle singole parti su di una mappa. In que-
sto caso bisogna fare attenzione a non provocare ulteriori dan-
ni, prendendo buona nota dei segni particolari quali vampate,
attriti con altre parti e via dicendo. Nel lavoro di ricostruzione
in hangar ¢ molto utile avere come termine di raffronto un ae-
reo dello stesso tipo, soprattutto se le parti sono danneggiate in
maniera grave. Inoltre, se le circostanze 10 consentono, I'optimum
sarebbe di ricomporre con 'ausilio di supporti, telai, dime e ca-

27




vi la ricostruzione tridimensionale del relitto, anche per esami-
nare le parti inferiori senza dover rovesciare i rottami.

Cedimenti strutturali

E provato statisticamente che i collassi delle strutture compo-
nenti un aeromobile interessano (in ordine decrescente di frequen-
za) le ali, i piani di coda, ghi alettoni, i sistemi di controllo ed
infine la fusoliera. Il caso di cedimenti degli ultimi due elementi
della lista é comunque assai raro: in ogni modo questo tipo di
disastro (component failure) deriva da inadeguatezza progettuale,
eccessivi carichi imposti sull’elemento strutturale, scadimento del-
la resistenza dell’elemento dovuto a fatica o a corrosione. In molti
casi peraltro i cedimenti strutturali, erroneamente attribuiti a ca-
renze progettuali, vanno ascritti invece a manchevolezze nella ma-
nutenzione o, al pif, alla fuoriuscita dall’inviluppo di volo con-
sentito: caso tipico & quello della richiamata brusca.

Esami di laboratorio

Alcuni esami sono assai pil raffinati che non il semplice ri-
montaggio dei pezzi pill o meno contorti della cellula e richie-
dono I'invio di campioni ai laboratori specializzati.

Per quanto riguarda i collassi strutturali, un contributo de-
terminante alla ricerca delle cause viene dall’esame microscopi-
co «ei reperti, da esperimenti di resistenza deile leghe sotto va-
rie temperature e da prove di resistenza sotto carico. E possibile,
ricorda I'lCAQ, identificare con ragionevole certezza la crepa do-
vuta a fatica del metallo, a corrosione, a saldatura mal fatta, sca-
dente trattamento termico, scadente qualita dei materiali impie-
gati, elementi sottodimensionati e via dicendo.

Le analisi chimiche sono invece particolarmente utili nell’iden-
tificazione di tracce di fumi e combustioni.

In ogni caso, ricorda il Manuale ICAOQ, esistono addirittura
dei test sui test, fatti apposta per evitare errori sistematici; ve-
nendo poi alla vexata quaestio ossia al sospetto di danni provo-
cati da un congegno, saranno necessari numerosi campioni dei
rottami come polveri, cuscini, arredamento interno, tracce di fu-
mi, frammenti di carta ed altro. Nessun elemento sospetto, per
quanto piccolo, va trascurato e ... futti i reperti dovrebbero es-
sere accuratamente sigillati in contenitori puliti ed etichetrati,.”

Entrando ancor pill nei particolari, le cosiddette analisi frat-
tografiche consentono di identificare i} modo e la causa del ce-
dimento di un pezzo dall’aspetto delle superfici di frattura. Ee-
same allo stereomicroscopio permette anche macrofotografie.

11 microscopio a scansione elettronica consente ingrandimen-
ti sino a 10.000 volte senza compromessi con la messa a fuoco
(ridottissima nel caso degli altri microscopi), proiettando I’im-
magine della superficie dei frammenti metallici sottoposti a scan-
sione elettronica su di uno schermo TV. Ad un maggiore ingran-
dimento, se ve ne fosse bisogno, si perviene con il microscopio
a trasmissione elettronica; in ogni caso questi esami non dan-
neggiano il campione che resta disponibile per un’analisi suc-
cessiva.
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Accenniamo infine a quel che ci pud rivelare una ricognizio-
ne delle salme. Innanzitutto i tessuti attorno alle ferite sospette
dovrebbero essere preservati dal patologo; alie ferite fanno cer-
to riscontro analoghi danni sugli abiti e pertanto il Manuale evi-
denzia il pericolo insito nella rimozione degli abiti per I’identi-
ficazione delle salme. Ogni sospetto di retroscena inquietanti do-
vrebbe suggerire 'estensivo ricorso alle radiografie, che costitui-
scono oltretutto una registrazione permanente delle evidenze, un
mezzo per la rilevazione di eventuali corpi estranei (schegge) ed
un aiuto alla identificazione delle vittime.

