SVOLGIMENTO DEL PROCESSO

Alle ore 8, 10 minuti e 21 secondi dell’8 ottobre 2001 (ora locale), corrispondente alle ore 6,10 dell’UTC (Universale Time coordinated, orario universale coordinato), all’aeroporto milanese di Linate, su cui gravava una fitta nebbia, si verificò una collisione tra un aereo MD 87 in fase di decollo ed un velivolo CESSNA che s‘era inopinatamente trovato a rullare sulla stessa pista. Per effetto della collisione l’MD 87 si era schiantato contro un capannone aeroportuale. 

In conseguenza di quell’evento perirono complessivamente 118 persone, vale a dire tutte le persone, equipaggi e passeggeri, trasportati sui due aeromobili, e quattro dipendenti della  SEA s.p.a.,  intenti al lavoro all’interno del capannone.

Le indagini avviate portarono ad ipotizzare i reati di disastro aviatorio ed omicidio colposo plurimo, con diversi livelli e forme di responsabilità per colpa, attribuiti, in cooperazione tra loro, a soggetti che stavano al vertice o avevano ruoli direttivi all’interno dell’ENAV, ad altri occupanti ruoli specifici all’interno dell’ENAC, per i quali si poteva configurare una competenza in merito alla gestione del traffico aereo in quell’aeroporto, a soggetti con diversi ruoli all’interno della S.E.A. s.p.a., società di gestione dei servizi aeroportuali, e, infine, a Paolo Zacchetti, il controllore di volo che aveva da ultimo tenuto i contatti radio con l’aereo CESSNA,  nei cui confronti è stata ipotizzata una colpa per non avere saputo rilevare e controllare esattamente la posizione del piccolo aeromobile così da impedirne l’indebito ingresso in pista.

La vicenda processuale seguì due differenti strade, dal momento che parte degli imputati optò per il giudizio abbreviato, mentre il citato Zacchetti, nonché Gualano Sandro, amministratore delegato di ENAV, Fusco Vincenzo e Federico Francesco, dipendenti ENAC, con funzioni rispettivamente di direttore dell’aeroporto, di responsabile della circoscrizione territoriale ENAC e di responsabile del Sistema direzionale di Milano, furono sottoposti al giudizio  della 5° sezione penale del Tribunale di Milano, che, con sentenza pronunciata il 16 aprile 2004, dichiarò la loro colpevolezza per i reati contestati, esclusa per tutti l’aggravante di cui all’art. 61 n. 3 c.p.; il Tribunale ritenne il concorso formale tra i delitti, considerato più grave quello di cui all’art. 449 comma 2; e, previa concessione a  tutti delle attenuanti generiche equivalenti alle aggravanti, pronunciò le seguenti condanne:

Gualano Sandro e Federico Francesco, ciascuno alla pena di anni sei e mesi sei di reclusione;

Zacchetti Paolo e Fusco Vincenzo, ciascuno alla pena di anni otto di reclusione.

A tutti sono stati applicate le pene accessorie dell’interdizione perpetua dai pubblici uffici e dell’interdizione legale durante la pena 

Gli imputati ed i responsabili civili ENAV s.p.a., con riferimento alle posizioni Gualano e Zacchetti, ed ENAC, con riferimento a Fusco e  Federico, sono stati condannati in solido al risarcimento dei danni, da  liquidare in separato giudizio, in favore delle parti civili costituite e precisamente Barbara Brega, Giorgio Piccirielllo, Egidio, Davide, Cristina, Luca, Marzia ed Alessandro Poli, Paolo Pettinaroli, Claudio Giumelli, Serena Pruno e Jack Allan King, Marco Proserpio, Agostino Perrone, nonché le organizzazioni sindacali F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia e F.I.T. CISL Lombardia.

Con la procedura di correzione di errore materiale fu successivamente esclusa per tutti gli imputati l’applicazione delle pene accessorie dell’interdizione perpetua dai pubblici uffici e dell’interdizione legale durante la pena.

La sentenza è stata impugnata dal Procuratore della Repubblica di Milano che sollecita una diversa statuizione sulle pene accessorie, dal responsabile civile ENAC, e da tutti gli imputati.

Il giudice di primo grado ha ricostruito la successione dei fatti rilevanti basandosi principalmente, con scelta oggetto di specifici motivi di gravame, sulla relazione d’inchiesta redatta dall’Agenzia Nazionale per la sicurezza del volo (ANSV), pervenuta al tribunale ed acquisita agli atti a discussione già iniziata, e sulla relazione del consulente del P.M., documenti dai quali risulta in modo incontestato che causa finale della collisione fu l’indebita intrusione nella pista di decollo dell’aereo CESSNA, i cui piloti, alle ore 6.05.44 (ora UTC), dopo avere ricevuto dal controllore di volo Zacchetti l’autorizzazione al rullaggio in vista del decollo, rullaggio da effettuare lungo la via denominata R5 (in gergo Romeo 5)  che avrebbe dovuto portare a nord dell’aeroporto, avevano sbagliato strada, imboccando il raccordo R6 che andava a intersecare la pista destinata ai decolli, in quel momento occupata dall’MD 87 della compagnia aerea SAS.

Principalmente sulla scorta di quegli stessi documenti, il giudice di primo grado è andato alla ricerca dei fatti e delle situazioni, anche di natura omissiva, individuabili come causa o concausa dell’indebita intrusione del CESSNA sulla pista di decollo, ravvisando che ve ne fossero a carico degli attuali imputati, in relazione al ruolo da ciascuno svolto.

In fatto è emerso con certezza che quella mattina e anche al momento dell’incidente gravava sull’aeroporto una fitta nebbia, con visibilità generale ridotta a circa 50 metri e di poco più superiore in pista, tra i 175 e i 225 metri (RVR- runway visual range), grazie agli speciali sistemi di illuminazione.

Tale situazione impediva ai controllori di volo l’osservazione visiva diretta di ciò che accadeva sull’area aeroportuale, sicchè la posizione degli aeromobili doveva necessariamente essere verificata mediante i riferimenti forniti dalle comunicazioni radio tra la torre di controllo (nel gergo specifico GND= GROUND) e gli stessi aerei.

All’epoca, inoltre, l’aeroporto di Linate era rimasto privo di radar ASMI (definitivamente guastatosi nel novembre 1999) o di altra attrezzatura tecnologica analoga, che avrebbe permesso un adeguato controllo dei veicoli in movimento a terra anche in condizioni di scarsa visibilità come quelle in atto.

Era emerso altresì che la fornitura e l’installazione di simile apparecchio radar era stata prevista, con avvio delle relative procedure contrattuali, fin dal 1994, senza che al 2001 l’installazione fosse avvenuta, e, anzi, essendo state rallentate e sospese le operazioni, dapprima a causa di un intervento della DGAC (direzione generale dell’aviazione civile) nel 1995 e poi per diverse vicissitudini contrattuali, che finirono per impedire una sollecita fornitura del sistema commissionato

Ancora, erano risultate altre carenze negli impianti e nella segnaletica sulla pista: mancava infatti un dispositivo anti-intrusione (stop –bar) comandabile dalla torre di controllo, in ossequio alle norme ICAO (International Civil Aviation Organisation); la segnalazione esistente consisteva in luci rosse fisse, la cui limitata funzione era necessariamente quella di segnalare l’intersezione tra il raccordo R6 e la pista di decollo, ma non anche quella di impedire indebite intrusioni (in precedenza tale stop-bar era stata funzionante).

La stessa segnaletica orizzontale,  e segnatamente la linea gialla e le segnalazioni disegnate a terra erano risultate poco leggibili, così da rendere difficile ai piloti individuare se si stava imboccando R5 piuttosto che R6 ( tra l’altro le due sigle R5 e R6 in corrispondenza della diramazione non erano conformi per colore forma e dimensione alle prescrizione ICAO).

Sulla scorta di queste risultanze il tribunale ha ritenuto che si dovessero individuare le seguenti concause del disastro.

La mancanza del radar di superficie.

Il Tribunale afferma che il radar di superficie rappresenta gli occhi del controllore in caso di scarsa visibilità, per cui se Zacchetti avesse potuto disporre di tale ausilio tecnico, in quella mattina di fitta nebbia, avrebbe localizzato con precisione il CESSNA malamente instradatosi sul raccordo R6 ed avrebbe potuto bloccarne tempestivamente il rullaggio.

Effettuando l’operazione logica richiesta nel caso in cui si debba individuare un’omissione quale causa di evento illecito, il giudice di primo grado afferma che la presenza di un radar di terra funzionante avrebbe sicuramente evitato la collisione tra i due aeromobili e sarebbero state risparmiate 118 vite.

La mancata implementazione di procedure succedanee.

La bassa visibilità e l’assenza del radar di superficie avevano creato un tale innalzamento della soglia di pericolo da dovere indurre chi aveva il potere –dovere di gestire e regolamentare il traffico aereo ad intervenire per imporre un adeguato rallentamento ed una più consona scansione delle operazioni.

Qui il Tribunale richiama una disposizione operativa individuata come DOP 2/97, ritenuta come derogatoria e peggiorative delle regole internazionali ICAO circa l’operatività degli aeroporti in caso di nebbia, in applicazione della quale il traffico a terra risultava comunque di intensità non superiore a quella contemplata come limite di operatività

La cattiva gestione delle comunicazioni con l’aereo CESSNA da parte del controllore di volo Zacchetti, al quale, in particolare, è attribuita la colpa di non avere prestato attenzione al cosiddetto read-back, vale a dire alla risposta datagli dal pilota del CESSNA allorché gli era stato chiesto di segnalare la posizione, risposta che, se attentamente e ben valutata, soprattutto per l’errato ed indecifrabile riferimento alla sigla S4, avrebbe permesso al controllore di volo di capire che il piccolo veicolo s’era instradato su un raccordo sbagliato e gli avrebbe consentito di fermarne il rullaggio.

L’assenza di una vera stop-bar e di un (prima esistente) dispositivo antintrusione all’intersezione tra R6 e la pista

Le carenze in questione, secondo il Tribunale, hanno avuto un ruolo altrettanto decisivo nel determinare l’evento; il combinato funzionamento di entrambi gli strumenti d’ausilio del traffico aereo avrebbe consentito al controllore di individuare la posizione del CESSNA, proprio per il fatto  di poter comandare a distanza il sistema luci di una stop bar a norma ICAO.

Rilievo causale è stato infine riconosciuto alle penose condizioni della segnaletica verticale ed orizzontale all’ingresso del raccordo R6 dal piazzale ovest.

Così rilevate le concause del sinistro, il Tribunale è passato ad individuare le singole responsabilità, facendo riferimento al concetto di posizione di garanzia.

Una posizione di tale genere è stata  attribuita al Gualano, quale amministratore delegato ENAV, in forza della stesa disciplina giuridica dell’ENAV.

In particolare, l’art. 3 del D.P.R. 145/81 attribuisce a tale azienda una serie di compiti, tra cui il potenziamento e l’ammodernamento e la costruzione e l’installazione  di impianti ed apparati di assistenza radio o visuale; la pianificazione e la programmazione dell’assistenza al volo, con la specifica che, in caso di ristrutturazione di aeroporti debba determinare i requisiti tecnico-operativa relativi all’assistenza al volo; e ancora, l’emanazione delle disposizioni tecnico operative nei servizi di competenza.

Il Tribunale ha ricordato altresì l’art. 4 del citato D.P.R. 145/81, l’art. 2 L.665/1996 e l’art. 4 dello statuto dell’ENAV, con l’enunciazione che la società garantirà la sicurezza della navigazione aerea e, infine, alcune clausole del “contratto di programma” stipulato nell’ottobre 2000 con il Ministero dei Trasporti e firmato, per conto dell’Ente, proprio dal Gualano, clausole che prevedevano l’impegno alla installazione di apparati rispondenti a criteri di dimensionamento della capacità dei servizi rispetto alla domanda di traffico, impegno assunto proprio in relazione a provvedimenti ministeriali, in parte già adottati e in parte di poco posteriori,  che autorizzavano l’incremento del traffico aereo su Linate.

Secondo il Tribunale, in virtù delle deleghe attribuitegli dal Consiglio d’amministrazione, Gualano aveva il tipico potere- dovere di predisporre il piano strategico d’esercizio, orientato precipuamente, secondo la testuale espressione contenuta in sentenza, alla razionalizzazione dell’ordine di priorità delle azioni; egli aveva inoltre tutti i poteri di acquisto e di vendita.

Afferma il giudice di primo grado che Gualano è venuto meno ai suoi obblighi funzionali in quanto non s’è attivato in tempo utile, e data la relativa urgenza, per la conclusione dell’ordinativo per l’aggiornamento tecnologico dell’apparato SMGCS (sistema di controllo e guida dei movimenti al suolo), e ciò in violazione degli impegni assunti dalla sua società,  modellati in termini vincolanti proprio in funzione del previsto incremento di traffico aereo su Linate.

Il Tribunale ha poi disatteso la tesi difensiva circa il trasferimento dei poteri mediante deleghe, ritenute non effettive, perché non adeguatamente corredate di poteri decisionali e mezzi strumentali, materiali ed economici al delegato. In tal senso è apparsa al Tribunale significativa l’attribuzione ad un delegato di poteri di spesa per soli 75 milioni di lire, tra l’altro, in un provvedimento emanato solo il 4 maggio 2001, quando Gualano era già al vertice dell’ENAV da circa 8 mesi (in un punto successivo il Tribunale ricorderà che quando Gualano decise di modificare l’ordine degli investimenti previsti per il 2001, destinò 5 miliardi di lire all’acquisto di un radar per l’aeroporto di Lamezia Terme).

Neppure le disposizioni organizzative emanate il 22 febbraio 2001 e il 23 luglio 2001 (rispettivamente nn. 3 e 8) risultano idonee al conferimento di potere decisionale e di mezzi adeguati.

Definito il quadro normativo relativo alla posizione di Gualano, il Tribunale ha ricostruito la vicenda della programmata installazione del sistema SMGCS, iniziata nel 1994, sospesa nel 1995 su iniziativa della Direzione Generale dell’Aviazione civile, per essere in quel momento funzionante e sufficiente il radar ASMI (radar di terra), che avrebbe peraltro smesso di funzionare il 29 novembre 1999.

La necessità di un sistema radar per il controllo e guida dei movimenti a terra veniva ad assumere nuova urgenza dopo che era stata scongiurata l’ipotesi di un massiccio trasferimento del traffico aereo all’aeroporto di Malpensa, a scapito di quello di Linate, i cui livelli di traffico potevano nuovamente essere potenziati.

In questo quadro, nonostante il piano d’impresa ENAV preparato nell’ottobre 2000 contenesse un esplicito richiamo ad investimento per il radar in questione, secondo il Tribunale, Gualano presentò nel giugno/luglio 2001 un nuovo piano strategico che non comprendeva più, per quell’anno, investimenti a Linate,

L’atteggiamento decisionista del Gualano (a conferma dell’inadeguatezza delle deleghe) è rimarcato con riferimento al fastidio da lui manifestato allorché un controllore di volo di Malpensa aveva lamentato la mancanza del radar di terra dopo un’indebita intrusione verificatasi sulla pista di quell’impianto il 13 agosto 2001.

Il Tribunale, inoltre, non trova neppure una giustificazione in termini temporali per il mancato approntamento del sistema di controllo a terra, osservando che dopo la sciagura un sistema di tal tipo venne installato in 45 giorni 

L’assenza del radar avrebbe dovuto indurre Gualano ad adottare procedure succedanee che sarebbero potute consistere in una diversa regolamentazione del movimento degli aeromobili, in condizioni di scarsa visibilità (magari rallentando il traffico) o nel ripristino di quegli altri supporti quali stop-bars pienamente funzionanti, sensori acustici antintrusione, segnaletica adeguata.

Il Tribunale ha ritenuto infondata la tesi secondo cui procedure succedanee esistevano ed erano rappresentate dal regolamento ENAV DOP 2/97, che prevedeva sì una sostanziale limitazione del traffico aereo, ma solo in presenza di condizioni di visibilità ancora più precarie (visibilità 3, anziché 2 come attestato per l’8 ottobre 2001).

Così fissate la posizione e la responsabilità di Gualano, la sentenza impugnata esamina le reciproche relazioni esistenti tra i compiti attribuiti ad ENAV e quelli di competenza di ENAC (Ente nazionale aviazione civile), soggetto regolatore e controllore su tutta l’amministrazione dell’aviazione civile  e SEA, società di gestione dei servizi aeroportuali (alcuni esponenti della quale sono stati processati separatamente).

La sentenza ripercorre l’evoluzione legislativa, prendendo le mosse dall’art. 687 del codice della navigazione, contenente la generale affermazione secondo cui l’amministrazione della navigazione aerea era retta dal Ministro dei trasporti e della navigazione, per passare al D.P.R. 145/81 che prevedeva l’istituzione  dell’Azienda autonoma di assistenza al volo (poi sostituita da ENAV) e poi al D.P.R. 461/85, norme tutte che confermerebbero, da un lato, il mantenimento del vertice dell’amministrazione in capo al Ministro, con il potere di emanare la normativa tecnica relativa agli aerodromi, per garantire la sicurezza  anche nelle fasi delle manovre a terra degli aeromobili, e dall’altro, il mantenimento a livello periferico dei compiti previsti in capo al direttore di aeroporto dagli articoli 719 e 725 del Codice della Navigazione, compiti tra i quali regolare e vigilare sull’involo e il movimento degli aeromobili e coordinare i servizi radioelettrici e gli altri servizi sussidiari, nonché i servizi di controllo, con compiti anche di vigilanza.

