UDIENZA 4 FEBBRAIO 2004

ESAME CONSULENTE TECNICO DELL’IMPUTATO FEDERICO  

Ing. MARINONI PIERANGELO

Il Consulente ha riferito le principali cause dell’incidente aereo da lui individuate:

· errore del pilota del Cessna che ha imboccato il raccordo R6 invece di R5 nonostante l’esplicita indicazione del controllore “R5, nord”; 

· mancato utilizzo da parte del pilota del Cessna  delle carte di bordo che indicavano espressamente il raccordo R5 a nord ed R6; 

· mancata rilevazione della segnaletica a terra (bivio R5-R6) da parte del pilota chiaramente visibile quella mattina (secondo il consulente è impossibile che il pilota del Cessna non abbia letto le scritte R5 ed R6 quando, pochi minuti dopo, riusciva a individuare chiaramente il segnale S4 - scritta più piccola, letta in senso contrario e mentre rullava);

· violazione da parte del pilota delle rigide procedure di comunicazione con l’operatore di Torre non avendo correttamente ripetuto, volta per volta, le istruzioni ricevute dall’operatore ground;

· violazione della procedura da parte del pilota che ha oltrepassato una barra luminosa rossa senza richiederne lo spegnimento, nonostante avesse la provata consapevolezza della immissione in pista ed il controllore ground gli avesse esplicitamente indicato che era una stop bar. Il pilota, infatti,  ricevuta l’autorizzazione a procedere, vedendo la stop bar rossa, quanto meno era tenuto a chiedere al controllore di spegnerla, procedura normale perché le stop bar vengono spente per consentire il transito di aeromobili e accese per fermare gli aeromobili;

· violazione da parte del controllore delle normali regole di procedura nelle comunicazioni TBT (Terra Bordo Terra) non avendo stigmatizzato e corretto le omissioni del pilota nelle comunicazioni ;

· mancata attenzione da parte del controllore alle indicazioni di posizione riferite e ripetute dal pilota; 

· errore del controllore di volo,  convinto che il Cessna fosse su R5, per non aver osservato l’ordine di servizio n. 35/97 che vieta l’autorizzazione al proseguimento del rullaggio oltre la stop bar, verso il piazzale principale, senza l’accertamento che non vi fosse in atto un decollo;

ESAME CONSULENTE TECNICO DELL’IMPUTATO FUSCO 

Dott. DE LEONI CLAUDIO

Il Dott. De Leoni, dopo un breve excursus sull’origine storica della figura del Direttore di aeroporto, ha precisato le competenze del Dott. Fusco in relazione:

· Radar di terra:  il consulente ha escluso che, in materia di  installazione, uso e connesse disposizioni operative del radar di terra, possa esservi alcuna competenza della direzione civile dell’aeroporto, nel suo complesso, e per essa del direttore dell’ aeroporto di Milano Linate;

· Aiuti visivi per la navigazione (la segnaletica orizzontale e verticale, luminosa e non, le barre di arresto o stop bar nonché i sensori c.d. anti intrusione delle stop bar, …): anche in questa materia il direttore d’aeroporto non ha alcuna competenza. A conferma di ciò ricorda la comunicazione del 19 ottobre 1995, n.15405, con la quale il Ministero dei Trasporti e della Navigazione ribadiva la competenza di Enav.;

· C.A.S.O (Comitato Aeroportuale Sicurezza Operativa): le competenze del direttore di aeroporto sono essenzialmente quelle di definirne la composizione, di convocarne le sedute, di adottarne le soluzioni proposte ed elaborate dagli specialisti delle specifiche materie trattate e di curare la tenuta dei relativi resoconti;

· Omissione di controllo documentale, da parte dell’UCT (Ufficio Controllo Traffico), sull’aeromobile e sui piloti, dopo il loro arrivo a Linate, avvenuto alle ore 04.59 UTC dell’8 ottobre 2001: il consulente afferma l’irrilevanza di questa omissione nell’ambito della dinamica ricostruttiva dell’incidente che si è verificato in partenza e che, inoltre,  l’UCT non era in grado, in via presuntiva,  di sapere se l’Autorità aeronautica tedesca avesse mai rilasciato le certificazioni cui il CTU fa cenno. Aggiunge, infine, che sia le norme tecniche internazionali ed il nostro codice della navigazione, attribuiscono alla personale responsabilità del pilota comandante l’accertamento delle condizioni meteorologiche in rotta e dell’idoneità dell’aeromobile al volo da intraprendere.

ESAME CONSULENTE TECNICO DELL’IMPUTATO FUSCO

Com.te MARTELLI FAUSTO

Il secondo consulente tecnico ha illustrato i compiti ed il ruolo del caposala (la mattina dell’8 ottobre 2001 questa funzione era ricoperta dal Sig. Usai).

Il caposala ha la responsabilità della corretta gestione del lavoro che viene svolto in sala operativa e del funzionamento di tutti i settori di controllo e della competenza del personale che lavora in Torre.


All’inizio del turno di servizio il caposala ha il compito molto importante di verificare che l’equipaggio montante nel turno di servizio e l’equipaggio smontante, si passino correttamente le consegne perché il lavoro non subisca nessuna interruzione. 

Proprio per questo motivo, la mattina dell’8 ottobre il caposala Usai sarebbe dovuto arrivare in servizio almeno alle 8 meno dieci, 8 meno un quarto, per prendere le consegne dal caposala del turno smontante, analizzare qual era la situazione contingente meteorologica del momento e decidere dal punto di vista operativo le norme da applicare, nonché verificare che il personale montante fosse a conoscenza di questa situazione reale e operasse di conseguenza.

ESAME CONSULENTE TECNICO DELL’IMPUTATO FUSCO 

Com.te COSTA MAURIZIO  

Il Com.te Costa ha inizialmente rilevato alcuni errori commessi dall’equipaggio tedesco che lo hanno molto colpito. Ad es. l’ingresso in pista senza un’autorizzazione precisa ed oltrepassando una barra di luci rosse. 

Il consulente ha portato come esempio, per spiegare l’illogicità di tale comportamento,  l’automobilista che attraversa un’autostrada con la nebbia, senza essere sicuro che non stia sopraggiungendo alcun veicolo!

Il Com.te Costa rileva anche gli errori commessi dal controllore di volo, ad es. il mancato rispetto della procedura prevista dall’ordine di servizio 35/97. Solo successivamente al decollo dell’aereo di linea della Sas non ci sarebbe stata alcuna collisione, anche se il Cessna avesse attraversato la pista in qualsiasi punto – corretto o sbagliato che fosse – come poi in realtà ha fatto. 

L’affermazione di divieto di decollo in condizioni di scarsa visibilità, ha dichiarato il Com.te Costa “mi lascia molto perplesso perché le separazioni di volo sono previste da studi, da... da... da incontri, da milioni di... di... di situazioni che hanno fatto scaturire queste procedure. È come se ci dicesse: “Siccome non ci si vede, si è di notte, gli aeroplani posso stare più vicini tra di loro, tanto i piloti non si vedono”. Cioè questo è drammatico”.
Dott.ssa Barbara Garlaschelli
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