Sospetti di esplosione

Gli estensori del Manuale ricordano che nei 39 anni imme-
diatamente successivi alla guerra ben 41 aerei souo stati danneg-
giati da esplosioni, escludendo dal novero i casi di dirottamen-
to, abbattimento di aereo civile coinvolto in attivita militari ¢
casi dubbi: quindi in realta i casi effettivi sarebbero secondo I'I-
CAOQO pilt numerosi. 785 persone hanno perduto la vita, ma il
Manuale non € aggiornato con le ultime statistiche (I"ultimo even-
to registrato & del *78). Per inciso, gia allora come massimo di
esperienza e professionalita veniva indicato il RARDE britanni-
co. Quest’ultimo raccomanda a sua volta gli esami metallogra-
fici e microscopici, la ricerca di frammenti nei cuscini, nelle sal-
me ¢ nei bagagli; particolare attenzione va riservata ai frammenti
di stoffa in quanto possibili rivelatori di esplosioni da provare
con esami cromatografici (cfr. a questo proposito la relazione
effetiuata dal RARDE sui reperti del DC-9 Itavia),

Se il caso pone I'investigatore di fronte ad oltre 50 tonnellate
di reperti sparsi al suolo o galleggianti, la tecnica e I’esperienza
diventano determinanti. L’investigatore deve allora procedere sen-
za preconcetti e considerando anche i possibili equivoci in cui
possono essere incorsi i testimoni. Infatti la disintegrazione di
una turbina pud provocare un rumore che si differenzia assai po-
co da un’esplosione; schegge di metallo possono penetrare nel-
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Iala o in fusoliera (come accadde allo sfortunato B-737 a Man-
chester, ndr), provocando un incendio che si potrebbe a torto rite-
nere di origine esplosiva. Anche il cedimento in volo di un aereo
veloce viene spesso descritto come un’esplosione dai testimoni in-
gannati dal rumore ¢ dall’emissione di fumi e vapori.

Tornando agli esplosivi, il Manuale sottolinea che se il relitto €
ispezionabile rechera certamente i segni caratteristici dell’esplosione.
La detonazione di un esplosivo genera dei gas a velocita dell’ordi-
ne del 7000 m/sec. Con queste velocitd iniziali anche frammenti
molto piceoli riescono a penetrare profondamente in materiali sof-
fici come cuscini € corpi umani. A tale proposito il Manuale cita
testualmente; . nessuna rottura di parti, sistemi 0 motori delfae-
reo pud accelerare piccole particelle a tali velocita; bruciature, an-
nerimenti, piccoli fori o crateri in superfici metalliche possono es-
sere riscontrati e sono indicativi di circostanze inusuali”. 1n caso di
esplosione il centro della stessa pud essere localizzato tracciando
le traiettorie con stecche o spaghi. Molto spesso una ricerca detta-
gliata consente il ritrovamento di parti de! detonatore o del timer:
tale reperto, per quanto piccolo, & di vitale importanza e pud esse-
re ritenuto determinante. Per questo motivo viene ribadita I'impor-
tanza dell’ispezione ai corpi, al bagaglio, al vestiario. Ogni clemento
che possa avere attinenza con un’esplosione (brandelli, surriscal-
damento, tracce di plastica fusa etc.) deve essere sottoposto ad esa-
me. I reperti, assoggettati alle ultime tecniche di analisi chimica,
possono costituire la chiave per I’identificazione dell’esplosivo im-
piegato ed ogni materiale, metallico e non, che sembra esiraneo al-
I’aereo, deve essere tenuto in considerazione per ulteriori esami. LI-
CAO non tralascia di raccomandare la “wnassima sicurezza™ nella
conservazione dei reperti. Si ricorda che le fratture nelle parti me-
talliche dovutead un’esplosione generano numerosi frammenti (a
differenza di quanto avviene nei casi di fatica dei metalli) ed inol-
tre lasciano inequivocabili tracce della loro profonda penetrazione.