Secondo il Tribunale nulla sarebbe stato mutato, quanto a competenze, neppure con la trasformazione dell’Agenzia nell’Ente nazionale di assistenza al volo (ENAV), anche per gli specifici richiami  al contenuto nella L. 665/1996 agli articoli 3 e 4 del D.P.R. 145   

Quanto a ENAC (ente nazionale per l’aviazione civile), il tribunale richiama l’art. 2  della legge istitutiva ( D.L.vo 250/97), per ricordare che esso provvede a regolamentazione tecnica ed ispettiva, sanzionatoria, di certificazione, di autorizzazione, di coordinamento e di controllo, nonché tenuta dei registri e degli albi nelle materie di competenza e alla razionalizzazione e modifica delle procedure attinenti ai servizi aeroportuali…in relazione ai compiti di garanzia, di indirizzo e di programmazione esistenti. 

Richiama poi un decreto ministeriale n.521 del 12.11.1997, relativo alla società di gestione aeroportuale (la Sea in questo caso), cui è comunque demandato il rispetto dei principi di sicurezza.

La sentenza ricorda infine una circolare 20 ottobre 1999 n.12479 AC, in cui viene ribadita l’attribuzione all’ENAC del compito di vigilanza sulle società di gestione indicato nel citato decreto ministeriale.

Il Tribunale le trae la conclusione che tali disposizioni sono in perfetta sintonia con l’art. 705 codice della navigazione, secondo cui la vigilanza sugli aerodromi privati spetta al direttore di aeroporto, il quale, essendo organo periferico di ENAC, ha esattamente i compiti di cui al citato decreto ministeriale.

Sulla scorta di questa normativa, oltre che degli articoli 719 e 725 cod. nav., il Tribunale ha individuato anche una posizione di garanzia in capo a Vincenzo Fusco, direttore dell’aeroporto, che avrebbe mostrato in fatto la consapevolezza di tale ruolo, essendovi una sostanziale sovraordinazione di ENAC su ENAV, il quale si muoveva solo previo benestare del primo.

 A lui, come massima autorità aeroportuale, è riconosciuto un potere d’ordinanza su ogni argomento, ivi compresa la sicurezza, cosa confermata sia dalla normativa richiamata, ma sia da diversi testi, tra cui il dirigente della società di gestione dell’aeroporto di Bologna, e

 dallo stesso imputato Zacchetti, dal consulente De Leoni, che gli attribuisce un obbligo d’intervento, dal teste Di Giorgio che gli attribuisce poteri sostanziali in materia di luci aeronautiche e di segnaletica e dagli altri testi Imparato e Fossa, circa un obbligo di controllo delle infrastrutture e delle manutenzioni per il funzionamento dell’aeroporto.

La competenza del direttore di aeroporto in tema di controlli e funzionalità degli impianti aeroportuali, inclusa la questione del radar di terra, secondo il Tribunale, finisce per non essere neppure negata dallo stesso Fusco, il quale, interpellato su incarico datogli dal comitato aeroportuale di coordinamento di aprire un tavolo di confronto relativamente ai movimenti dell’aviazione generale a Linate, non ha detto di non averlo fatto perché estraneo alle proprie competenze, ma perché attendeva migliori istruzioni da Enac.

La sentenza attribuisce a Fusco una serie di negligenze, dal prendere atto passivamente della cessata funzionalità del radar ASMI e della decategorizzazione della stop bar su R6, al disinteresse per la manutenzione e le carenze della segnaletica orizzontale e verticale, non avendo mai assunto provvedimenti espressione del suo potere –dovere di fissare regole più restrittive per la circolazione a terra degli aeromobili in condizioni di scarsa visibilità, le quali sarebbero state idonee a scongiurare il rischio di errori umani sempre possibili, quali quelli attribuibili a Zacchetti e agli stessi piloti del CESSNA. 

A conferma della piena consapevolezza del Fusco circa i propri compiti il Tribunale elenca una serie di missive  e di comunicazioni firmate da lui o provenienti dal suo ufficio che le dimostrerebbero.

Analoghe colpe vengono attribuite a Francesco Federico, responsabile per l’ENAC del sistema direzionale di Milano, ufficio ritenuto sovraordinato a quello di Fusco, la cui competenza riguardava anche Malpensa. A lui il problema della minore sicurezza determinata dall’inesistenza del radar di terra era ben noto, anche in conseguenza della già citata indebita intrusione in pista a Malpensa, il 13 agosto 2001.

Federico ha negato che gli si potesse attribuire un ruolo di superiorità gerarchica rispetto a Fusco, che invece, secondo il Tribunale, è esplicito nella delibera di conferimento dell’incarico e che è confermato da testi, che tale sentono il Federico.

Il compito di controllo delle imprese di gestione e dei servizi aeroportuali ed il controllo circa la realizzazione delle opere aeroportuali ai sistemi direzionali di Milano e Roma, e perciò ai loro responsabili, risulterebbe dal richiamo contenuto nell’art. 11 comma 3 del regolamento dell’organizzazione e del Personale, il quale darebbe contezza della sovraordinazione del sistema direzionale rispetto alla Direzione Circoscrizionale, dotando tra l’altro il dirigente di area di un potere sostitutivo in caso di inerzia.

La sua specifica colpa sarebbe quella di essere rimasto inattivo, anche in termini di stimolo ed individuazione di inadempienze dei sottoposti, pur dopo l’incidente di Malpensa, idoneo a fargli conoscere la falla esistente nel sistema di sicurezza (Federico era anche direttore dell’aeroporto di Malpensa).

A contrario, la consapevolezza della sostanza della funzione e dei suoi contenuti risulterebbe proprio dai provvedimenti relativi all’aeroporto di Linate da lui adottati dopo l’incidente, provvedimenti che non furono presi quale supplente o vicario del direttore dell’aeroporto di Linate.

Il Tribunale attribuisce a Zacchetti una colpa macroscopica, ritenendo pacifico che egli non rilevò la posizione esatta del CESSNA, sebbene disponesse di in equivoche segnalazioni di localizzazione, e così autorizzò colpevolmente la prosecuzione del rullaggio.

Dopo avere dato al pilota del CESSNA l’istruzione di percorrere R5 e di riportare allo stop bar prima del prolungamento della pista principale, Zacchetti ebbe un read-back  incompleto ed impreciso, perché il pilota del velivolo non ripetè il riferimento alla stop-bar, parlando piuttosto di un punto S4 (Sierra 4) inesistente su R5 e disse che avrebbe richiamato prima di raggiungere la pista principale e non prima di raggiungere l’estensione della pista principale (si tratta di due punti assolutamente diversi e distanti tra loro).

Zacchetti non fu tratto subito in errore, secondo il Tribunale, ma cercò conferma di quella che riteneva essere la reale posizione, dapprima chiedendola al pilota e poi verificando la posizione di altro aereo che avrebbe dovuto accodarsi al CESSNA, prima di autorizzarlo a proseguire il rullaggio. Per descrivere questa fase il Tribunale s’è rifatto alla consulenza tecnica Pica, riportandone i  passi rilevanti, grazie ai quali, e anche per il convincimento che il pilota tedesco sapeva bene di trovarsi su R6 e che avrebbe intersecato la pista principale, è stata esclusa la fondatezza della tesi secondo cui la colpa esclusiva del disastro sarebbe da attribuire ai piloti del CESSNA.

Si trattava di piloti che conoscevano l’aeroporto di Linate per precedenti esperienze e che avevano attuato, quella mattina, una manovra identica a quella di altri velivoli autorizzati in quegli stessi giorni 7 e 8 ottobre a percorrere R6.

Secondo il Tribunale la comunicazione sul punto S4 e l’ordine del controllore di mantenere la posizione dovevano averli indotti a ritenere che questa fosse stata ben individuata. Nessun rilievo poteva avere il superamento delle luci rosse fisse della stop bar, proprio perché esse non avevano più funzione di segnale di arresto, non essendo comandabili a distanza.

Così ravvisate le singole colpe, il Tribunale ha riconosciuto il concorso formale tra i reati contestati, considerando più grave la previsione del comma secondo dell’art. 449 c.p., quale ipotesi autonoma di reato e non circostanza aggravante.

Il Tribunale ha concesso a tutti gli imputati le attenuanti generiche, ma ha negato quella del risarcimento del danno, mancando la prova di un risarcimento del danno derivante dal capo A, differenziando, quanto alla pena, la posizione di Zacchetti e Fusco, ritenuti i soggetti gravati da maggiore colpa.

Con successiva ordinanza ex art.130 c.p.p., il Tribunale, accortosi d’avere applicato agli imputati pene accessorie non previste per i reati colposi, ha rettificato l’ordinanza medesima, con statuizione che è stata oggetto di specifici motivi di gravame.

I MOTIVI D’APPELLO

La Procura della Repubblica di Milano ha impugnato la sentenza limitatamente alle statuizione delle pene accessorie, ricordando che a norma degli articoli 31, 32bis, 33 e 37 c.p. avrebbero dovuto essere applicate a tutti la pena accessoria dell’interdizione dai pubblici uffici e per il solo Gualano anche quella dell’interdizione dagli uffici direttivi delle persone giuridiche e delle imprese per una durata pari a quella della pena principale, per la quale  sussistono i presupposto essendo stata accertata  una violazione dei doveri inerenti l’esercizio di un servizio, essendo considerato servizio pubblico essenziale l’attività di assistenza al volo prestata da ENAV s.p.a.

Il Responsabile civile ENTE NAZIONALE AVIAZIONE CIVILE (ENAC) ha presentato motivi coi quali contesta, in prima analisi, la propria responsabilità civile, con motivi che, di fatto, incidono anche sulla posizione di Fusco e Federico.

Col primo motivo si afferma  l’erronea interpretazione ed applicazione degli articoli 719 –801 –802 codice della navigazione, relativamente alla figura del direttore di aeroporto e alla sua posizione di garanzia.  

L’appellante esordisce ricordando la frammentarietà delle norme concernenti la ripartizione delle competenze in ambito aeroportuale, frutto della sovrapposizione di disposizione normative, talvolta istitutive di nuovi enti territoriali, senza intervenire esplicitamente nell’abrogazione di norme precedenti e senza mutare l’assetto legislativo essenziale ancor oggi costituito dal Codice della navigazione.

Tale situazione non è mai stata considerata nella sentenza impugnata che ha attribuito al direttore d’aeroporto una funzione di garanzia sulla base di alcuni articoli del codice della navigazione, senza considerare le altre norme esistenti.

Citando gli articoli 718, 1235, e poi 719 e 720, 802 e 806  cod. nav. l’appellante afferma che da questi sembrerebbe desumersi un potere di regolamentazione di vigilanza e di coordinamento di tutte le attività aeroportuali.

Tuttavia le leggi istitutive di ENAC  ed ENAV, con funzioni diverse ed in piena e reciproca autonomia, anche per effetto dell’art. 13 D. L.vo 250/97 avrebbero dovuto far considerare implicitamente abrogate, o diversamente interpretabili, le norme del codice della navigazione indicative dei poteri del direttore di aeroporto, anche in relazione al ruolo dei gestori aeroportuali, figura inesistente e sconosciuta all’epoca dell’entrata in vigore del codice della navigazione.

Citando in particolare  una sentenza del Tar del Lazio, si sostiene che oggi le norme del codice interessate da tali novità devono intendersi riferite non più agli organi dell’amministrazione diretta (ministero ed Enac), bensì a tali enti, e ciò si deve desumere dalle norme espressamente dedicate ai servizi di assistenza al volo e di controllo del traffico aereo, assicurati da Enav.

In quest’ottica deve ritenersi riconosciuto lo svuotamento dei poteri del direttore di aeroporto, figura ritenuta non più funzionale all’organizzazione delle attività negli aeroporti, cosicché appare immotivata l’applicazione degli articoli del codice della navigazione riferiti a lui, senza verificare l’effettiva vigenza attuale delle stesse norme.

Errata sarebbe poi, per l’individuazione di compiti di sicurezza operativa, di valutazione del rischio e delle misure di prevenzione, la equiparazione tra la figura del direttore di aeroporto e quella dell’ “Airdrome Authority”,  prevista da norme ICAO, ma estranea al sistema italiano.

L’omessa valutazione dell’attuale vigenza delle citate norme porta all’errore d’avere ricostruito la figura del direttore d’aeroporto come l’unica chiamata ad indagare i rischi immanenti allo svolgimento dell’attività aeroportuale e a controllare la sicurezza della struttura.

Errore del giudice è stato quello di non considerare che l’attività del direttore d’aeroporto non è isolata, ma si coordina con quella di numerosi altri soggetti, tra cui la società di gestione dell’aeroporto. In realtà sarebbe emerso (si fa riferimento alla testimonianza Contardo del 3 ottobre 2003) che la gestione della sicurezza in capo alla direzione aeroportuale si concretizza semplicemente in una valutazione periodica e in un controllo documentale a campione e che, anche in mancanza di mezzi e strutture, è esclusa la possibilità di un’analisi continua e costante di tutte le innumerevole problematiche legate alla gestione di un aeroporto.

Perciò è errato attribuire ai funzionari ENAC – e dunque all’Ente rappresentato – la responsabilità dell’incidente che è invece legata a specifici fattori (segnaletica, mancanza del radar) che esulano dalla sfera di competenza dell’Enac, essendo riferibili ad altri soggetti operanti in aeroporto.

Il sistema normativo vigente esclude che il direttore d’aeroporto sia più destinatario diretto di alcun precetto penalmente presidiato, dato il superamento delle norme del codice ella navigazione.

La suddivisione delle competenze, come sopra delineate porta a distinguere tra le varie figure istituzionali e ad escludere nel direttore d’aeroporto un obbligato a titolo originario.

Egli non era l’effettivo titolare del potere il cui mancato esercizio è riconosciuto come causa dell’offesa arrecata. Non avendo obbligo di agire per impedire l’evento, non può essergli attribuita responsabilità.

L’appello tratta poi la ricostruzione del profilo di colpa per giungere alla conclusione dell’impossibilità di attribuire a Fusco una violazione del principio di diligenza. 

Contesta che sia stata attribuita una responsabilità per una posizione di garanzia, senza la minima individuazione delle violazioni di doveri specificatamente impeditivi del rischio concretizzatosi, il che si oppone a un coinvolgimento diretto dell’ENAC, in capo ai cui funzionari non è ravvisabile una posizione di garanzia, né a titolo diretto né a titolo derivato, perché essi  non sono destinatari di alcuna norma impeditiva in astratto degli eventi in questione.

SI afferma poi che proprio le numerose missive citate a p.82 della sentenza  costituiscono la prova della condotta di vigilanza, di sollecitazione da parte di Fusco della qualità dei servizi del gestore SEA e del CAV, che è organo dell’ENAV, nonché dell’individuazione delle situazioni di carenza della sicurezza.   

Il secondo motivo d’appello attiene all’inesistenza di una posizione di garanzia in capo a Federico, quale direttore del sistema direzionale di Milano.

Richiamate le argomentazioni precedenti, si segnala che a questo funzionario il Regolamento dell’organizzazione e del personale ENAC attribuisce solo funzioni amministrative.

Il riparto di competenze tra ENAC, ENAV e società di gestione escludeva una qualsiasi possibilità d’intervento per Federico.

Né i provvedimenti assunti successivamente all’incidente attestano la possibilità di ricostruire una competenza specifica e una posizione di garanzia.

Col terzo motivo si nega l’esistenza di un rapporto di gerarchia tra ENAC e ENAV.

Esso inizia con l’illustrazione delle competenze ENAV, quali desumibili dal D.P.R. 145/81, dall’art. 2 della L. 665/1996, dal contratto di programma 20.9.2000, in cui si individuano tutti i servizi di assistenza al volo negli spazi aerei e sugli aeroporti, comprese le aree di manovra, riportati nel D.P.R. 474/81; si cita da ultimo il Decreto interdirigenziale 14.11.2000, nel quale sono stati individuati i beni mobili ed immobili costituenti il patrimonio dell’ENAV, tra cui sono annoverati il terreno ed i sistemi AVL (aiuti visivi luminosi).

La legge istitutiva dell’ENAC (D.Lvo 250/97) prevede alcune funzioni generali, quali regolamentazione tecnica e attività ispettiva, sanzionatoria, di coordinamento e di controllo e di coordinamento con l’Aeronautica militare, nell’ambito delle rispettive competenze per le attività di assistenza al volo.

Tra le attività svolte da ENAC nell’esecuzione dei propri compiti è segnalata l’emanazione di una serie di disposizioni per l’adeguamento del nostro ordinamento alla normativa ICAO, disposizioni rivolte sia all’ENAV sia alla società di gestione.

L’appellante richiama il D.L. 237/04, recante disposizioni urgenti in materia di aviazione civile, per sottolineare come esso abbia confermato e ratificato una situazione di fatto esistente e cioè l’attribuzione esclusiva ad ENAV del compito di assicurare la conformità degli apparati dei sistemi di radionavigazione alle regolamentazioni tecniche internazionali, nonché il loro mantenimento in efficienza.