L'esame dei frammenti

La velocita impressa da un’esplosione ai frammenti produce dun-
que dei segnali caratteristici, positivamente identificabili dagli esper-
ti. Le tipiche fattezze dell’ambicnte esplosivo sono la generazione
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di frammenti minuti, la deformazione profonda dei materiali adia-
centi atlo scoppio, 1a creazione di effetti superficiali caratteristici
come la “*butterazione”’ dei pannelli e la formazione di caratteri-
stiche superfici di frattura, come gia detto. Se I’esplosivo & racchiuso
in un contenitore metallico rigido, I’espansione dei gas proietta i
frammenti verso I'esterno come se origine dello scoppio fosse pun-
tiforme e pil alta & la velocita di detonazione, pil piccoli saranno
i frammenti formati, che subiranno alterazioni minime se¢ vengo-
no decelerati gradatamente (come ad esempio succede nel baga-
glio, nelle imbottiture e nella carne). Di sofito si rinvengono in ca-
vita carbonizzate, specie nella schiuma poliuretanica dei sedili. Le
stoffe appaiono stracciate, quasi cardate, i pannelli di plastica pre-
sentano piceoli fori, tende e tappezzerie oltre ad estese lacerazio-
ni, possono apparire decolorate; alcuni bagagli presentano danni
devastanti ed altri sono quasi integri.

Il rapporto finale

Anche quando 'investigazione ¢ terminata ¢ si & arrivati ad una
spiegazione razionale dell’accaduto, il compito dell’investigatore
non & terminato finché tutte le prove e le conclusioni non sono state
registrate, Tutti gli originali o copie autentiche devono essete alle-
gati. Per la compilazione del rapporto stesso I’'ICAO raccomanda
il suo standard, che permette di non omettere nulla e presenta i dati
nella maniera pin agevole.

In relazione a quanto illustrato, si rileva che il Collegio peri-
tale Blasi non sembra aver seguito le indicazioni del Manualel-
CAO dichiarando in proposito quanto segue:“le attivitd del pre-
sente Collegio dei Periti sono state effettuate con Pobiettivo prin-
cipale di rispondere nella maniera pit esauriente possibile ai quesifi
posti dal Magistrato, e quindi non sono stale seguite le procedu-
re standard che solitamente vengono adottate quando si iratta
di incidenti aviatori {per es. documento GO20-AN-875/A). In re-
lazione a tale ultimo punto & bene osservare che gia la relazione
del Ministero dei Trasporti, precedentemente redatta da esperti,
e che si ritiene atiendibile e corretta, risponde a tali requisiti...
Si ¢ considerato pertanto non utile rispettare la procedura stan-
dard di investigazione™.

29




il

R IR AR

k]

della perizia nel
processo
penale

Il giudice molto spesso per raccogliere prove ed indicazioni relative al processo che
sta istruendo si affida ad una figura che influisce in maniera determinante sul
dibattito: il perito forense - Pregi, limiti e controindicazioni di un ruolo che cerca
ancora la sua giusta collocazione - La serieta di pochi contro I’approssimazione di
tanti - A quando un degno riconoscimento per una cosi delicata funzione? - Ecco un
articolo sull’argomento del dottor Edoardo Mori, giudice per le indagini preliminari

del tribunale di Bolzano
1 giudice non é onnisciente. Ogni volta che nel corso di un’in-
I dagine penale si debbono valutare situazioni che non rien-
trano nella comune esperienza, egli é costretto a rivolgersi
ad una persona esperta, al cosiddetto perito o consulente tecni-
co che dispone di speciali conoscenze ed esperienze in un deter-
minato settore, 11 guaio & che non basta avere acquisito una cer-
ta fama giornalistica, essere iscritto in un particolare albo, rico-
prire una determinata cattedra, per essere davvero degli esperti.
Basti dire, ad esempio, che in Italia, pur essendovi centinaia

di persone che si qualificano come esperti balistici e che ponti--

ficano per i vari tribunali, contribuendo a far condannare inno-
centi ed a far assolvere colpevoli, si contano sulle punte delle di-
ta di una mano quelli che possono essere qualificati come periti
balistici completi, che conoscono e sanno impiegare tutte le tec-
niche necessarie.

I gindice quindi & sovente costretto ad affidarsi alle voci di
corridoio, alla notorietd che un perito si & acquistata in processi
importanti e non di rado si lascia influenzare dalla prosopopea
con cui molti periti si presentano.

Dilettanti o professionisti?

Nell’epoca d’oro della balistica in America, si diceva ‘‘com-
prati una lente d’ingrandimento e farai fortuna‘‘ e ancora oggi
vi sono centinaia di persone che pensano di poter fare i periti
balistici perché possiedono una pistola e leggono tutti i mesi una
rivista di armi o perché sono stati addetti all’ufficio porto d’ar-
mi della Questura, o che credono di fare i periti grafologi per-
ché sanno fare gli ingrandimenti con la macchina fotografica.
Nen sono neppure rari coloro che, pur del tutto digiuni di ade-
guata cultura, si qualificano come esperti universali e fanno pe-
rizie su qualunque cosa venga loro sottoposta: proiettili, armi,
scritture, impronte digitali, pollini, sangue, esplosivi.

Anche nei settori in cui ci si pud rivolgere a cattedratici uni-
versitari, pud accadere che il giudice finisca per nominare un pe-
rito del tutto inadatto. Ad esempio in campo medico o psichia-
trico pud accadere che ’esperto professore universitario sia abi-
lissimo nel formulare diagnosi, ma poi non sappia trarne le de-
bite conseguenze giuridiche, cosi finendo per trarre in inganno
il giudice. Ad esempio in materia di esplosivi serve a ben poco
affidare la perizia anche ad un premio Nobel della chimica se
questi non ha una specifica esperienza in materia di esplosivi,
0 ad un vecchio generale che non ha alcuna esperienza di analisi
chimica e di fabbricazione di esplosivi.
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La grafologia ed il ruolo del giudice

Quasi tragica ¢ la situazione delle perizie in quei settori in cui
manca una possibilitd di controllo scientifico e mi riferisco in
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particolare alla grafologia. Questa, con buona pace di coloro che
giurano sulia sua validita e istituiscono persino corsi universita-
ri per studiarla ed insegnarla, non ha mai potuto dimostrare di
avere basi scientifiche ed oscilla incerta tra un tipo di indagine
puramente tecnica (ingrandimenti, raftronto di particolari, stu-
dio deli’inclinazione delle linee, studio del tratto) ed una tra lo
psicologico ed il paranormale, convinta di scoprire il passato ed
il presente di una persona attraverso la sua grafia. I metodo tec-
nice, cercando di rendere concretamente dimostrabili le analo-
gie e le differenze tra due scritture, ha un certo grado di validita
ed affidabilita, sempre che il perito non pretenda di sirafare e
di dare certezze che tali non possono essere. [l metodo psicolo-
gico ¢ totalmente inaffidabile ed incontrollabile e non dovrebbe
avere ingresso nelle aule giudiziarie,

Come se cid non bastasse, I’impossibilita di esercitare un con-
creto controllo sugli elaborati peritali ha portato al pullulare di
veri e propri ciarlatani della grafologia. Neppure i giudici sono
esenti da pecche. Talvolta il giudice, invece di chiedere al perito
di accertare tutto quanto di sua competenza pud servire per chia-
rire il caso giudiziario, gli pone solo dei quesiti specifici, magari
errati, ¢, come dice il dettof‘a domanda sciocca, risposta scioc-
ca*’, Cosi il perito, che non viene posto nella condizione di co-
noscere tutii i dati di fatto di un processo, si trova ad esaminare
solo porzioni di realtd, come se guardasse il processo dal buco
della chiave, e le sue conclusioni sono errate o cadono, non ap-
pena vengono esaminate in una prospettiva pil ampia. Altre volte
& il giudice che fa pesare sul perito opinioni che egli gia si ¢ for-
mato sul processo e, consciamente od inconsciamente, lo induce
a sostenere piuttosto la sua tesi che non a ricercare la verita. Molti
periti infatti cercano in ogni modo di rendersi grati al giudice
per ottenere nuovi incarichi. Non ci si deve quindi meravigliare
se processi importanti, su cui si sono affaticati una decina di giu-
dici, vengono poi stravolti da un perito che non era ail’altezza
del suo compito.