Il quarto motivo d’appello censura l’erronea ricostruzione delle competenze ENAC in materia di segnaletica, di aiuti visivi luminosi e di radar di terra.

Anche a questo proposito si sostiene la competenza esclusiva di ENAV relativamente ai movimenti sull’area di manovra, con il coesistente compito della SEA di manutenzione della segnaletica.

Si ricorda che la barra di arresto su R6 era stata modificata in seguito ad una ispezione ENAV di cui non era stata informata la direzione d’aeroporto e si afferma che mai i funzionari ENAC, per le funzioni qui considerate, avrebbero potuto entrare nelle competenze di ENAV e SEA, in una materia così specifica, potendo tra l’altro disporre di soli 20 dipendenti.

Ribadite le competenze specifiche di ENAV in base al D.P.R. 145/81, l’appellante ricorda che la situazione relativa alla segnaletica aeroportuale diurna (verticale) era stata definita negli anni 1995 –1996, quando ENAC ancora non esisteva, mediante atti amministrativi ed atti della stessa ENAV che riconoscevano tale competenza. Anche la nota 6 settembre 2001 inviata da ENAC ad ENAV non significava duplicazione di competenze, ma era l’espressione del potere ispettivo e di verifica dello stesso ENAC.

L’appellante enumera poi gli obblighi di SEA, tra cui la manutenzione di immobili, infrastrutture ed installazioni, ivi comprese piste e piazzali di movimento e segnaletica, con convenzione esistente dal 1964 e rinnovata da ENAC e SEA nel settembre 2001.

Il tutto per concludere che l’ufficio tecnico della direzione di circoscrizione aeroportuale (o DCA) era privo di competenze in materia di esecuzione di lavori, manutenzioni urgenti e controllo delle strutture aeroportuali e della sicurezza della navigazione, trasferite in capo alla società di gestione, sicché era impossibile imputare ai funzionari ENAC una mancata attenzione su segnaletica e manutenzione.

A conferma del potere esclusivo del gestore in  materia di servizi aeroportuali l’appellante ricorda  la subconcessione data da SEA ad  A.T.A (Ali trasporti aerei) per la gestione dello specifico piazzale, con obbligo di Sea di tracciare la segnaletica in entrata ed in uscita e della relativa manutenzione e cita ancora la sentenza del TAR del Lazio sopra ricordata.

Quanto al Radar di terra e al servizio di cartografia, l’appellante ricorda che si tratta di servizi attribuiti per legge ad ENAV

Con l’ultimo motivo ENAC censura l’erroneità della sentenza di condanna nei confronti di alcune parti civili.

L’Ente era stato citato in giudizio da 27 parti civili, molte delle quali avevano revocato la relativa costituzione.

Nei confronti di ENAC erano rimaste costituite solo le parti civili Pettinaroli Paolo, Picciriello Giorgio e Proserpio Marco, per cui si chiede la riforma della sentenza, nella parte in cui ha genericamente disposto il risarcimento dei danni ed il rimborso delle spese da parte di ENAC nei confronti di tutte le parti civili.

L’impugnazione di Gualano, di cui è stata riconosciuta la colpa con riferimento alla mancanza del radar di terra e all’assenza di soluzioni procedurali succedanee, si articola su quattro argomenti fondamentali:

a) la non annoverabilità dell’assenza del radar tra le cause del disastro;

b) la non imputabilità a Gualano della mancata adozione di procedure succedanee,

c) la non imputabilità allo stesso del ritardo nell’installazione del radar di terra;

d) il trattamento sanzionatorio.

Il primo aspetto è esaminato contestando la metodologia di ricostruzione dell’evento seguita dal Tribunale, alla luce del fatto che la mattina dell’8 ottobre c’era scarsa visibilità, che notoriamente mancava da due anni il radar di terra e che esistevano pessime condizioni infrastrutturali (segnaletica, luci, stop bars).

Pertanto una metodologia corretta nella ricerca delle cause del disastro, avrebbe dovuto individuare il sistema integrato di protezione coerente con la situazione di accertato pericolo, la corretta procedura da seguire in quel caso e la sua corretta esecuzione da parte dei soggetti che vi partecipano.

L’appellante parte dalla considerazione che, con visibilità generale di 50 metri e RVR (runway visual range) al di sotto dei 250 metri, si era in condizione di visibilità 3 secondo le tabelle ICAO, e che il movimento di aerei era al limite massimo consentito (24 movimenti in atto su 25 consentiti ogni ora), Nell’ottobre 1997 ENAV aveva adottato di sua iniziativa la DOP 2/97, documento emanato per disciplinare le operazioni di categoria 1, 2 e 3 sugli aeroporti italiani, ivi comprese le aree di manovra, in condizioni di scarsa visibilità, in ottemperanza al DOC 9476 ICAO, condizioni ignorate nel DOC 41/23100/M3 della Direzione Generale Aviazione Civile (DGAC). Mentre il documento ICAO indicava la categoria 3 per visibilità inferiore ai 400 metri, il documento ENAV la definisce come “visibilità non sufficiente per i piloti a rullare in modo autonomo e, per il personale degli enti di controllo, ad esercitare il controllo visivo su aeromobili/veicoli sull’area di manovra”. Secondo l’appellante non c’è dubbio che i due documenti descrivano la stessa regola pur se espressa in diversa maniera, procedura che non venne mai commentata o modificata da ENAC se non dopo l’incidente. Eventuali ulteriori modalità attuative delle disposizioni della DOP avrebbero dovuto essere concordate o coordinate tra i responsabili degli enti ENAV aeroportuali con la Direzione Circoscrizione Aeroportuale (DCA). Al momento dell’incidente l’aeroporto di Linate era sprovvisto di queste disposizioni attuative. In sostanza, secondo l’appellante v’erano in quel momento su Linate condizioni che in assenza del radar, in presenza di segnaletica e pubblicazioni cartografiche imprecise, illeggibili o errate, avrebbero dovuto imporre la riduzione dei movimenti degli aerei al suolo fino ad arrivare, se necessario, ad un unico movimento alla volta.

L’appellante afferma poi che le procedure c’erano ma non furono applicate, richiamandosi a una affermazione del consulente del P.M. Pica.

In questa situazione di rischio illecito matura l’errore dei piloti del Cessna che non viene rilevato. Si tratta in realtà di una serie di errori, dall’iniziale confusione tra Nord/R5 e Sud/R6, al fatale ingresso in pista attiva in presenza di luci rosse, all’assurda manovra tentata in pista. 

L’assurdità del fatto sarebbe di totale evidenza se si dovesse considerare reale che l’equipaggio tedesco conoscesse esattamente la propria posizione.

In tal caso, la carenza di abilitazione dei piloti, non idonea di per sé a fondare la colpa sotto il profilo causale, corrisponderebbe in realtà a una sostanziale incapacità determinante nella produzione dell’evento.

L’errore percettivo del controllore Zacchetti è certamente una componente causale dell’evento, data la sua specifica funzione, ma non per questo si può dire che vi sia colpa, considerati gli errori del Cessna a lui non imputabili e l’insopportabilità del controllo del volume di traffico, certamente non deciso da lui, in quelle condizioni di visibilità e senza l’ausilio del radar di terra. Perciò la situazione di rischio illecito si è manifestata ed è esplosa in quanto il sistema integrato di tutela adottato quella mattina non era adeguato a compensare malintesi ed errori sempre possibili. Esso era invece in contrasto radicale sia con le elementari regole di prudenza, sia con specifiche regole di comportamento standardizzato. 

Queste sarebbero le cause del disastro di Linate, che non toccano la posizione del Gualano.

La funzione del radar di terra è rapportata all’interesse ai livelli di movimentazione di un aeroporto in condizione di bassa visibilità, non alla tutela degli utenti dagli incidenti. Questa esigenza è invece soddisfatta dalle procedure ad hoc previste proprio in assenza del radar di terra. Solo l’idea di una movimentazione a tutti i costi renderebbe indispensabile il radar di terra, la cui assenza, persino se esso fosse obbligatorio per legge, o per regolamento, potrebbe dar luogo ad un reato omissivo proprio (art.328 CP) e non alla violazione di un dovere di garanzia perché la sua funzione non sarebbe mai quella della prevenzione di disastri, ma solo quella della migliore operatività aeroportuale. La procedura che si doveva adottare a Linate teneva conto dell’assenza del radar, che pertanto non rientra tra le cause del disastro. L’assenza del radar, come la mancanza di abilitazione dei piloti tedeschi, come il decollo lungo del MD-87 sono meri antecedenti, non concause in senso giuridico.

Per illustrare il concetto l’appellante richiama una sentenza del Tribunale di Piacenza relativa ad un disastro ferroviario.

 Su questo aspetto l’appellante Gualano ritorna nei nuovi motivi integrativi dell’impugnazione, rilevando che anche nella relazione ANSV l’assenza del radar è indicata come antefatto, ma si trasforma in causa del sinistro nella sentenza che omette ogni valutazione delle argomentazioni difensive.

L’ appellante ribadisce che l’installazione di un radar di terra a Linate era certamente opportuna, ma non doverosa, non essendoci obblighi al riguardo, perché l’assenza dl radar non impediva l’operatività dell’aeroporto di Linate ( e degli aeroporti in genere; all’epoca ne era fornito solo l’aeroporto di Fiumicino). Allora la movimentazione del traffico doveva essere gestita in base alle contingenze che, nello specifico, potevano prevedere anche la chiusura dell’aeroporto. Per quelle contingenze esistevano delle norme che furono disattese.

Posto che il Gualano fosse responsabile dell’assenza del radar, la gestione del pericolo in assenza del radar gli era del tutto estranea e doveva essere attuata secondo le normative esistenti.   

In relazione ai contesti concreti di pericolosità, i doverosi interventi spettavano alla struttura deputata al rispetto delle regole specifiche per quella situazione.

L’appellante sottopone poi a censura il passo specifico della sentenza che parla di condizioni di visibilità 2 e non 3 come dimostrato nei passi precedenti. Ritiene poi contraddittoria la parte relativa alla mancata implementazione di procedure succedanee quando afferma che il documento DOP 2/97 con la sua soggettivazione della condizione di visibilità 3, non legata a dati aritmetici ma a parametri non del tutto rassicuranti, non costituiva la doverosa statuizione di quelle idonee regole cautelari che avrebbero imposto il rallentamento delle operazioni aeroportuali; era proprio quel documento, infatti, a costituire la procedura succedanea.

Viene quindi negata l’esistenza di una posizione di garanzia dell’amministratore delegato di ENAV con riferimento allo statuto della società, in forza del quale le posizioni di garanzia vanno considerate in concreto.

 Si rileva che tra gli scopi statutari non c’è quello di dotare gli aeroporti di sistemi SMGCS e che in ambito ENAV le scelte tecniche e operative risalivano all’apposita struttura facente capo al Direttore Generale (sull’assenza di posizione di garanzia, l’appellante torna anche nei motivi aggiunti, in cui si afferma che ogni Cav d’aeroporto era stato dotato degli strumenti  e delle procedure necessarie, tra cui le DOP 2/97,  ampiamente citate).

Osserva ancora che i decreti Bersani consentivano un traffico maggiore a Linate, ma non certo ad ogni costo, e che durante la breve gestione Gualano non vi era stata alcuna stasi nelle operazioni.

Quanto alle omissioni specificamente riscontrate, ribadita l’inconsistenza di posizioni di garanzia in capo al Gualano, si afferma l’esistenza di prova certa che i responsabili dei centri organizzativi competenti erano muniti del più ampio potere e che per realizzare le condotte che si assumono omesse non era necessario disporre di alcun potere di spesa, che costituisce un presupposto essenziale della delega di funzione soltanto se l’adempimento degli obblighi trasferiti necessita l‘impiego di risorse economiche. L’appellante impiega poi corposa parte dell’atto di impugnazione per dimostrare che l’ENAV è una grande struttura produttiva con centri operativi su tutto il territorio nazionale, con organizzazioni periferiche e con una distinzione tra area strategica e area operativa, la quale ultima fa capo al Direttore Generale, vertice dell’organizzazione operativa della società. In sostanza il trasferimento dei poteri che un consiglio di amministrazione può dare con delega, in questo caso è determinato da una specifica previsione dell’atto costitutivo, con conseguente effetto liberatorio nei confronti dell’amministratore delegato, che aveva puntualmente assegnato sia gli obblighi connessi all’esecuzione, sia quelli di direzione, coordinamento e controllo. 

Segnala poi che gli obblighi di individuazione e di installazione dei supporti per la sicurezza erano trasferiti ai Centri di assistenza al volo (CAV), ognuno dei quali dotato di direttore responsabile, e che il potere di spesa assegnato era più che sufficiente per l’installazione dei supporti che si assumono mancanti, anche se in realtà a Linate tali spese competevano a SEA.

Ribadisce che la DOP 2/97 era stata emanata dal Direttore Generale e che la supposta mancata emanazione di procedure per la movimentazione in condizioni di bassa visibilità andava attribuita eventualmente ed esclusivamente ai responsabili del CAV di Linate e/o agli organi di ENAC.

L’appellante torna poi a discutere dell’omessa installazione del radar, segnalando che la funzione di progettazione tecnico-ingegneristica, di valutazione economica e di controllo delle installazioni apparteneva alla Unità Servizi Tecnici, che a sua volta operava sotto il controllo del Direttore Generale, che era dotata di proprie sezioni con un Direttore.

 Alle dipendenze del Direttore Generale era anche l’Ufficio Gestione Programmi ed erano stati tutti questi uffici a sovrintendere alla vicenda del radar commissionato a FIAR senza mai interventi dell’Amministratore Delegato. Inoltre, contrariamente a quanto sostenuto dal Tribunale, il programma di gestione annuale 2001, allegato B, settore di intervento 2, e la relazione dell’ingegner Onofrio, evidenziava che era stata stanziata la somma occorrente per l’aggiornamento del radar.

L’estraneità di Gualano è ulteriormente dimostrata dal fatto che i ritardi nell’installazione del radar di Linate erano sì stati segnalati dall’Ufficio Gestione Programmi, ma mai portati a conoscenza dell’ingegner Gualano, essendosi fermate tali segnalazioni nell’area del Direttore Generale.

Afferma ancora l’esistenza di procedure operative, la cui puntuale applicazione, di competenza del Capo Servizio Operativo dell’ENAV di Linate, avrebbe evitato l’incidente. A questi infatti incombeva l’adempimento degli obblighi connessi alla sua posizione di garanzia, sia in base alle norme ICAO, sia in base alle DOP 2/97.

In base al DOC ICAO 9476-AN 927, in quelle condizioni meteorologiche e strutturali il CTO (capo turno operativo) avrebbe dovuto sospendere la movimentazione fino al miglioramento delle condizioni di visibilità e inoltre, in relazione all’esistenza o meno di stop bar o aiuti appropriati, avrebbe dovuto limitare il movimento a un aereo alla volta. La stessa conclusione si raggiunge in base alle DOP 2/97, sempre partendo dal presupposto che si fosse in condizioni di visibilità 3 (anche questo punto è ampliato nei motivi nuovi).

Anche ipotizzando una visibilità di categoria 2, la collisione sarebbe sempre da imputare solo all’inosservanza della procedura prevista dalla DOP 2/97 al punto 4.2.2.c, con particolare riferimento all’errore del controllore di volo sul read back, secondo quanto descritto in sentenza, con l’ulteriore osservazione che non solo le conversazioni tra la Torre di Controllo e il pilota del Cessna hanno creato le incomprensioni a causa della loro irregolarità, ma che, in alcuni casi, le conversazioni tra la Torre e gli altri aerei si sono svolte in lingua italiana, contrariamente alle norme ICAO (anche questi aspetti sono ripresi nei motivi nuovi).

La conclusione è di mancanza di responsabilità della struttura centrale dell’ENAV che aveva adempiuto agli obblighi di sicurezza ad essa attribuibili, perché  l’installazione del radar a Linate non può ricondursi all’omissione del generico obbligo di garantire la sicurezza dell’aeroporto. 

Un paragrafo dell’atto di appello è dedicato a spiegare l’obiettiva impossibilità di rendere operativo il radar prima dell’incidente, con una puntualizzazione dello sviluppo dell’esecuzione del contratto con FIAR per segnalare che ai primi di settembre del 2000 (Gualano era in carica da circa un mese), doveva ancora essere completata l’esecuzione di tre dei sei lotti del contratto originario  e non erano ancora state avviate le procedure per l’ammodernamento del sistema. La sentenza è carente nel punto in cui attribuisce una mancanza di iniziative al Gualano senza accertare quali iniziative egli avrebbe dovuto concretamente assumere per velocizzare i lavori in corso e stabilire se esse avrebbero comunque permesso di avere un radar operativo prima dell’incidente.

Anche sul tema della colpa si diffondono i motivi nuovi, con riferimento all’addebito di non avere fatto installare per tempo il radar e con riferimento alle competenze specifiche all’interno di ENAV, in  base alla struttura operativa, e ciò a confutazione delle argomentazioni del Tribunale circa l’assenza di deleghe adeguate .

L’appellante individua poi quella che gli appare una carenza nell’impianto accusatorio, che attribuisce l’omessa installazioni del radar solo ai vertici ENAV (Amministratore Delegato e Direttore Generale), dimenticando i soggetti responsabili delle diverse fasi di installazione del radar. 