Il buon perito

Premesse queste considerazioni di carattere generale, vediamo
come si deve comportare un perito per non rendersi correspon-
sabile di errori giudiziari. 1 compito del perito ¢ particolarmen-
te delicato e non si raccomandera mai abbastanza che egli usi,
nell’espletare il suo incarico, tutte le doti di chiarezza, di dili-
genza, di impegno professionale e morale, di equilibrio. 11 peri-
to non deve mai dimenticare che nejla stragrande maggioranza
dei casi la prova tecnico-scientifica sard quella che decidera il
processo e che decidera della sorte dell’imputato. Dalle sue ri-

sposte possono dipendere I'onore, 1a liberta, il destino di una per-
sona o della sua famiglia; un errore, una negligenza del perito
possono cagionare un errore giudiziario con gravi conseguenze.
11 perito in moltiprocessi diventa il vero giudice e se ne deve as-
sumere larelativa responsabilita.

Questo non vuol dire che il perito debba farsi cogliere da dubbi
amletici, ma solo che egli deve assumersi coscientemente le re-
sponsabilita che il giudice gli demanda. Se si dovessero formu-
lare dei “‘comandamenti‘ per il perito si potrebbe scrivere: 1)
11 perito deve avere una chiara conoscenza dei propri limiti. Vi
sono perizie balistiche che qualunque armiere pud fare ¢ vi so-
no perizie che possono essere portate a termine solo da un labo-
ratorio a livello universitario. Talvolta la comparazione di due
proiettili pud essere fatta ad occhio (se sono di calibro diverso)
0 con un microscopio comparatore. In altri casi anch’esso pud
essere insufficiente e fornire risposte incerte, Sarebbe criminale
il comportamento di un perito che si limitasse a dare un respon-
so dubbio o, ancor peggio, si abbandonasse ad affermazioni av-
ventate senza ricorrere a mezzi pitt approfonditi di indagine (ad
esempio con il microscopio a scansione). La distanza di sparo
in alcuni casi pud essere indicata con sufficiente approssimazio-
ne in base all’esame visivo del reperto, ma in altri casi non ci

E riti che hanno esaminato le salme ed i resti dell’aereo
;hanno concluso per un’esplosione provocata da un mis-
sil ¢ alle lesioni riportate dai corpi, in base alla framm
tazione dei resti dell’aerea ed in base a tracce di esplosi
venute su di essi. Se dovessi valutare, come giudice, una p
del genere pretenderei che i periti dessero una esatta dimostrs
zione scientifica in merito ai seguenti punti: *.-.. | i
1) Il medico legale ha riscontrato nei corpi lesioni che dimo-.
strano in modo incontrovertibile che 1'aereo & esploso per azione
di un missile? Dubito molto che una prova del genere possa es-
sere fornita in base ai pochi elementi a disposizione dei pe
i quali non sanno in quale parte dell’aereo erano sedute le vit-
time. Inoltre quale esperienza aveva il medico legalein m
di incidenti aerei? ' e g
- 2) Il medico legale ha trovato nei corpi frammenti o rep
incompatibili con I'ipotesi di un’esplosione all’interno dell’
o (tenuto conto che Pesplosione pud essersi verificata anche
lontano dal vano passeggeri)? . - B

gli effetti di un missile che, di norma, essendo guidato versoi -
motori dell’aereo, lo colpisce in punti ben precisi? Quale docu-

alle notizie di stampa & parso di comprendere che i pe-. ;

- 3) esperto di missili ammesso che tra i periti ve nefosse tno) .|
ha riscontrato una frammentazione dell’aereocompatibile con
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si pud esimere dal procedere ad analisi chimiche e fisiche sofi-
sticatissime, ed é il perito che deve essere in grado di segnalare
il problema al giudice e di consigliarlo.

2) 11 perito non dove pretendere di rispondere ad ognicosto
ai quesiti del giudice; se gli elementi acquisiti, conle migliori tec-
niche di indagine, non consentono di fornireuna risposta sicura,
il perito deve semplicemente risponderespiegando i motivi per
cui non si pud dare una risposta sicura. 3} La perizia non deve
contenere affermazioni apodittiche o basate solo sull’esperien-
za del perito; I’esperienza e la capacita del perito non sono una
cosa certa e pacifica, ma devono essere dimostrate attraverso la
perizia stessa. Una perizia deve essere come una dimostrazione
matematica in cui, partendo da determinate premesse, dimostrate,
e seguendo un ben preciso filo logico, si arriva a dimostrare che
determinate conclusioni sono vere.