Gli accadimenti successivi all’incidente non dimostrano affatto l’esistenza di un colpevole ritardo nell’installazione ma solo un diverso atteggiamento del fornitore FIAR, che comunque riusciva a consegnare il sistema completo solo il 7 ottobre 2002. Viene poi impugnata l’ordinanza del Tribunale in data 4 giugno 2003 di rigetto delle eccezioni di nullità del decreto che dispone il giudizio per il mancato deposito da parte del P.M. delle bobine contenenti le registrazioni integrali delle comunicazione della Torre di Controllo e per l’indeterminatezza del capo di imputazione contestato al Gualano. 

Quanto al primo aspetto (ripreso in altre impugnazioni) si ribadisce che, contrariamente a quanto ritenuto dal tribunale, il pubblico ministero ha sempre negato alle parti la facoltà di ascoltare le registrazioni integrali. V’è pertanto una nullità ex articolo 415bis CPP che si riverbera sul decreto che dispone il giudizio per violazione del diritto di difesa. Qualora si ritenesse insussistente la nullità, si dovrebbe riconoscere che la responsabilità dell’imputato è stata fondata su prova non messa a disposizione delle parti. Quanto al secondo aspetto, l’assoluta genericità delle imputazioni consiste nel fatto che esse si limitano ad indicare alcuni poteri dell’Amministratore Delegato senza specificare quali azioni avrebbero consentito di evitare l’evento.

Da ultimo, si contesta la decisione sulla pena caratterizzata da inusitata durezza, dal momento che Gualano non aveva avuto alcuna possibilità di intervenire quando si sarebbe potuto farlo senza problemi, e che la sua responsabilità sarebbe comunque minima sotto il profilo della colpa. Appare erroneo parametrare la pena all’entità del disastro e al numero delle vittime senza tener conto del disvalore concreto della condotta. Nello specifico, l’articolo 449 c.p. prevede una circostanza aggravante che rientra nel giudizio di comparazione; è erroneo il cumulo giuridico effettuato quasi raddoppiando la pena base; è stata erroneamente esclusa l’attenuante del risarcimento del danno provocato quantomeno con riferimento all’articolo 589 comma 3 c.p; non si è tenuto conto del risarcimento del danno né per commisurare la pena né per concedere attenuanti generiche, da valutare comunque prevalenti sull’unica aggravante residua, anche se in realtà, secondo l’appellante, l’articolo 61 numero 9 c.p. non è applicabile in questo caso perché l‘impossibilità di evidenziare una colpa specifica la esclude in radice.

Le conclusioni sono di annullamento del decreto che dispone il giudizio, di assoluzione dell’imputato con le diverse formule, di escludere l’aggravante di cui l’articolo 61 numero 9 c.p. con riduzione della pena e di annullare (meglio sarebbe escludere) la pena accessoria dell’interdizione perpetua dai pubblici uffici e dell’interdizione legale durante l’esecuzione della pena in quanto non  previste dalla legge.

I motivi nuovi ribadiscono le osservazioni in tema di carenze strutturali, di violazioni delle procedure in quelle condizioni di visibilità, che Gualano indica in cat. III, cosa di cui, secondo l’appellante, si sarebbe reso conto anche il P.M. impugnando la sentenza che aveva definito altro troncone del processo con giudizio abbreviato (di questa sentenza è stata chiesta l’acquisizione dagli appellanti Fusco e Federico).

L’impugnazione di Fusco Vincenzo è articolata su undici motivi che investono tanto aspetti procedurali quanto aspetti sostanziali.

Col primo motivo si eccepisce la nullità della sentenza per mancanza di motivazione e per violazione dell’art. 190 c.p.p., che sarebbe stata realizzata comprimendo il diritto di prova delle parti. A tale proposito l’appellante impugna tutte le ordinanze adottate in materia di prova nel corso del dibattimento e sulle richieste di integrazione istruttoria ex articolo 507 c.p.p.

La doglianza concerne il rigetto della maggior parte delle istanze istruttorie, che non erano affatto stravaganti o superflue, riguardando la testimonianza di controllori di volo in servizio al momento dell’incidente, l’ulteriore riduzione delle liste testimoniali nel corso del dibattimento e la conduzione dell’esame dei testi, limitato dal rigetto o dalla ritenuta inammissibilità di domande proposte dalle parti 

In particolare l’ordinanza 20 giugno 2003 ha escluso per ridondanza o fungibilità tutti i testimoni indicati nelle liste degli imputati, con l’eccezione di quattro testi a difesa e rigettato la richiesta di perizia sulla dinamica e cause dell’incidente nonché quella, comune a tutte le difese, di trascrizione in forma peritale del contenuto della bobina con le conversazioni terra- bordo –terra, ritenuta inutile al fine della prova.

L’ordinanza 30 ottobre 2003 di revoca di parte dei mezzi probatori fissati, con particolare riferimento ai controllori di volo presenti la mattina dell’incidente, sia quella in servizio assieme a Zacchetti sia quelli del turno smontante, senza che, fino a quel momento, ne fosse mai stato esaminato uno, risultando così immotivata un’esclusione generale; ingiustificata è stata ritenuta l’esclusione della testimonianza di tutti i piloti dì aeromobile, esclusi due, compresi nella lista del P.M., e di tutti piloti d’aviazione commerciale  e non d’aviazione generale.

E’ censurata l’utilizzo, in violazione dell’art. 194 comma 3 c.p.p., di testi nel ruolo di consulente con la proposizione da parte del Presidente di domande a contenuto valutativo, e ciò con riferimento specifico all’esame dei testi Fossa, Di Giorgio, Giovenzana, Racchetti (questi ultimi qualificati come superconsulenti del Presidente del collegio).

In alcuni casi (testi Franco, Imparato Cardi) s’è ammessa la deposizione sul quadro tecnico normativo relativo alla sicurezza del volo. L’approfondimento di simile argomento, non aprioristicamente inammissibile nell’ambito di un accertamento tecnico, è ritenuto invece inammissibile per delle testimonianze, anche per l’impossibilità di un contraddittorio attraverso un confronto con i consulenti di parte.

La critica è specificata riguardo al testi Franchi, operante nell’ambito dell’Agenzia Nazionale per la sicurezza del volo, ma senza che fossero state ammesse domande perché sino a quel momento l’agenzia non aveva ancora completato la relazione intermedia che sarebbe poi stata acquisita senza contraddittorio ex art. 523 c.p.p.

Tra le anomalie di tale testimonianza l’appellante ricorda le considerazioni de iure condendo e la produzione di raccolta giurisprudenziale.

Altre deposizioni contestate, peraltro su aspetti marginali, sono quella di Spano, (sul tempo eventualmente necessario per l’installazione del radar), di Di Giorgio (sul trattamento economico del direttore d’aeroporto), di Salvi (per una valutazione di talune iniziative del direttore d’aeroporto), di Rossetti (valutazione sullo stato della segnaletica), di Fossa (cui è stata chiesta una valutazione sulle cause dell’incidente).

Si censura l’illogicità e illegittimità di tale conduzione dell’esame dei testi, tanto più per non essere poi state ammesse domande  “da consulente”, talvolta con palese contraddizione allorché certe domande sono state dapprima ritenute inammissibili e ammesse poco dopo negli stessi o in termini analoghi (testi Vadalà, Usai, Abate, Conti).

Il primo motivo d’appello comprende anche un’eccezione di inutilizzabilità delle relazioni dell’Agenzia Nazionale della Sicurezza del Volo, sulla quale è basata in gran parte, come per relationem, la motivazione della sentenza (analoga eccezione si trova nell’appello di Zacchetti).

L’ANSV aveva redatto  tre relazioni, due intermedie ed una finale del marzo 2004,acquisita quest’ultima, ex art. 523 c.p.p., quando ormai la discussione era cominciata e senza consentire alle parti di interloquire in proposito, essendo tra l’altra stata revocata l’ammissione come teste  del Comandante Cagnoni che, in ipotesi, era la persona incaricata di redigere tale relazione.

In sostanza il documento più utilizzato dal Tribunale nel motivare la sentenza è stato acquisito senza contraddittorio e senza che fosse esaminato il ritenuto autore.

Da qui la richiesta di riaprire l’istruttoria per assumere la testimonianza di Cagnoni e dei consulenti della difesa Costa e De Leoni sul contenuto della relazione stessa.

Il secondo motivo sollecita ulteriormente la riapertura dell’istruttoria dibattimentale, per l’acquisizione della bobina in originale e la trascrizione nella forma peritale delle conversazioni terra-bordo –terra dei giorni 7 e 8 ottobre 2001.

Atto istruttorio ritenuto essenziale (sul punto v’è analoga doglianza delle difese Zacchetti e Federico) perché le copie fornite dal P.M. alle parti su supporto digitale D.A.T . erano incomplete, in quanto risultavano mancanti alcune “piste”, tutte le registrazioni del giorno 7 ottobre e gran parte di quanto inciso la mattina del disastro. Inoltre il P.M. non aveva mai disposto né perizia fonica né un resoconto delle operazioni di copiatura sul supporto D.A.T., non essendo dunque stato consentito alle difese di conoscere le modalità del riversamento delle registrazioni.

Inoltre nel fascicolo del P.M. sono stati versati dei CD sui quali è stata trasferita l’unica copia del nastro, il tutto di qualità audio così modesta da non consentire una completa comprensione delle registrazioni, nonostante una diversa affermazione contenuta in sentenza.

La richiesta di perizia tecnica si estende anche sul nastro originale e sul contenuto delle conversazioni T-B-T, essendo emerse discrasie tra le trascrizioni di queste ed alcuni esami testimoniali  (Usai), con la possibilità che le trascrizioni non comprendano tutte le comunicazioni avvenute la mattina dell’incidente, forse a causa di una selezione delle conversazioni effettuata dai CT del P.M.

La riapertura dell’istruzione riguarda anche l’ammissione  delle testimonianze escluse con le ordinanze 20 giugno, 30 ottobre 2003 d 16 febbraio 2004, sull’assunto che tutti i testi citati dalla difesa Fusco sono rilevanti.

In particolare si reputa imprescindibile la testimonianza Cagnoni, ispettore dell’ANSV, dei controllori di volo presenti la mattina dell’incidente, tra cui Savarese, che al momento dell’incidente aveva funzione di caposala operativo; di Angelillo, caposala operativo del turno precedente, che passò le consegne all’Usai, comunicandogli le condizioni di visibilità ed operatività dell’aeroporto e che dunque potrebbe riferire su queste circostanze, nonché sulle procedure operative in torre di controllo al momento dell’incidente e in generale sulla posizione del caposala operativo, nonché su eventuali inconvenienti verificatisi dopo l’8 ottobre 2001.

Sollecita poi la testimonianza di Marisa Maretti, cui uno dei passeggeri del CESSNA avrebbe telefonata prima dell’incidente, per lamentarsi che con quei piloti e in quelle condizioni non riteneva sicuro partire.

 Col terzo motivo si sollecita l’assoluzione del Fusco  per non avere commesso il fatto o perché il fatto non sussiste.

Si contesta anzitutto un errore metodologico del Tribunale che ha ritenuto  di applicare alla sicurezza aeronautica i criteri e le categorie dell’infortunistica del lavoro, a partire dall’individuazione di posizioni di garanzia.

Anzitutto è contestato che il pilota di aereo possa essere in qualche modo assimilato al dipendente prestatore di lavoro, sia per qualità specifica della professione sia per l’assenza di subordinazione, non essendo inserito in alcun organigramma degli enti aeroportuali.

Le istruzioni che il pilota riceve dalla torre di controllo non sono equiparabili alle istruzioni che riceve il dipendente, apparendo più calzante l’esempio che individua nel controllore di violo una specie di vigile del traffico.

Partendo da tali premesse il Tribunale ha errato nell’individuare le posizioni di garanzia, nonché la cause del disastro.

Quanto al radar di terra si ricorda che le scelte circa la sua installazioni esulavano dalle competenze del direttore d’aeroporto che è stato chiamato in causa con riferimento alle procedure inadeguate per la circolazione dei veicoli in caso di bassa visibilità.

Il collegio aveva utilizzato come documento di riferimento le DOP 2/97 emesse da ENAV, qualificandolo come documento insufficiente per garantire la sicurezza (cosa anche questa estranea a Fusco), ma senza individuare la procedura che avrebbe evitato l’incidente, e cioè il movimento di un solo aereo alla volta e non un  semplice rallentamento delle attività.

A tale conclusione il Tribunale è giunto ritenendo che le mattina dell’incidente il documento di riferimento fossero le DOP 2/97.

La realtà sarebbe diversa e dimostrata da un documento prodotto dal P.M.  e “dimenticato” nella enorme massa documentale.

Si tratta del cosiddetto Log di servizio redatto dal caposala USAI, nell’immediatezza del disastro, nel quale è scritto che alle 6,10 decolla la SAS 686 MD 87, le operazioni sull’aeroporto sono di categoria III, ma in condizioni di visibilità 2 come dal doc. ICAO 9476 AN-927, RVR 225-250 mt.

Essendo stata confermata la genuinità del documento dello stesso Usai, ed escluso che questi abbia confuso le DOP 2/97 con il citato documento ICAO, la difesa ne deduce che in realtà USAI  aveva identificato le condizioni di visibilità in base a quest’ultimo documento, con riferimento al parametro oggettivo della visibilità in pista, che essendo inferiore ai 400 metri avrebbe dovuto far qualificare le condizioni di visibilità come di categoria 3, imponendo la movimentazione di un aereo per volta.

In altri termini quella mattina i controllori di volo seguivano una procedura diversa da quella citata nel documento ICAO, consentendo una frequenza di movimenti superiore a quello che imponeva la procedura ICAO.

In quest’ottica sarebbe dimostrata l’irrilevanza causale della mancata adozione da parte del direttore dell’aeroporto di un’ordinanza che regolamentasse in maniera più restrittiva la circolazione degli aeromobili (pur negando l’appellante che ciò sarebbe stato di sua competenza).

Su questo punto l’appello di Fusco finisce per coincidere con quello di Gualano: la procedura di sicurezza c’era, ma non è stata seguita.

Se Usai, il caposala fosse stato presente nella torre di controllo, avrebbe comunicato ai suoi colleghi che si poteva operare in condizioni 2 secondo il manuale ICAO assumendosi il rischio di tale errore, oppure avrebbe dovuto indurre a muovere un aereo per volta.

L’appellante sostiene che il documento DOP 2/97 non fosse in realtà seguito dai controllori di volo, i quali applicavano le procedure ICAO e che esso è stato riesumato solo dopo l’incidente per coprire il fatto che i controllori di volo di Linate (che peraltro non seguivano da anni corsi d’aggiornamento) conoscevano ed applicavano direttamente il doc. Icao.

Ne sarebbero prova documentale:

il documento con cui le DOP sono state trasmesse al Cav di Linate che era dedicato ad altro argomento e conteneva un riferimento di una sola riga alle DOP, circostanza contrastante con l’ipotesi che tali disposizioni operative avessero importanza centrale nella movimentazione del traffico; 

la nota 5.9.97 con cui la DGAC, su richiesta di ENAV, espresse parere di conformità delle DOP 2/97 alle norme tecniche ministeriali, senza che mai l’ENAV avesse reso note ai piloti le procedure delle DOP 2/97;

la completa mancanza di successive circolari esplicative delle DOP da parte del CAV di Linate o della stessa ENAV centrale;

il rinvio operato dalle IPI alle DOP che si sostanzia in una sola riga;

la mancanza di un verbale di riunione del CAV di Linate da cui desumere che le DOP siano state discusse dai controllori di volo;

Infine il Log Usai, in cui la congiunzione avversativa “ma” (riferita alle condizioni di visibilità secondo le norme ICAO) dimostrerebbe la necessità di trovare dopo l’incidente una via d’uscita all’obbligo di muovere un aereo per volta.

Del resto secondo l’appellante il dubbio del Tribunale su una ricostruzione posticcia della procedura adottata risulterebbe anche dalle domande poste al teste Perrone.

La violazione dell’obbligo di limitare il traffico nel modo detto sarebbe pertanto la vera causa del disastro.

L’appellante esamina poi la questione della stop bar tacciando di incongruenza ed illogicità la motivazione del Tribunale sul rilievo che, siccome il controllore di volo ed i piloti non si erano intesi sulla posizione, se anche vi fosse stata una stop bar a norma ICAO il controllore avrebbe azionato quelle esistente su R5 dove pensava che l’aereo si trovasse.
Comunque neppure questa situazione avrebbe evitato il disastro, perché ipotizzando che il CESSNA avesse superato la barra rossa alle 6,09,40 (due secondi dopo l’ultima comunicazione) i controllori di volo avrebbero avuto a disposizione meno di 40 secondi per riconoscere l’allarme accertarne la causa, localizzare l’aereo, ordinargli di fermarsi, avvisando nel contempo l’MD87 che aveva già iniziato la sua corsa per il decollo.

Anche a questo proposito l’irrilevanza causale della Stop bar sarebbe provata da un documento prodotto dal P.M., vale a dire le regole del traffico d’aereo tedesco, da cui risulta che in presenza di una luce rossa accesa, il pilota non può superarla se non dopo avere informato la torre di controllo e dopo avere verificato la relativa autorizzazione

La fattispecie della norma citata era esattamente quella che si era presentata ai piloti tedeschi, cui dunque va addebitata una specifica colpa, costituente causa del sinistro.

L’appellante censura su questo punto l’osservazione del Tribunale secondo cui i piloti tedeschi conoscevano l’aeroporto di Linate, come argomento irrilevante dal momento che essi avevano una norma ben precisa che impediva di attraversare punti segnalati con luci rosse senza specifica autorizzazione.

Le condotte di piloti “domestici” e di piloti che solo saltuariamente frequentavano Linate non sono assimilabili, tuttavia tutti i piloti sentiti al dibattimento avevano negato che avrebbero mai oltrepassato luci rosse in un aeroporto poco conosciuto.

Insomma sarebbe stata sottovalutata l’imprudenza dei piloti del CESSNA rispetto alle supposte negligenze degli imputati.

La conclusione del Tribunale, oltretutto, contrastavano sia con quelle del CT del P.M. Pica sia con quelle della relazione ANSV; addirittura la consulenza Pica aveva individuato nell’errore dei piloti la causa prima dell’incidente

Viene poi contestata la decisione del Tribunale di attribuire efficacia causale alle condizioni della segnaletica, ravvisata nella scarsa leggibilità di essa la fonte dell’errore di instradamento del pilota del CESSNA. Secondo l’appellante l’uso dell’aggettivo “ingannevole” associato alla segnaletica del piazzale ovest, sul quale era tracciato un bivio con una netta biforcazione della linea gialla a nord verso Romeo5 e a sud verso Romeo 6 è improprio sotto il profilo logico e non ha trovato conferma in dibattimento.

La segnaletica era indifferente rispetto alla posizione di marcia: sul piazzale era tracciata la linea che portava a nord, ossia la direzione cui era stato indirizzato il pilota del CESSNA, che disponeva di due strumenti sofisticatissimi per il controllo della direzione.

La presenza di un cambiamento di direzione indicato dalla segnaletica non confligge con quanto previsto da ICAO e ciò sarebbe confermato dalla testimonianza Zuccari (teste del P.M.).

L’affermazione circa il deplorevole stato della segnaletica quale causa del sinistro è logicamente in contraddizione con la stessa descrizione  del fatto data dal Tribunale.

Infatti il Tribunale sostiene che i piloti del CESSNA erano perfettamente consapevoli della loro posizione (convinzione condivisa dal P.M., dalle difese e dai consulenti). In tal caso non si può certo dire che essi fossero stati ingannati dalla segnaletica.

Tale contraddizione risulta da un’affermazione del Tribunale (p.10 sentenza)  secondo cui i piloti certamente conoscevano l’aeroporto e che atterrando a Linate un’ora prima l’equipaggio del CESSNA, nel liberare la pista via Romeo 6, aveva sicuramente visto i segnali Sierra 4 e Sierra 5.

La consapevolezza dei piloti di trovarsi su Sierra 4 e di essere in prossimità della pista (the runway) elimina in radice la valenza causale sul disastro della segnaletica presente sul piazzale e all’ingresso di R6.

L’appellante censura il Tribunale per non avere preso in esame altre possibili cause del disastro.

Il primo richiamo è alla disapplicazione dell’ordine di servizio 35/97 che  imponeva ai controllori di volo di “istruire il traffico in rullaggio su R5 a fermarsi alla barra di arresto prima dell’attraversamento” , normativa che imponeva un ordine tassativo non derogabile o interpretabile discrezionalmente.

Sul punto la difesa di Fusco contesta le osservazioni del CT di parte Zacchetti, secondo cui tale ordine di servizio non doveva essere applicato, perché non recepito nella cartina AIP-Italia, tesi che però si scontrerebbe con la nota 4.11.1997 n.42/1693/A3, con cui la Dgac non fissava direttamente la regola da emanare per il rullaggio su R5, demandando ad Enav il dettaglio della procedura, cui l’ENAV rispose che avrebbe emesso un NOTAM di avviso ai piloti di richiedere l’autorizzazione alla Torre di controllo per attraversare il prolungamento, e precisamente il NOTAM 41014/1997, che citava l’ordine di servizio. Questo, dunque, era sicuramente in vigore e, secondo il comandante Busato (teste), applicato regolarmente anche in caso di bassa visibilità, tanto è vero che c’erano tre esempi di applicazione proprio il 7 ottobre 2001.

Anche l’8 ottobre, prima dell’incidente un solo aereo era stato autorizzato a rullare su R5, con piena applicazione della procedura prevista nell’ordine di servizio

Altra causa è ravvisata dall’appellante nel mancato coordinamento tra i controllori operativi sulle frequenze Torre e GROUND. Le osservazioni in proposito sono solo in parte fondate  sulla deposizione del teste Vadalà, che ha ricordato di non avere segnalato l’unico caso capitatogli  di erroneo rullaggio su R6 anziché su R5.

L’appellante ritiene pertanto che non possa essergli addebitato di non avere percepito rischi di indebite intrusioni, se mai nessuno aveva segnalato inconvenienti in proposito.

L’appellante individua un’altra causa del disastro nell’assenza di Usai dalla torre di controllo in quei frangenti.

Dopo una digressione sulla rilassatezza con cui si operava alla torre di controllo di Linate, l’appellante afferma che Usai rimase assente almeno fino alle 6,12. Il P.M. ha ritenuto ininfluente la sua presenza; tuttavia non avrebbe considerato i compiti del caposala descritti nelle IPI (istruzioni permanenti interne) vigenti, secondo cui egli era responsabile della qualità e regolarità delle operazioni, valutava le esigenze e applicava le norme di impiego operativo; era responsabile della gestione tecnico-operativa della torre, doveva coordinare la configurazione nella sala operativa in funzione del traffico, attuando per la parte di competenza i coordinamenti in caso di eventi particolari, da attuarsi proprio in caso di avaria ai sistemo radar ASMI e CDS 1000.

Ciò giustifica la richiesta di esaminare il detto Usai, domanda già respinta dal Tribunale con l’ordinanza 16 febbraio 2004; da tale esame dovrebbe emergere che al momento dell’incidente erano operativi, come in un turno notturno, solo tre controllori di volo: Zacchetti, Sartor e Savarese , caposala in sostituzione di USAI

L’assenza del caposala al momento della collisione, dal momento che egli non aveva dato disposizione sulle corrette procedure da adottare, insieme alla noncuranza per le regole diffuse nella torre di controllo hanno avuto un’indubbia rilevanza causale nel determinare il disastro

La posizione di garanzia del direttore d’aeroporto civile.

L’accertamento di una posizione di garanzia in capo a Fusco è liquidata come superficiale.

Certamente il codice della navigazione era, all’epoca dei fatti l’unico testo legislativo che prevede la figura del direttore di aeroporto, figura che non ha eguali nel sistema aeronautico internazionale e che non può essere equiparato all’Aerodrome Authority, che, nell’ordinamento internazionale, identifica il gestore dell’aeroporto, da individuare, quanto a Linate, nella SEA s.p.a.

Il primo problema interpretativo è dato dalla mancata emanazione del regolamento richiamato dall’art. 1328 per l’effettiva vigenza delle norme dello stesso codice (articoli 719 –725).

In difetto di tale regolamento l’art. 719, con le relative attribuzioni che esso prevede per il direttore di aeroporto, non può ritenersi vigente, contrariamente a quanto affermato dal Tribunale.

Una corretta interpretazione del codice della navigazione avrebbe consentito di coordinare le suddette norme con la legislazione successiva, in particolare col DPR 145/81 (istitutivo della futura ENAV) e la convenzione tra Stato e SEA che dal 1961 hanno trasferito a questi enti le funzione esercitate dal ministero dei trasporti.

Il quadro di sintesi che ne emerge è che tute le funzioni latu sensu gestionali sono state trasferite all’ente di assistenza al volo e ai gestori aeroportuali, che hanno le competenze tecniche le risorse  e le strutture per adempiervi.

Il residuo potere di regolamentazione e vigilanza del direttore di aeroporto non può mai invadere la sfera di competenza degli altri enti aeroportuali ( ENAV e SEA), soggetti pubblici “ipercertificati” dotati di mezzi e competenze neppure lontanamente paragonabili a quelli del direttore d’aeroporto).

Ricorda come tra i requisiti per ricoprire la carica vi fosse la laurea in giurisprudenza senza che neppure fosse chiesta la conoscenza dell’inglese. Fusco disponeva di ventiquattro persone, che dovevano dedicarsi non solo a Linate, ma anche all’aeroporto di Bresso e a quello di Brescia.

In linea di principio il direttore dell’aeroporto poteva esercitare i suoi poteri solo avallando le scelte degli altri enti, e ,quanto alla vigilanza, ricevendo informazioni sullo stato delle strutture aeroportuali.

Ciò trova riscontro nella missiva 26 aprile 2001 con la quale il Presidente di Sea propose di sperimentare l’ “Apron management control”. La lettera non è indirizzata al direttore dell’aeroporto, ma ad Enav. Tutto ciò sarebbe confermato non solo dalla deposizione del consulente di parte De Leoni, ma anche dalle testimonianze Franchi e Salvi.

La scelta del legislatore successivo al codice della navigazione sarebbe stata di conservare  alla pubblica amministrazione, tramite il direttore d’aeroporto, un ruolo puramente formale.

Se così non fosse stato, il direttore di aeroporto sarebbe stato dotato delle strutture e delle risorse necessarie per adempiere a tale funzione.

L’appello passa poi a confutare le prove documentali richiamate dal Tribunale a sostegno della tesi affermata in sentenza.

Del telex a firma Passaretti dell’ottobre 1997 si contesta la lettura avulsa dal contesto delle  comunicazioni che l’avevano originata, dal quale risulta che era l’ENAV abilitata a studiare e a proporre la procedura che il CAV di Linate recepì nel citato ordine di servizio n.35/97.

Nessun potere diretto del direttore di aeroporto, ma solo un obbligo di segnalazione  di richiesta di intervento ai soggetti competenti ad adottarlo.

Anche il documento a firma Federico, del 18 maggio 1995, era stato redatto su richiesta pervenuta dalla società di gestione.

Il carattere, che si potrebbe definire di intermediazione, delle altre comunicazioni riferibili all’ufficio del direttore di aeroporto è rimarcato sempre con riferimento al contesto che le aveva originate .

Il Tribunale avrebbe poi omesso di considerare il significato di altri documenti costituenti carteggio tra ENAV  centrale e SEA, la quale ultima, nel marzo 2000 che aveva assicurato la DCA circa l’attuazione di una procedura per la verifica di piste, vie di rullaggio e piazzali.

Anche il NOTAM emesso dalla direzione dell’aeroporto su sollecitazione di Sea, in occasione di lavori di manutenzione su Romeo 1, esplicitava solo un potere dovere di informazione, rispetto ad una serie di prescrizioni e valutazioni tecniche effettuate autonomamente dalla società di gestione.

Circa la documentazione successiva all’incidente, utilizzata dal Tribunale come supporto al proprio convincimento, si afferma che essa non può essere presa in considerazione proprio perché successive e che non ha alcuna forza probatoria, dal momento che dopo il disastro si cercò di far fronte all’emergenza accantonando  diatribe sulle rispettive competenze, senza che neppure la migliore volontà di appianare le divergenze potesse celare i forti contrasti sulla delimitazione delle funzioni di ciascun ente.

L’unico dato che emerge è l’attivazione  coordinata degli uffici centrali di ENAV ed ENAC che hanno imposto a Fusco alcune prescrizioni puntualmente eseguite.

Il carteggio sulle DOP 2/97 e sulle verifiche della segnaletica AVL sarebbe la lampante dimostrazione del caos vigente a livello nazionale nell’aeronautica italiana in quell’anno, ma colmare le lacune e le sovrapposizioni normative e procedurali non spettava al Fusco, come invece ha ritenuto il Tribunale.

Le relative affermazioni del primo giudice sono confutate osservando che:

se Fusco fosse stato palesemente inerte, l’ENAC centrale avrebbe dovuto intervenire prima dell’incidente;

se Fusco avesse avuto una capacità tecnica adeguata e una potestà originaria ex lege, né ENAC né ENAV avrebbero potuto ingerirsi così massicciamente sull’aeroporto di Linate (p.76 appello) 

Il paragrafo successivo è dedicato a confutare la tesi della posizione di garanzia del direttore dell’aeroporto e della sua inerzia come causa del disastro.

Quanto al radar si sottolinea che compito della Direzione Civile d’Aeroporto è stato solo quello di ricevere il progetto del nuovo radar completo delle necessarie relazioni, per poi inviarlo all’ENAC centrale per il parere definitivo.

Sono indicate alcuni documenti, che segnalano il succedersi di comunicazioni per la realizzazione del progetto di radar Fiar, che attestano il ruolo svolto da Fusco e dal direttore dell’Ufficio tecnico ing. Rossetti a confutazione della tesi del Tribunale.

Circa il fatto che l’assenza del radar di terra non interferiva sulla sicurezza delle operazioni a terra in presenza di adeguate procedure, la difesa di Fusco si allinea, in sostanza, a quella di Gualano.

Il radar mancava da anni  e ciò non aveva impedito che tutte le operazioni si svolgessero in sicurezza, in base alle procedure esistenti, che avrebbero comportato, eventualmente, un rallentamento delle operazioni..

Di fatto, la mattina dell’8 ottobre la torre di controllo non negò mai autorizzazione al rullaggio.

Si nega poi che Fusco non abbia attivato gli organi consultivi di sicurezza dopo il guasto definitivo al radar ASMI. 

Nelle due riunioni del CASO (comitato aeroportuale di sicurezza operativa), presenti membri del CAV, della Sea e di ATA, delle compagnie aerei e del comitato utenti, mai nessuno aveva segnalato cali di sicurezza per la mancanza del radar.

Nello stesso lasso di tempo erano state convocate cinque riunioni del Comitato di coordinamento aeroportuale (tra il 6 aprile 2000 e il 15 luglio 2001), rappresentati anche in questo ENAC, ENAV, CAV, SEA, comitato utenti e 18 compagnie aeree, senza che nessuno avesse manifestato preoccupazioni per la mancanza del radar di terra o rappresentato al direttore Fusco la necessità di modificare una  precedente ordinanza, la n.2/85, con la quale era stato regolato il traffico dei veicoli a terra (in proposito si richiama una testimonianza relativa al fatto che il direttore di aeroporto non era neppure stato invitato ad una riunione che riguardò l’installazione del radar di terra a Malpensa).

In base a tali risultanze si afferma l’erroneità della decisione del Tribunale secondo cui Fusco, senza averne le competenze tecniche, avrebbe dovuto interpretare la funzione del radar di terra come presidio indispensabile per la sicurezza delle operazioni, anziché per la sola fluidità del traffico, cosa richiesta neppure da ICAO prima dell’incidente, e modificare, senza che mai nessuno gliene avesse segnalata l’opportunità, la propria precedente circolare, che, tra l’altro, regolava materie diverse da quella di stretta competenza ENAV sulla circolazione degli aeromobili.

 Si afferma poi la contraddittorietà ed insufficienza della motivazione, allorché si attribuisce a Fusco di non avere adottato procedure più restrittive sulla circolazione degli aeromobili, senza individuarla nel dettaglio e senza spendere una parola per indicarne il modo.

Motivazione carente, perché la violazione di tale obbligo è attribuita contemporaneamente anche a Gualano e a Federico, senza alcuna specificazione sui caratteri della cooperazione colposa.

Motivazione contraddittoria perché, parlando del Gualano, tale procedura più restrittiva viene individuata nella istituzione di idonei punti di riporto per la segmentazione dei percorsi di rullaggio, affermazione che sembra far riferimento alla segnaletica.

Viene poi confutata l’affermazione che Fusco sarebbe stato inerte, perché condizionato dalle pressioni delle compagnie aeree.

Sulla procedura succedanea, la difesa contesta una lettura parziale dell’art. 719 codice della navigazione, il quale prescrive che il direttore di aeroporto vigila sulla movimentazione aerea secondo le norme del regolamento, che non fu mai emanato, ribadendo che per effetto del Dpr 145/81 e poi della L.665/96 la potestà di emanare la normativa tecnico –operativa , per l’organizzazione  e l’esercizio dei  servizi di traffico aereo spettava all’ENAV, che in effetti aveva emanato le DOP 2/97, documento interno ENAV, pressoché sconosciuto in ambito ENAC.

Un passo della stessa direttiva operativa segnalava che gli enti dipendenti (cioè le strutture locali ENAV) avevano il compito di coordinare con la Direzioni circoscrizionale aeroportuale eventuali modifiche delle disposizioni, a dimostrazione che il direttore d’aeroporto non era tra i destinatari del documento e dell’ordine contenuto.

La lettura delle DOP 2/97 permette di stabilire che l’unico coinvolgimento della direzione d’aeroporto  riguardava il cosiddetto piano locale che, con riferimento alle condizioni di bassa visibilità, esisteva ed era rappresentato proprio dagli articoli 4 e ss. dell’ordinanza 2/85, ma non riguardava la limitazione del movimento dei veicoli a causa delle condizioni di visibilità, attività di competenza ENAV.

Il direttore d’aeroporto non aveva alcun potere d’intervento sulla movimentazione del traffico, in base alle condizioni di visibilità definite nelle DOP 2/97.