Da Galileo in poi lo sperimentatore scientifico sa che non ¢
sufficiente dimostrare che ad una determinata causa segue un
effetto, ma che occorre anche dimostrare che nessun’altra causa
pud aver prodotto quel determinato effetto. Quindi, o il perito
esegue personalmente tutta una serie di prove dimostrative, op-
pure & tenuto a documentare ogni sua affermazione con la lette-
ratura scientifica sull’argomento, vale a dire con sperimentazio-
ni eseguite da altri, ad alto livello.

Le cronache degli errori giudiziari sono piene di affermazioni
di periti secondo cui *‘il proiettile ¢ stato sparato senz’altro da
tale arma**, “‘il proiettile ha un segno che indica che ¢ stato spa-
rato da un’arma munita di silenziatore, “la mano reca residui

di polvere da sparo ¢ quindt ha sparato®, per poi accorgersi che
il proicttile proveniva da un’altra arma avente analoga rigaiurx,
che il segno sul proiettile era stato prodotto al momento dell’ing-
patto, che la mano aveva solo toccato ia pistola, ma non aveva
sparato.

4) La perizia non viene scritta per gli specialisti delsettore, ma
per giudici, giurati, avvocati, che di regolasono assolutamentc
digiuni della materia trattata. La perizia quindi, pur conservan-
do tutte le caratteristiche del rigore scientifico, dovra essere chia-
ramente comprensibite da chiunque. Il perito dovra quindi fare
anche opera divulgativa, spiegando ogni volta con la maggior
ampiezza 1 problemi esaminati ¢ le ragioni di ogni operazione
eseguita. Ad esempio, nel procedere ad una comparazione di
proiettili egli dovra spiegare che cosa & la rigatura, che cosa so-
no le microstriature, su che cosa @ stata orientata la sua ricerca,
quale tecniche ha usato, come ha ottenuto i proiettili di parago-
ne, quale ¢ il grado di certezza raggiunto, ecc. Cosi agendo 1l pe-
rito non solo dard modo ai giudici di ragionare autonomamente
sulla materia, ma consentird ad essi di accertare se il perito ha
seguito un adeguato procedimento logico (e questo in genere &
'unico tipe di controllo che il giudice “‘che & un buon logico*,
pud fare sulla perizia),

5) Sara sempre opportuno che il perito, ogni qual voltafaccia
affermazioni che non siano elementari, non si limitia proporre
solo le sue conoscenze, ma conforti le sue affermazioni con la
citazione dei testi pit autorevoli ¢ degli studi scientifici pia re-
centi da cui ha tratto le sue informazioni. Il perito che fa affer-
mazioni non documentate, facilmente si trovera di fronte un con-
sulente tecnico di parte, magari di maggior fama, che sosterra
esattamente il contrario, forte solo del suo maggior peso. Di fron-
te ad una documentazione scientifica il consulente di parte po-
tra fare obiezioni credibili solo se fondate su di una documenta-
zione altrettanto valida, La citazione delle fonti scientifiche che
legittimano fe metodiche usate ¢ una delle maggiori garanzie per
il giudice che il perito non sia un ciarlatano o un orecchiante.

11 perito che non conosce lingue straniere e non & in gradodi
conoscere l1a letteratura internazionale su di un determinato ar-
gomento, meglio che cambi mestiere.

Il perito deve astenersi dal formulare conclusioni basate su con-
vinzioni personali o0 su nuove teorie, a meno che egli non sia in
grado di fornire di esse un’adeguata dimostrazione scientifica.

6) Pud accadere che il giudice ponga al perito, e specialmente
al medico o al perito balistico, dei quesiti giuridici o che, quan-
tomeno, implicano ’interpretazione di norme; si pensi ad esem-
pio ad un quesito in materia di alterazione di arma ove il con-
cetto di alterazione ¢ fornitodalla norma di legge in modo con-
fuso. In questi casi il perito dovra usare la massima cautela nel
muoversi su di un terreno non suo e dove facilmente pud pren-

Gli albi dei periti

I 1 legislatore ha fatto una notevole confusione ed attualmen-

te vi sono ben tre albi per formalizzare la propria qualita di

perito. Presso le Camere di Commercio vi € un ruolo degli
esperti tenuto a norma dell’art. 32 del TU. 20 settembre 1934 nr.
2011. Liscrizione ¢ disposta da una commissione composta dal
presidente della Camera stessa, da un magistrato e da sei mem-
bri in rappresentanza delle varie categorie. L'aspirante deve esi-
bire titoli e documenti validi per dimostrare la sua idoneita all’e-
sercizio dell’attivita di perito nelle categorie per le quali chiede
Piscrizione. La commissione decide in base ai documenti prodotti,
ma, se ritiene che essi non siano sufficienti, ha facolta di sotto-
porre il candidato ad un colloquio anche con I'aiuto di persone
di riconosciuta esperienza nella materia. Chi ¢ ammesso € paga
la tassa di concessione governativa prevista, pud ottenere una tes-
sera personale di riconoscimento annuale con ’indicazione del-
la sua qualifica. Presso ogni Tribunale ¢ poi istituito I'albo dei
consulenti tecnici del giudice civile. Esso ¢ tenuto dal presidente
del tribunale che presiede un comitato di cui fanno parte il pro-
curatore della repubblica ¢ un professionista designato, volta per
volta, dall’ordine dei professionisti o dal collegio della categoria
a cui appartiene chi richiede di essere iscritto. Questi deve essere
fornito di speciale competenza tecnica in una determinata mate-

ria ed essere di condotta morale specchiata. Non pud quindi es-
sere iscritto in questo albo chi non faccia parte di un ordine o col-
legio professionale riconosciuto.

Il nuovo codice di procedura penale ha istituto ora anche I'al-
bo dei periti del giudice penale diviso nelle categorie di medicina
legale, psichiatria, contabilitd, ingegneria, infortunistica, balistica,
chimica, grafologia. Liscrizione & autorizzata da un comitato
composto dai capi degli uffici giudiziari, dal presidente del con-
siglio forense e dal presidente, o suo delegato, del collegio degli
esperti a cui appartiene il richiedente, il quale deve possedere ““spe-
ciale competenza nella materia®’.

Chi ha redatto le nuove norme non sapeva, con tutta probabi-
litd, che cosa scriveva poiché ha creato disposizioni scioeche ed
inapplicabili. Sciocche in quanto non & concepibile nel mondo
moderno che un albo di periti venga creato per ogni tribunale,
a seconda del luogo ove risiede il perito. Come si & detto in Italia
i buoni periti balistici si contano sulle dita e i giudici, per poter
fare le loro scelte, debbono disporre di un albo nazionale. E* del
tutto inutile, inoltre, avere lunghi elenchi di persone che hanno
la velleita di fare i periti, ma che non verranno mai nominate per
il fatto che i giudici, dopo aver visto qualche loro perizia si guar-
dano bene dal riconvocarli. Le disposizioni sono in parte inap-
plicabili poich# non esistono collegi ufficiali per i grafologi, ed
i periti di infortunistica o balistica. Chi compone quindiil comi-
tato per valutare le domande di iscrizione? O
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dere abbagli; se egli non ¢ assolutameute sicuro del fatto suo,
dovra limitarsi a fornire al giudice tutte l¢ informazioni tecni-
che, lasciando perd ad esso di valutarne I'incidenza sulla norma.

Il proliferare delle perizie

Quanto detto da ampiamente ragione del perch¢ in molti pro-
cessi si assista all’indecoroso proliferare di perizie, controperi-
zic ¢ superperizie. Avviene infatti quasi sempre che la prima pe-
rizia venga affidata da! giudice a chi gli & stato segnalato come
esperto in una certa materia. Se il perito & veramente esperto ¢
capace, € segue tutte le regole sopra elencate, fara di certo una
perizia inattaccabile, documentata su di ogni punto, con esatta
dimostrazione che ogni affermazione vera ¢ non pud essere al-
tro che vera; eglhi sard in grado di prevedere tutte le possibili obie-
zioni e non lascera spazio ai consulenti di parte.