Circostanza comunque superato dal fatto che la mattina dell’incidente i controllori di volo facevano riferimento al DOC 9476 ICAO, in base al quale sarebbe dovuto circolare una aereo alla volta.

V’è poi una critica all’utilizzo della testimonianza del direttore dell’aeroporto di Torino Caselle, cui è stata attribuita un’energica attività di regolamentazione della circolazione a terra (per porla in contrasto con l’asserita inerzia di Fusco), mediante il richiamo di una serie di documenti da cui si dovrebbe desumere che l’ordinanza per la circolazione a terra fu predeterminata a livello centrale, con un intervento eccezionale, fortemente sollecitato in un caso non paragonabile con la situazione di Linate.

Quanto al problema della segnaletica, l’appellante ha ricordato un telex del maggio 1985 della Direzione dell’Aviazione civile, con il quale si rammentava la competenza dell’agenzia poi sostituita da ENAV, per effetto di un D.P.C.M. del 1982. Dunque Fusco nulla poteva fare in proposito, se non disattendendo un ordine della pubblica amministrazione.

Lo stesso direttore generale dell’ENAV Marzocca il 27 settembre 2001 aveva chiarito in una nota che le verifiche sulla segnaletica orizzontale spettavano ad ENAV.

Analoga considerazione è svolta con riferimento alle stop bar, ridotte dall’Enav a Linate in base ad una distorta interpretazione di un provvedimento del ministro dei trasporti del 19.9.1995. Delle modifiche alle stop bar il direttore d’aeroporto non era stato informato; alla stessa stregua la DCA di Linate  non si vide inviare una serie di altre comunicazioni tra ENAV e Sea sempre relativo alle stop bar.

L’unica comunicazione ufficiale di ENAV alla DCA è del dicembre 1998 e, in forza di esse, allorché prese servizio nel settembre 1999, Fusco aveva diritto di ritenere che l’impianto AVL fosse in regola.

Ancora, allorché nell’aprile 2000 fu effettuata una sostituzione al telecomando dei sistemi AVL la Sea ne scrisse ad ENAV centrale, al CAV e solo per conoscenza a DCA, assicurando inoltre che l’impianto era rimasto invariato rispetto alle verifiche della commissione ENAV. Anche questo documento attesta  che le decisioni erano adottate autonomamente da ENAV. 

L’appello dedica un paragrafo alla ricostruzione della documentazione e dei rapporti tra SEA e DCA, per dimostrare che SEA non segnalò mai carenze infrastrutturali, rassicurando al contrario la DCA circa l’adempimento scrupoloso dei propri compiti di monitoraggio dell’infrastruttura e degli impianti e per segnalare che da quando Fusco aveva assunto l’incarico mai ENAC aveva disposto ispezioni sulle infrastrutture di Linate.

Da pagina 102 a 122, l’atto d’appello propone una ricostruzione del sinistro, in base alla quale, ritenuto certo che i piloti del CESSNA sapessero perfettamente di avere iniziato il rullaggio introducendosi su R6, esso viene riportato alle responsabilità congiunte del controllore di volo e degli stessi piloti.

Col quarto motivo d’appello, si afferma l’inapplicabilità dell’aggravante di cui all’art. 61 n. 9 c.p. ai reati connotati da colpa specifica, ciò in quanto la violazione dei doveri si identifica con il contenuto della colpa.

In proposito si richiamano le sentenze di merito della Corte d’Appello di Cagliari e della Corte d’Appello di Venezia, chiamate a decidere di altrettanti disastri aerei.

Il quinto motivo d’appello lamenta la mancata concessione dell’attenuante di cui all’art. 62 n. 6 c.p.

Da un lato perché contrariamente a quanto affermato dal Tribunale v’è prova dell’avvenuto risarcimento alle parti civili costituite, essendo irrilevante la posizione di due persone offese non costituitesi.

Dall’altro perché non può negarsi l’attribuibilità del risarcimento al Fusco, in quanto anche su di lui ha gravato il costo del premio per l’assicurazione, essendo impensabile che in un caso del genere potesse essere affrontato con le risorse personali dell’imputato.

Si contesta poi che il Tribunale abbia omesso di valutare la congruità delle offerte reali di ENAC, datore di lavoro del Fusco, alle parti civili residue.

Col sesto motivo si afferma la natura di circostanza aggravante della fattispecie di cui al comma secondo dell’art. 449 c.p., e non la sua natura di reato autonomo come vorrebbe il Tribunale.

In proposito si richiama Cass. Sez.V 17 maggio 1977, Narducci, la citata sentenza della Corte d’appello di Venezia, il fatto che le pronunce di segno contrario riguardassero la peculiare fattispecie del disastro ferroviario, la relazione ministeriale, oltre ad opinioni dottrinali.

Col settimo motivo si chiede il giudizio di prevalenza delle attenuanti generiche, sia per il corretto comportamento processuale, sia per le condizioni di vita e l’incensuratezza; attenuanti che dovrebbero comunque avere effetto sulla pena, qualora fosse esclusa l’aggravante di cui all’art. 61 n. 9 c.p.

Con l’ottavo motivo, si chiede la diminuzione della pena fino a limiti che permettano la concessione dei benefici di legge: tra le circostanze da considerare a tale proposito si indicano la confusione della normativa aeronautica, la legittima incompetenza aeronautica, la molteplicità dei fattori causali.

Col nono motivo si eccepisce la nullità dell’ordinanza 4 giugno 2003 (erroneamente è scritto 2004) nella parte in cui ha respinto le eccezioni d’inammissibilità della costituzione di parte civile degli organismi sindacali.

Il Tribunale avrebbe omesso di motivare il profilo della lesione del diritto soggettivo vantato dalle organizzazioni sindacali  ed il nesso causale tra l’evento dannoso e la lesione del diritto, che deve essere conseguenza diretta ed immediata del reato.

Tra l’altro il Tribunale ha individuato come diritto la salute dei lavoratori che, secondo l’appellante, è piuttosto un interesse delle organizzazioni sindacali.

Col decimo motivo l’appellante si duole delle statuizioni civili, richiamando le argomentazioni svolte in punto risarcimento del danno. Si afferma la carenza della motivazione che non ha individuato perché si debba ritenere l’esistenza di un danno risarcibile, specie in considerazione al rapporto con le offerte reali.

Carente è poi definita la motivazione in tema di ristoro delle spese alle parti civili, senza richiamo né alle tariffe né alle note spese depositate.

L’ultimo motivo concerne l’illegittima irrogazione (comune all’appello di tutti gli imputati) delle pene accessorie, doglianza che è mantenuta nonostante la procedura di correzione dell’errore materiale adotta dal Tribunale e nonostante la pendenza di ricorso per Cassazione sul punto.

Con motivi nuovi ex art. 585 c.p.p., Fusco chiede anzitutto l’acquisizione  della sentenza del GIP del Tribunale di Milano in data 14 marzo 2005, nei confronti degli imputati giudicati separatamente e ciò a seguito dell’assunzione di mezzi di prova negati al dibattimento, quali il sopralluogo richiesto dalla difesa subordinatamente all’esperimento giudiziale.

La produzione della sentenza supporta la richiesta di riapertura dell’istruzione dibattimentale come sollecitata nell’atto d’appello.

Viene sollecitato, alla luce della sentenza del Gip, una nuova e diversa valutazione delle condotte dei piloti del CESSNA, cui il giudice di primo grado ha negato qualsiasi efficacia causale, che invece sarebbe da riconoscere e che sarebbe tale (riferito alla piena consapevolezza che essi avevano di trovarsi su R6 – aspetto ampiamente discusso anche nell’appello Zacchetti) da rendere casualmente irrilevante la condotta dell’imputato, secondo quanto già esposto nell’atto d’impugnazione  e secondo quanto emerge nella stessa sentenza del GIP, richiamando il fatto che la direzione d’aeroporto non era stata adeguatamente informata della modifica della stop bar.

Si ribadisce poi la censura ai primi giudici per avere confuso e sovrapposto i criteri di accertamento della colpa ed il nesso causale, nel senso che, difettando la prova di questo resta superflua ogni valutazione della colpa.

Nello specifico ciò è riferito alla condotta dei piloti del CESSNA, che, per le sue caratteristiche di errore, negligenza o imprudenza, rendeva del tutto irrilevante, dal punto di vista causale, ogni questione sull’idoneità della segnaletica. Nella causazione del sinistro fu determinante non la carenza di ulteriori segnali, ma l’assenza del supporto tecnologico radar.

La mancanza del nesso di causa rende sterile ed inutile qualsiasi discussione su prevedibilità ed evitabilità dell’evento.

I motivi nuovi ricordano poi l’entrata in vigore del D.L.vo 96/2005, che ha profondamente modificato il codice della navigazione, sopprimendo la figura del direttore d’aeroporto, con attribuzione delle relative competenze ad ENAC, divenuto l’unica autorità di regolazione tecnica, certificazione e vigilanza, mentre l’ENAV è stato configurato come erogatore di servizi, soggetto alla vigilanza di ENAC.

Secondo l’appellante la nuova disciplina costituisce un prezioso strumento interpretativo per circoscrivere l’ambito di responsabilità del direttore d’aeroporto, figura divenuta anacronistica e ora collocata nel contesto organizzativo dell’ente regolatore dell’aviazione civile.

Si sollecita pertanto una nuova valutazione della figura del direttore d’aeroporto anche rispetto ai compiti enfaticamente attribuitigli dal codice della navigazione.

Il direttore d’aeroporto è ed era un funzionario Enac su cui grava la responsabilità di scegliere un soggetto qualificato a svolgere le funzioni delegate e a dotarlo degli strumenti necessari per eseguire le mansioni affidate.

Ma ciò era anche prima delle modifiche formali del codice della navigazione, a seguito del modificarsi della concreta realtà operativa, come sottolineato nell’atto d’appello.

L’ENAC oggi vede rafforzati i suoi ruoli, ma esso agisce sempre su segnalazione impulso e sollecitazione degli enti operativi ENAV e del gestore SEA; e tra i poteri di ENAV c’è quello di collocazione delle stop –bar, con un obbligo specifico di segnalare al direttore d’aeroporto (oggi ENAC) ogni intervento effettuato (nel concreto la modifica della stop bar).

Le considerazioni conclusive fanno leva sul principio per cui l’aumento costante della complessità dei processi tecnologici porta con sé, necessariamente l’aumento del rischio di disastri (il principio è espresso in un testo appositamente citato); riportato alla situazione di Linate dell’8 ottobre 2001, ciò avrebbe significato far muovere un aereo alla volta.

Il disastro aveva avuto cause immediate evidenti,alle quali era estraneo l’imputato Fusco.

Il disastro di Linate, nell’indagine metagiuridica delle cause mediate può essere classificato come incidente di sistema, in cui hanno svolto un ruolo determinante il collasso organizzativo, la scarsa chiarezza delle procedure, il difetto di coordinamento tra funzioni diverse, l’inadeguatezza delle persone ad affrontare e gestire procedimenti la cui complessità è direttamente proporzionale all’aumento del traffico aereo.

Con questi concetti, secondo l’appellante, occorre confrontarsi anche per dare una risposta equilibrata sia intermini di responsabilità dell’accaduto si in termini di graduazione della colpa.  

L’appello di Francesco Federico comprende sedici motivi, alcuni dei quali comuni alle altri parti.

 Col primo motivo è impugnata l’ordinanza 4 giugno 2003 nella parte in cui ha ammesso la costituzione di parte civile degli organismi sindacali F.I.T. CISL Lombardia, F.I.L.T Milano e F.I.L.T. Lombardia.   

Con argomentazioni più articolate rispetto all’appello Fusco e con richiami giurisprudenziali si perviene comunque alla medesima conclusione dell’assenza di un diritto delle organismi sindacali leso dall’evento giudicato. Anche ammesso che la legittimazione potesse astrattamente riferirsi all’interesse alla tutela della salute dei lavoratori, nel caso di specie manca qualsiasi contestazione di violazione di norme poste a tutela di tale interesse. 

Da qui dunque la richiesta di estromissione di queste parti civili.

Col secondo ed il terzo motivo,  è impugnata l’ordinanza di rigetto delle eccezioni di nullità del decreto che dispone il giudizio e, conseguentemente, della sentenza, sia per violazione dell’art. 415 bis c.p.p. col riferimento al mancato deposito e messa a disposizione  e comunque del mancato rilascio di copia integrale delle registrazioni dei colloqui T-B-T., eccezioni già formulate in udienza preliminare, sia per genericità del capo d’imputazione.

Sul punto l’appello ripropone in parte le stesse argomentazioni contenute nell’impugnazione di Fusco e Zacchetti; più specificatamente, quanto alla doglianza  sulle genericità dell’imputazione, Federico si duole del fatto che il Tribunale nulla abbia detto sulla sua posizione, avendo trattato solo quella derivante dall’eccezione di Gualano.

Col quarto motivo si ripropone l’eccezione di nullità del decreto che dispone il giudizio, per violazione del diritto di difesa per l’omessa proroga del termine di cui all’art. 415 bis c.p.p., con la conseguente eccezione di legittimità costituzionale già ritenuta manifestamente infondata (di  questo aspetto trattano anche gli appelli di Gualano e Zacchetti)

Col quinto motivo sono impugnate le ordinanze 20 giugno 2003 in tema di richiesta di prove e quella del 16.2.2004 in tema di richieste ex art. 507 c.p.p., con particolare riferimento alla richiesta di perizia sulla registrazione delle conversazioni T-B-T e con richiesta di rinnovazione dell’istruzione dibattimentale; anche in questo caso si tratta di questione già sollevata dalla difesa Fusco con considerazioni simili.

Qui in particolare si segnala la necessità di chiarire la esatta successioni delle comunicazioni tra torre di controllo e CESSNA, anche per coprire un vuoto di 39 secondi tra le comunicazioni stesse.

La richiesta di rinnovazione dell’istruzione dibattimentale riguarda anche una perizia volta a ricostruire le fasi dell’incidente (richiesta comune alla difesa Zacchetti). Si afferma che in modo assolutamente apodittico l’ordinanza ha ritenuto l’esistenza di numerose, significative e non frontalmente collidenti consulenze, perché non è la quantità di documenti disponibili a segnalarne la rilevanza, ma il loro contenuto.

E’ pacifica, secondo l’appellante, la totale assenza di un quadro univoco ricostruttivo dell’incidente e della sua causa e di ciò si ha riscontro nella sentenza, che ha letteralmente copiato parti di un elaborato amministrativo per poi rifarsi in parte alla consulenza del P.M che si basa su presupposti e conclusioni diversi dal primo, a partire dalla constatazione dell’errore dei piloti del CESSNA.

Anche le consulenze delle altre parti processuali seguono ricostruzioni e conclusioni opposte circa la dinamica  e la causazione del disastro.

Col sesto motivo è impugnata l’ordinanza 20 giugno 2003, che ha negato l’ammissione dei testi Alberto Lelli e Gennaro Bronzone; si tratta di direttori reggenti ENAC della D.C.A. degli aeroporti di Genova e di Napoli che avrebbero dovuto riferire sulle attribuzioni di ENAC,  non ammessi dal tribunale con il generico riferimento alla ridondanza della prova dichiarativa rispetto a quella  già ammessa.

Prova che si ritiene  affatto ridondante, perché il Tribunale ha dimostrato di non avere approfondito la valutazione né del regolamento del personale ENAC né della documentazione prodotta.

Nel merito, col settimo motivo, si sollecita l’assoluzione dell’imputato per insussistenza della posizione di garanzia.

Il Tribunale, nell’attribuirgli un ruolo sovraordinato a quello di Fusco, ha omesso di indicare concretamente quale fosse il reale e dimostrabile profilo di colpa per specifica responsabilità, non desumibile dal metodo di estrapolare dei passaggi delle carte processuali tra loro slegati per poi riunirli nel tentativo fallito di una ricostruzione logica.

Il primo aspetto considerato è quello dell’effettivo inizio dell’incarico operativo di direttore del sistema direzionale di Milano. L’appellante ritiene di poter dimostrare contrariamente a quanto afferma il Tribunale, che tale incarico divenne effettivo non prima del 5 giugno 2001, e ciò in forza della delibera di incarico del 5 dicembre 2000, della successiva lettera della direzione generale del 2.1.2001 e della delibera di approvazione del regolamento dell’organizzazione e del personale, quest’ultima in data 17.5.2001 e poi ancora, di altri provvedimenti del Dipartimento dell’aviazione civile e del ministero competente, quanto meno risalenti al 4 giugno 2001. Egli pertanto contesta come viziato di parziale lettura l’argomento del Tribunale secondo cui una lettura comparata di premessa e parte dispositiva della delibera  del 5 dicembre 2000 farebbe ritenere immediatamente operativa la nomina.  

La dimostrazione della tesi difensiva sarebbe data proprio dalla corrispondenza a firma Federico a partire dal settembre 2001; al contrario, il fatto che egli risulti in indirizzo per conoscenza di diverse comunicazioni in data anteriore sarebbe solo il frutto della prassi burocratica, secondo cui un determinato ufficio viene inserito nella lista dei destinatari solo perchè esistente formalmente, sebbene non operativo. In pagine successive si segnalerà che solo nel dicembre 2001 a Federico, quale dirigente del sistema direzionale, vennero indicati gli obbiettivi da raggiungere, obbiettivi di natura del tutto diversa dalla sicurezza.

L’appello si diffonde sulla interpretazione del Regolamento del personale ENAC, per dire che Federico svolgeva compiti di direzione di “Area” (sistema direzionale di Milano) e quindi funzioni organizzative relativamente ai servizi di quell’area (DCA Malpensa, DCA Linate, Servizio di sicurezza Volo Milano, Servizio infrastrutture Milano), senza funzioni ulteriori che potessero incidere sull’autonomia dei dirigenti degli altri servizi.

L’assenza di rapporto gerarchico tra Federico e Fusco sarebbe dimostrato dall’ulteriore argomento che la figura del direttore del sistema direzionale di Milano è prevista da un regolamento, mentre quella del direttore di aeroporto è prevista per legge.

Lo stesso articolo 1 del regolamento, elencando i principi generali che sovrintendono al raggiungimento degli obiettivi per ENAC non prevede alcuna possibilità di controllo su ENAV e SEA, non esistendo in tal senso nulla nella legge istituiva di ENAC, che non prevede neppure il controllo degli AVL.

Di modo che appare del tutto apodittico parlare di sostanziale sovraordinazione di ENAC ad Enav, dato che ENAV si muove solo dopo avere ottenuto il placet di ENAC.

L’appello, richiamato l’articolo 2 del regolamento,  afferma che  “dipartimenti”, “aree” “servizi” sono tutte unità di livello dirigenziale, dirette dunque da dirigenti di pari grado, laddove le “aree” organizzano le attività, ma non le  svolgono. A sostegno dell’autonomia tra la posizione Federico e quella di Fusco, l’appello cita la testimonianza  Di Palma.

Da ciò deriva, ad esempio, che spettava a Federico distribuire ai singoli servizi le risorse economiche messe a disposizione  dalla Direzione Generale. Ciò permette all’appellante di ricordare che la tipologia dei fondi assegnati ai sistemi direzionali ed ai servizi non ne prevedono per infrastrutture aeroportuali e impianti a supporto della sicurezza della movimentazione a terra degli aerei, dei cartelli e della segnaletica in genere.

Fondi del genere potevano essere assegnati solo per aeroporti non gestiti da società concessionarie, ma in gestione diretta ENAC , come quello di Bresso.

Si definisce pertanto assurda la pretesa del Tribunale di addebitare a Fusco e Federico la mancata adozione di presidi per i quali non era prevista, per incompetenza specifica, una dotazione di spesa.

Gli stessi principi e concetti circa l’autonomia dei due ruoli qui considerati e l’assenza di poteri gerarchici di Federico verso Fusco vengono ulteriormente ribaditi, segnalando altresì un errore del Tribunale che avrebbe attribuito a Federico, in base all’art. 16 del regolamento, un potere sostitutivo del sottoposto che è invece riservato ai soli dirigenti generali, qualità negata al Federico, che pertanto non è destinatario di quella norma (l’appellante fa ampio richiamo alle deposizioni Di Palma, Luzzati  e Rota e contrasta l’interpretazione che il Tribunale ha dato della deposizione Contardo). 

E’ poi riportato uno stralcio delle dichiarazioni di Fusco, che si assumono male interpretate dal Tribunale, perché Fusco  aveva escluso una posizione gerarchica di Federico.

L’appellante ritiene poi inadeguata la parte della motivazione che riferisce la responsabilità di questo imputato ai “ficcanti” provvedimenti adottati dopo l’incidente, senza indicarli ma richiamando genericamente i fatti accaduti dopo l’8 ottobre, mentre l’unico documento a firma Federico è una lettera al CAV di Linate con preghiera di emettere NOTAM, quindi una richiesta, e non un ordine, su sollecitazione del comandante Imparato, Capo sicurezza di ENAC .

Tutte le altre attività e documenti di ENAC, dopo il disastro, furono assunti a livello centrale e la partecipazione di Federico a comitati o riunioni fu determinata dalla necessità di far fronte ad un’emergenza; in questa emergenza, la frase “a prescindere dalla verifica delle competenze in materia” oggetto di critica da parte del Tribunale, indicherebbe che l’ENAC si rendeva parte attiva pur non essendo competente.

L’appello ricostruisce anche la vicenda dell’indebita intrusione all’aeroporto di Malpensa per dimostrare che, a termini di regolamento, Federico non poteva dare disposizioni autonome, ma doveva rapportarsi, come fece, al dipartimento centrale di sicurezza  e che le successive comunicazioni tra ENAC ed ENAV evidenziavano la competenza di quest’ultimo ad occuparsi della questione.

Difatti fu il direttore generale dell’ENAV Marzocca ad inviare a tutte le unità operative, compreso il CAV di Linate, di cui faceva parte Zacchetti, la missiva con cui raccomandava l’assoluto rispetto delle procedure, con l’uso della fraseologia standard in lingua inglese e del read-back.

Non v’è dunque nesso di causa tra incidente e posizione di Federico, di cui si chiede l’assoluzione.perché il fatto non sussiste.

Con l’ottavo motivo si sollecita comunque l’assoluzione dell’imputato, con riferimento all’art. 5 c.p. , avendo agito in buona fede a causa di ignoranza inevitabile determinata da ordini della P.A. ( e ciò nel caso fosse ritenuto sussistere una posizione di garanzia).

Premesso che l’aeroporto di Linate era a gestione totale con una controversia tra ENAV e Sea circa la proprietà degli impianti, ma senza il coinvolgimento di ENAC, l’appellante esamina le funzioni riservate a ciascuno dei due enti ENAC ed ENAV in forza delle leggi istitutive.

Ribadisce che tra le attività dei due ci  sono punti di contatto, ma che , per quanto riguarda ENAC, ciò avviene a livello centrale e non coinvolge i dirigenti periferici.

Soprattutto non v’è alcun obbligo di ENAV di attenersi ad istruzioni o ordini di ENAC e la legge istitutiva di ENAV è chiara nell’attribuire a questo i servizi di traffico aereo inerenti al movimento degli aeromobili sulle aree di manovra, come dimostra l’adozione della più volte citata DOP 2/97.

Il Direttore di aeroporto ha sì un potere d’ordinanza, ma esso si qualifica come di polizia amministrativa, finalizzato a far vivere una necessità all’interno dell’aeroporto; tali ordinanze vengono adottate o in sede di CASO (comitato aeroportuale sicurezza operativa) o su richiesta dei singoli enti operanti in aeroporto, per dare regole efficaci erga omnes, ma  quando riguardano materie tecniche il loro contenuto proviene da ENAV o da SEA. Così l’ordinanza in tema di AVL o di cartelli sarà solo formalmente promanante dal direttore, in realtà avrà contenuti tecnici determinati dagli enti competenti, appunto ENAV e SEA.

La competenza di ENAC sulle strutture aeroportuali sarebbe limitata alle ispezioni in pista, come da circolare APT 08, per la quale Federico aveva avuto incarico di assicurarsi che le singole DCA si adeguassero; si tratta di ispezioni da effettuare assieme alla società di gestione da personale ENAC, in base a procedure definite dallo stesso gestore.

In sostanza Federico si era attenuto ad un ordine del suo datore di lavoro, lo Stato, in base ad indirizzi legislativi (l’appellante richiama anche una decisione del TAR dell’anno 2004). 

Ad ogni buon conto i dipendenti ENAC sapevano di avere solo quella competenza rispetto alle strutture aeroportuali, sicchè l’eventuale errore loro attribuibile, o attribuibile a Federico, può essere scusato come conseguenza di inevitabilità e buona fede, ai sensi dell’art. 5 c.p., nel testo risultante dopo la parziale declaratoria di illegittimità costituzionale.

Anche Federico ha presentato motivi nuovi che si sostanziano nella richiesta di acquisizione della sentenza del GIP di Milano, richiesta comune ai motivi aggiunti di Gualano e Fusco, provvedimento da cui discendono alcune considerazioni circa il significato della condotta dei piloti del CESSNA, causa sufficiente del disastro, circa l’assenza di una posizione di garanzia in capo a Federico, desumibile da alcune osservazioni del GIP in merito a richieste della Procura in quel troncone di processo e per il riferimento all’assoluzione di un coimputato, in relazione al breve tempo trascorso dall’inizio dell’incarico alla data del disastro, situazione paragonabile a quella di Federico, come esposto nell’appello, e ancora per il fatto che la stop bar era stata smantellata dal CAV di Linate senza contributo o conoscenza da parte di ENAC e di Federico (argomentazione ripresa anche da Fusco).

Per il resto i motivi aggiunti reiterano la richiesta di rinnovazione del dibattimento per acquisire la lettera 22.4.2004 a firma del Comandante Imparato, circa i rapporti tra il sistema direzionale di Milano ed il Dipartimento per le materie attinenti alla sicurezza del trasporto aereo, per acquisire la sentenza del Tribunale di Roma nel processo 7120/95 a carico di Luigi D’Avos ed altro che, in tema di disastro aviatorio, ha affermato la natura di circostanza aggravante del II comma dell’art. 449 c.p.p. e per acquisire la sentenza della Cassazione, sezione III penale  dell’1.8.1992, Cappucci, che conferma il principio espresso dal Gip  circa la rilevanza della durata nella carica come elemento rilevante al fine della sussistenza della colpa.

L’appello di Zacchetti Paolo, particolarmente articolato, conclude in via preliminare per la declaratoria di nullità della sentenza, per mancanza di dispositivo a causa della avvenuta correzione di errore materiale del dispositivo in punto pene accessorie, correzione non riportata nell’originale depositato della sentenza. Chiede comunque, comunemente ad altri imputati, la declaratoria di nullità del decreto che dispone il giudizio e, conseguentemente della stessa sentenza, per violazione dell’art.179 c.p.p. (il riferimento è sempre all’impossibilità di esame delle registrazioni originali delle conversazioni T-B-T).

Nel merito chiede l’assoluzione dell’imputato per non avere commesso il fatto o perché il fatto non sussiste; in via subordinata, la concessione delle attenuanti generiche, di quella del risarcimento del danno, l’applicazione della pena nel minimo o in limiti che consentano la concessione di benefici.

L’atto d’impugnazione inizia con considerazioni di carattere generale concernenti la contraddittorietà della motivazione e della decisione, che, dopo avere ravvisato elevati gradi di responsabilità in capo ai rappresentanti degli enti incaricati a vario titolo delle attività di assistenza e di garanzia della sicurezza del volo, aveva finito per applicare la pena più alta al controllore di volo Zacchetti, che, trovatosi a lavorare in condizioni disastrose, era in realtà la prima vittima di quel contesto. Secondo l’appellante tale decisione che sarebbe più frutto di valutazioni metagiuridiche, quali l’esigenza di pervenire ad una condanna esemplare, anche a costo della sua illogicità, più che di adeguato esame delle risultanze processuali.

Perciò si sarebbe attribuito alla condotta di  Zacchetti l’essenza dell’errore umano, non rilevando la contraddittorietà implicita di tale assunto nel momento in cui si riconoscono quali concause dell’incidente circostanze certamente non a lui addebitabili, quali l’assenza del radar, l’inadeguatezza della segnaletica, la decisione di mantenere una certa densità di traffico in quelle condizioni di visibilità.

L’inadeguatezza del metodo seguito dal Tribunale per giungere ad una sentenza così contraddittoria sarebbe dimostrata dalle varie ordinanze adottate in punto prove, che hanno finito per limitare la possibilità di difesa, a partire dall’inesaudita richiesta di poter accedere all’originale delle registrazioni delle conversazioni intercorse tra il controllore di volo ed il pilota tedesco, essendo queste le uniche fonti di prova a carico di Zacchetti, oltre che dallo stesso stile di stesura della motivazione, che è oggetto di critica serrata sia per l’indebito uso della relazione amministrativa ANSV, predisposta da persona mai comparsa al dibattimento, redatta senza che fosse stato consultato né utilizzato il materiale acquisito al dibattimento e senza che neppure si sappia su quali elementi documentali e di fatto l’ANSV fosse giunta a determinate conclusioni.

Il tutto si configura come utilizzazione di un atto invece inutilizzabile, perché erroneamente entrato nel processo, nonostante l’opposizione dello stessa difesa Zacchetti, senza la preventiva audizione degli estensori, acquisita per finalità diversa da quella concretamente attuate e, si dirà più avanti, trattandosi di atto sostanzialmente anonimo, perchè il supporto informatico pervenuto al Tribunale e contenente la relazione non ne indica l’autore.

La relazione, oltretutto, era il frutto dell’attività di un organo amministrativo sottoposto a controllo politico e con compiti da cui esulavano, per legge, la possibilità di formulare conclusioni circa colpe e responsabilità.

Alla sentenza si addebita poi il quasi totale silenzio sulle conclusioni dei consulenti tecnici,  sulle testimonianze assunte, non essendo state spiegate le ragioni della preferenza assoluta accordata alla citata relazione e alla consulenza del P.M., con il risultato che la decisione s’è basata, alla fine, su materiale probatorio diverso da quello acquisito a seguito dell’istruttoria dibattimentale.

Un intero paragrafo dell’atto d’appello è dedicato all’esame dell’utilizzabilità della relazione ANSV.

Questa fu depositata all’udienza del  5 marzo 2004 da un difensore di parte civile e sull’opposizione della difesa Zacchetti. Il Tribunale l’aveva acquisita con ordinanza secondo cui “l’atto offerto ha natura di documento per il che eventuali valutazioni in esso espresse non sono destinate ad operare alcuna incidenza sul percorso ricostruttivo di fatti già ampiamente operato in dibattimento e sulla valutazione delle prove acquisite che verrà condotta in camera di consiglio”. Ciononostante, il Tribunale valutava indispensabile, al fine del decidere l’acquisizione di quel documento, versato in CD e lo utilizzava ampiamente a tale scopo, mentre sulla scorta del contenuto e dei limiti posti con lo stesso provvedimento acquisitivo, non si sarebbe potuto utilizzare la ricostruzione del fatto operata ANSV.

L’appellante rileva che, in base al testo dell’ordinanza, si doveva dedurre che non erano entrati a far parte degli atti del processo gli allegati indicati in calce alla relazione, e ciò in particolare vale per gli allegati da M a S, che contengono le trascrizioni delle registrazioni radio e telefoniche avvenute tra la torre, gli aeromobili e gli enti coinvolti nella giornata del sinistro, contenute anche nella consulenza Pica e per la cui acquisizione v’era già stata opposizione, perché non realizzate in contraddittorio.

Ebbene, contrariamente a quanto esposto nell’ordinanza, il Tribunale ha poi ampiamente utilizzato nella motivazione proprio quelle trascrizioni, avvenute al di fuori di ogni contraddittorio, di modo che l’appellante ignora quale sia stata la fonte, se originale o meno, da cui fu tratta quella trascrizione, e se quella fonte corrisponda a quella utilizzata dal consulente Pica per le proprie trascrizioni, parimenti acquisite, nonostante l’opposizione. 

La mancanza di sottoscrizione del documento, inoltre, più che ad inutilizzabilità, farebbe pensare ad una sua giuridica inesistenza. L’appello svolge ulteriori considerazioni circa le modalità dell’inchiesta amministrativa e poi sull’erroneità della sua qualificazione come documento, in quanto atto non rappresentante fatti persone o cose, bensì una valutazione derivante dall’elaborazione logica di dati.

L’appellante, per dimostrare l’inutilizzabilità di tale atto, svolge altre considerazioni illustrando il particolare regime di garanzie che sovrintende all’acquisizione sia delle sentenze sia penale sia civile, sia degli atti di prove assunte in altri processi, confrontati con le irrituali modalità d’acquisizione della relazione ANSV.

Tutto ciò si tradurrebbe in nullità della sentenza per mancanza di motivazione, ritenuta apparente e fittizia, con richiamo di giurisprudenza a supporto.

Motivazione apparente anche per il silenzio serbato in ordine alle ragioni di mancata considerazione e valutazione delle diverse consulenze tecniche di parte, neglette a favore di un anonimo.

Con specifico riferimento alla posizione Zacchetti si fa notare che l’utilizzo di quella relazione per la ricostruzione del segmento di fatto che riguarda questo imputato risulta in palese contraddizione con l’affermazione del Tribunale secondo cui la ricostruzione dei fatti sarebbe avvenuta in termini processualmente provati e condivisi dalle parti.

L’appellante ripropone poi la questione di legittimità costituzionale dell’art. 415 bis c.p.p. in relazione all’art. 111 della Costituzione, nella parte in cui non prevede una proroga del termine nel caso di processi complessi, con riferimento al diritto dell’imputato di avere accesso alla fonte di prova indicata a carico, nella fattispecie l’originale delle registrazioni delle conversazioni T-B-T , rappresentata da nastro tratto dal registratore Racal ICR 64, installato presso la Torre di controllo di Linate.

Si tratta di fonte di prova essenziale,  perché l’unico elemento di prova indicato dal P.M. a carico di Zacchetti, che permetterebbe invece di accertarne la mancanza di responsabilità,

L’esigenza di prova non è soddisfatta dal rilascio, durante le indagini preliminari, di CD audio realizzati in sede di consulenza espletata dal C.T. dal P.M., con riferimento ad accertamenti ripetibili cui la difesa rimase estranea.