Se il perito non & stato capace di parare in anticipo tutti i col-
pi, i consulenti di parte avranno buon gioco nel contestare alcu-
ne delle sue affermazioni ed il giudice, non essendo in grado di
stabilire chi ha torto e chi ha ragione, € costretto a disporre una
seconda perizia per stabilire ¢comne stanno veramente le cose. E

non é detto che anche con i secondi periti non si verifichi la stessa
cosa € si finisca per arrivare ad una terza superperizia.

Molte volte la responsabilita delle troppe perizie & dello stes-
so giudice il quale pretende dai periti certezze che essi non gli
possono dare. Il giudice quando valuta le prove di un processo
fa un giudizio probabilistico: 1 vari fatti accertati (ia presenza
del reo sul luogo del delitto, il possesso dell’arma, il mavente,
le sue dichiarazioni), anche se di valore non probatorio presi a
s&, assumono un peso statistico prossimo alla certezza se valu-
tati tutti assieme. Per poter fare una simile operazione logico-
stafistica perd & necessario che i singoli fatti accertati, lo siano
in termini di sicurezza: non si pud condannare un’imputato se
sul luogo del delitto & stata vista una persona che gli assomiglia-
va, se egli possedeva un’arma da fuoco di non si sa quale tipo,
se la macchia di sangue sui pantaloni di un gruppo sanguigno
incerto, e cosi via,

Percid per il gludice il responso di un perito che si esprime
in termini dubitativi o possibilistici & pressoché privo di valore
probatorio; per il giudice il perito che dichiara che il residuo rin-
venuto sulla mano dell’imputato ¢* & probabilmente un residuo
di sparo*® & come se dicesse che non ha potuto identificare il re-
siduo; ed in effetti il perito farebbe bene a dire proprio cosi. [J

Il perito nella nvova
procedura penale

1 nuovo codice di procedura penale non ha innovato gran che

per quanto concerne le perizie. Esse di regola vengono di-

sposte direttamente al dibattimento, salvo il caso diperi-
zie che si prevedono particolarmente complesse e chepossono es-
sere espletate nel corso delle indagini preliminari provocando il
cosiddetto *‘incidente probatorio*, Il pubblico ministero pud pro-
cedere ad accertamenti tecnici solo per rilievi od accertamenti su
situazioni soggette a modificazione.ll perito deve essere scelto tra
iscritti in appositialbi o tra persone fornite di particolare com-
petenza nelladisciplina specifica, possibilmente svolgenti attivi-
ta professionali presso un ente pubblico.

Nel nuovo processo, in cui il pubblico ministero & anch’egli una
parte, come I'imputato, sia le parti private che il PM hanno fa-
colta di nominare consulenti tecnici di parte. Sia detto per inciso
che potrebbe verificarsi I’assurda situazione di un procedimento
penale in cui sia I'imputato che la parte civile sono state ammes-

se al gratuito patrocinio e ¢osi ¢i sitroverebbe di fronte ad un pe-
rito nominato dal GIP {giudice per le indagini preliminari} ed a
tre consulenti tecnici di parte (uno del PM, uno dell’imputato e
uno della parte civile), I'un contro I’aliro armati e tutti € quattro
pagati dallo stato o, per meglio dire, da noi contribuenti!

E se il GIP avesse la malaugurata idea di nominare un colle-
gio di tre periti, anche le parti potrebbero farela medesima cosa
e lo stato finirebbe per pagare dodici(sic) periti che, in caso di una
seconda perizia diventerebbero ben 24! Senza la parte civile ne
resterebbero comunqueben 18.

Il perito ed i consulenti di parte possono ora partecipare an-
ch'essi alla formulazioni dei quesiti a cui deve essere data ri-
sposta nel termine massimo di 90 giorni, prorogabili di 30 giorni
in 30 giorni, fino ad una massimo insuperabile di sei mesi. I
consulenti tecnici possono partecipare alle operazioni peritali,
proponendo al perito specifiche indagini e formulando osser-
vazioni e riserve, delle quali deve darsi atto nella relazione del
perito. In sostanza aumenta notevolmente 'importanza del con-
sulente tecnico di parte che potra influenzare come vuole il pe-
rito d’ufficio incapace e che potra collaborare utilmente con
queflo capace. ' O
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