L’appellante fa notare che non v’è in atti traccia della procedura seguita dal consulente per realizzare quei CD, che costituiscono probabilmente una riproduzione parziale delle conversazioni.

L’interesse dell’imputato ad avere copia di tutto ciò che concerne le indagini sarebbe stato leso anche nella fase di deposito degli atti ex art. 415 bis c.p.p., allorché non fu consentito di ottenere la duplicazione della registrazione indicata, con il risultato d’avere reso impossibile all’imputato adeguate scelte in ordine al rito, per la persistente sua impossibilità di avere piena conoscenza della situazione probatoria a suo carico, anche perché il nastro magnetico in sequestro non era stato materialmente trasmesso al giudice e quest’ultimo aveva comunque negato la possibilità di duplicare l’originale, prima dell’udienza preliminare, reiterando tale diniego anche nel corso dell’udienza preliminare, nonostante il parere favorevole nel frattempo espresso dal P.M.

In precedenza era stata anche respinta la richiesta di proroga del termine ex art. 415 bis c.p.p., formulata in relazione alla complessità del processo;  tale provvedimento di reiezione l’appellante afferma viziato da nullità assoluta di ordine generale

In conseguenza, la difesa aveva eccepito la nullità della richiesta di rinvio a giudizio, dell’avviso di deposito ex art. 415 bis c.p.p., l’inutilizzabilità della bobina contenente le registrazioni delle comunicazioni, in quanto mai trasmessa con gli atti d’indagine. 

Tutte le eccezioni, respinte dal GIP con ordinanza 13.3.03, sono state riproposte al Tribunale, che le ha decise in modo parziale, sicchè vengono riproposte con l’atto d’appello, e con contestuale impugnazione delle ordinanze  13.11.2002 del GIP di Milano, del decreto che dispone il giudizio, dell’ordinanza 12.2.2003 e di quella 13.3.2003 del Tribunale, ritenute affette da nullità per violazione dell’art. 178 lett. C) c.p.p., con riferimento agli articoli 415 bis comma II, 416, 419 e 131 norme att. c.p.p. con richiami sia alla sentenza Corte costituzionale n. 145/91, sia alla giurisprudenza di legittimità.

 L’eccezione di inutilizzabilità delle trascrizioni acquisite viene spiegata in apposito paragrafo, nel quale, ricordata l’opposizione della difesa all’acquisizione di copia delle trascrizioni offerta dal P.M. il 7 ottobre 2003, si segnalano tutti i presunti vizi di tale trascrizione: per il mancato avviso ai difensori delle espletande operazioni, certamente non irripetibili, per l’impossibilità di capire procedura e modalità della traduzione e delle trascrizioni, per l’omessa audizione di coloro, certamente consulenti del P.M., che vi avevano provveduto e perché nel merito, apparivano discordanze, analiticamente indicate,  tra la lettura del CD consegnato alle parti e le trascrizioni medesime, anche di quelle oggetto della consulenza Pica, comunque inutilizzabili, assieme a quelle allegate alla consulenza ANSV, per le ragioni già dette.

L’appellante ritorna poi ad una critica più dettagliata del metodo utilizzato per la motivazione, che si traduce in una contestazione di errata od incompleta analisi delle risultanze dibattimentali.

In sintesi, si ribadisce l’erroneità della scelta di privilegiare quali fonti del convincimento le sole relazioni ANSV e  Pica, senza indicare le ragioni dell’esclusione di una  valutazione della consulenza di parte Zacchetti.

Si contestano entrambe le relazioni utilizzate per avere dimenticato di esaminare il ruolo svolto dalla condotta dei piloti del CESSNA e conseguentemente la sua rilevanza causale.

Si sostiene che, contrariamente a quanto affermato in sentenza, la consulenza Pica non è riscontrata probatoriamente, anche perché la ricostruzione dei fatti lì operata prescinde totalmente dalle prove utilizzabili, così come non risponde al vero che le argomentazioni del consulente Pica (di cui si accenna che, in corso di processo, sarebbe stato assunto da una delle parti processuali) dimostrino l’assenza di responsabilità dei piloti del piccolo velivolo, dimostrando invece l’esatto contrario, e cioè che essi erano perfettamente consapevoli che stavano per interessare la pista attiva e quindi non avevano imboccato per sbaglio il raccordo R6, con ciò avendo posto in essere l’unica condotta costituente causa esclusiva del disastro.

L’appellante, ricordando che l’analisi delle istruzioni pronunciate da Zacchetti non può prescindere dalle risposte dategli dai tedeschi, passa ad esaminare la condotta di costoro, dal momento della presentazione del piano di volo a Colonia il 7 ottobre 2001 fino all’atterraggio a Linate, avvenuto con la consapevolezza delle condizioni meteorologiche e quindi del rischio, tanto più perché il CESSNA non era certificato per atterrare con una visibilità inferiore a 550 RVR, sicchè avere voluto atterrare e poi ripartire in quelle condizioni era sintomo di grave superficialità e di consapevolezza di mettere a repentaglio le procedure di sicurezza, superficialità che si accompagna a quella dei funzionari dell’UCT che avrebbero dovuto monitorare quella situazione, intervenendo a norma del codice della navigazione. Si trattava di un controllo doveroso spettante ad ENAC e alla direzione dell’aeroporto, cui avrebbe dovuto conseguire il fermo cautelare dell’aereo e non invece l’autorizzazione ad un ulteriore decollo.

Questo errore procedurale è il primo di una serie di inconvenienti rilevati anche nella relazione ASNV e relativi  alle inadeguate condizioni operative esistenti in Linate, condizioni che non sono state minimamente considerate per le implicazioni sulla posizione di Zacchetti, costretto ad operare in quel contesto.

A ciò si aggiunge che la fraseologia della persona ai comandi del CESSNA era peculiare per ermetismo ed approssimazione, ma comunque sufficientemente chiara per capire che egli aveva scientemente impegnato R6; viceversa l’unico interlocutore ad avere usato la fraseologia esatta era proprio Zacchetti, 

Un altro errore in cui sarebbe incorso il Tribunale riguarderebbe la valutazione delle conversazioni T-B- T con l’attribuzione a Zacchetti della cattiva gestione della situazione, errore perché fondato su una conoscenza certamente incompleta, a causa delle modalità di traduzione e trascrizione delle conversazioni, nei termini già esposti, quando una corretta analisi della condotta dell’imputato, anche in relazione al numero di conversazioni intercorse dimostrerebbe la sua correttezza, sebbene egli fosse costretto ad operare in una struttura fatiscente e strutturalmente disagevole, quale la torre di controllo di Linate, all’interno della quale v’era un rumore di fondo tale da rendere non agevole seguire le comunicazioni, circostanze tutte che il tribunale non ha  preso in esame neppure per valutare se l’eventuale errore non fosse stato incolpevole e quale fosse il grado di colpa.

La contraddittorietà della motivazione in punto colpa di Zacchetti è rimarcata anche con riguardo all’accertata rilevanza causale dell’assenza, del radar, tale per cui lo stesso Tribunale ha finito per ammettere che con questo ausilio Zacchetti avrebbe potuto adeguatamente localizzare il CESSNA ed evitare il disastro.

Si contesta al giudice di prime cure di non avere capito che l’utilità o la necessità del radar non era limitato a questioni di scarsa visibilità, perché esso, secondo l’appellante,  ha una funzione costante per monitorare adeguatamente il traffico a terra, essendo impensabile che si possa effettuare solo un controllo a vista ed essendo un macroscopico errore ritenere che un controllore di volo debba conoscere ogni scritta dislocata su chilometri quadrati di area. A lui compete solo di conoscere sigle e numeri relativi alle vie utilizzate per muovere gli aerei, circostanza dimostrata dall’ignoranza  della totalità dei controllori esaminati circa il significato di Sierra 4.

E’ manifesta la illogicità delle asserzioni secondo cui il controllore che non aveva il radar e non aveva visibilità, avrebbe dovuto supplire con il ricordo di un dato sconosciuto.

L’appellante afferma che l’efficacia causale assorbente dell’assenza del radar, rispetto alla condotta di Zacchetti. sarebbe dimostrata dalla stessa relazione ANSV, pure irritualmente utilizzata dal Tribunale.

 Il paragrafo successivo è dedicato all’esame dei luoghi, per dimostrare la sostanziale semplicità della struttura aeroportuale di Linate, nonostante le inadeguatezze accertate (segnaletica carente, assenza di stop bar), tale per cui un pilota diligente e prudente, giunto in prossimità di una pista attiva, avrebbe dovuto fermarsi e chiedere aiuto.

L’atteggiamento del pilota tedesco è caratterizzato invece da un’imprudenza che, a sua volta, ha valore assorbente rispetto alla condotta di Zacchetti che non poteva certo intuire quell’errore.

L’atto d’appello dedica poi ampio spazio alla tematica delle sigle S1 etc. , posto che proprio l’ignoranza della sigla S 4 (Sierra 4) è stata indicata tra gli elementi di colpa di Zacchetti che non si sarebbe accorto che quel punto stava lungo R6 e non lungo R5.

Su questo aspetto rimarca ulteriormente un’incongruenza nel metodo seguito dal Tribunale nel valutare la relazione ANSV, seguita quasi sempre pedissequamente, ma non nel punto in cui annotava che le sigle S1 etc. erano inutilizzate e ignorate da tutti.

Questa considerazione è stata disattesa sulla scorta di generiche risultanze secondo cui per qualche controllore di volo l’addestramento iniziale prevedeva una ricognizione della superficie aeroportuale; risultanze generiche perché non esprimevano né quando né chi lo avesse fatto, con ciò rendendo impossibile ogni comparazione con eventuali condotte di Zacchetti. Tanto più che i controllori di volo conoscono la segnaletica aeroportuale consultando le carte ufficiali, le stesse usate dai piloti, che non riportavano la segnaletica in questione e il cui tracciamento non aveva formato oggetto di comunicazioni neppure informali ai controllori. Sul punto l’appellante compie un’analisi di documenti acquisiti agli atti, relativa a riunioni – non ufficiali –  tra DCA, ENAV, SEA ed ATA, con riguardo a segnaletica da adottare a norma ICAO, ma senza riferimento alle sigle “S” e senza che delle decisioni adottate fosse stata data notizia al personale della torre di controllo e senza che vi fosse stata comunque comunicazione formali o sostanziali, da ENAC ad ENAV.

In particolare è citata un’ordinanza 7/96 indirizzata alla sede dei controllori, in cui si comunica la realizzazione di nuove piazzole, ma non si menziona alcun punto contrassegnato da S, seguita da numeri.   

La dimostrazione incontrovertibile che tutti i controllori ignoravano l’esistenza della sigla S4 per ragioni non riferibili a negligenza o imprudenza svuotano di significato l’eventuale errore nella localizzazione dell’aereo o, nella peggiore delle ipotesi, ridimensionano l’entità della colpa ai fini della sanzione.

Il Tribunale ha completamento omesso di considerare che la segnaletica “S” non esisteva per nessuno degli addetti al controllo del traffico, come dimostrato dall’esame testimoniale di piloti e controllori (si citano le deposizioni di Pasquali, Giarratano, Consolini, Conte e dei piloti Zaccari, Bernardo, Busato, oltre a dichiarazioni rese in indagini preliminari, con produzione dei relativi verbali, da Torsello, Rizzotto, De Falco, Paolucci), mentre altri comandanti, come Peirano hanno spiegato perché talvolta venissero usate quelle sigle nelle conversazioni T –B- T.

Dal complesso delle testimonianze è dunque emerso che nel bagaglio di conoscenze della categoria specialistica “controllori di volo” non era compresa la segnaletica non ufficiale caratterizzata da S1 etc.

Pertanto il modello cui riferirsi per valutare muovere eventuali rimproveri di negligenza o imperizia o ignoranza a Zacchetti non può prescindere dal dato che chiunque avesse operato al suo posto sarebbe stato nell’impossibilità di agire diversamente, con ciò dimostrandosi l’erroneità dell’affermazione di colpevolezza dell’imputato o di un grado di colpa tale da fargli meritare la pena più elevata.

Il tredicesimo capitolo dell’atto d’appello insiste dapprima in una diffusa critica al metodo di motivazione, per definirla in sostanza di stile apparente, indirizzata in senso accusatorio, senza alcuna considerazione delle tematiche difensive, senza alcuna reale lettura e spiegazione dei dati raccolti in una lunga istruttoria dibattimentale, totalmente disattesa dal ricorso alla Relazione ANSV e alla consulenza Pica, rispetto al significato e alla valenza della quali si ripetono le critiche già esposte in precedenza. 

Significativamente, secondo l’appellante, il Tribunale ha dimostrato d’avere rinunciato alla propria funzione di motivazione in base a convincimento autonomo nel momento in cui ha intitolato un capitolo della sentenza “Le cause del disastro secondo i tecnici”, titolo comunque fuorviante considerato che tale  sarebbe solo il consulente del C.T. Pica, dato che si ignora l’identità dell’estensore della relazione ANSV, mentre appare ingiustificato il silenzio sulle altre consulenze di parti.

L’appellante nega, contrariamente a quanto affermato in sentenza, che le parti fossero concordi nel ritenere soddisfacenti tali conclusioni, data l’opposizione esplicita almeno della stessa difesa Zacchetti all’utilizzo di quel testo.

Il difetto di motivazione si estende alla mancata spiegazione delle ragioni per cui il Tribunale ha ritenuto che  le prove assunte al dibattimento non avessero minimamente mutato il quadro di valutazione a disposizione di Pica durante le indagini preliminari.

 In proposito l’appellante cita una serie di evidenze:

la necessità di approfondimento sul tema della visibilità, essendo risultato impreciso il dato di 50 metri considerato dal consulente del P.M., pur essendo certo che le condizioni di visibilità avrebbero dovuto indurre tutti i piloti, compresi quelle del CESSNA, alla più rigorosa prudenza;

l’omessa trattazione, in consulenza, della questione delle sigle “Sierra”;

la valutazione delle luci rosse permanentemente accese in quella che avrebbe dovuta essere una stop bar;

l’omessa considerazione, da parte di Pica, che le procedure per il rullaggio sul piazzale ovest sono state rigorosamente rispettate dal controllore di volo, che l’assistenza prestata era minuziosa e la terminologia corretta;

l’erronea collocazione dell’evidenza “assenza del radar” nella trattazione relativa all’implementazione delle procedure, così sottovalutando il significato causale di quell’assenza;

l’erronea affermazione che il controllore non aveva dimestichezza con la segnaletica non ufficiale, mentre conosceva quella ufficiale, pubblicata; significativo della mancanza di equidistanza dagli interessi delle parti è definito il silenzio di Pica circa il fatto che le carte aeroportuali non riportavano la segnaletica esistente sulle vie di rullaggio, cosa non imputabile al controllore, e l’omissione circa il fatto che il pilota tedesco non doveva in alcun caso superare un punto contrassegnato dall’accensione di luci rosse;

l’erroneità dell’affermazione circa la non conformità della fraseologia usata da Zacchetti.

Ancora, la consulenza Pica non ha considerato le condizioni di operatività della torre; ha tralasciato le implicazioni  correlabili al volo del CESSNA da Colonia, ha omesso l’analisi delle questioni inerenti le sigle Sierra ed ha omesso di analizzare le comunicazioni per verificare le indicazioni reciproche, usando un materiale che non è, in sostanza, quello di emergenza processuale.

Specificatamente sulla posizione Zacchetti si dicono errate le considerazioni del consulente in ordine alla chiarezza delle informazioni date dal pilota dal CESSNA e da cui sarebbe stato possibile capire che era in posizione errata: non avendo avuto richieste di aiuto il controllore diede indicazioni compatibili solo con la posizione corretta in R5.

Analoghe critiche vengono mosse al contenuto della relazione ANSV, della quale il giudice di primo grado ha dimenticato tutto ciò che poteva essere favorevole a Zacchetti, a partire dalla non abilitazione dell’aereo tedesco all’atterraggio e al decollo da Linate in quelle condizioni, per proseguire con una critica di lettura parziale ed approssimativa della relazione in ordine alla corretta applicazione del read –back, e con altra critica dell’affermazione, rimasta priva di spiegazioni, secondo cui non era pacifico che Zacchetti fosse convinto della posizione del CESSNA su R5, oltre all’equivoco sul fatto che Zacchetti aveva in realtà autorizzato l’ingresso nel piazzale principale, non l’attraversamento della pista. Dimenticando altresì che la relazione dava per certo che i controllori non potevano sapere della segnaletica con sigla “S”, perché non riportata nelle pubblicazioni ufficiali.

In sintesi, siffatta motivazione non spiega affatto quali siano le ragioni di colpa di Zacchetti.    

Il successivo capitolo analizza le condotte del pilota del CESSNA (già s’è detto che era atterrato e si accingeva a decollare su un aereo non abilitato per quelle condizioni atmosferiche), sulle cui decisioni non era il controllore di volo a poter influire, ma, semmai, l’ufficio amministrativo addetto al controllo del traffico, per dimostrare che esse sono assimilabili a quelle del soggetto che si accinge a violare norme regolamentari e di condotta, tenendo dunque un comportamento imprudente ed illegittimo.

Anche per questo aspetto si imputa al Tribunale, ancora una volta, un’acritica adesione alla discutibile ricostruzione dei fatti operata dal consulente Pica, discutibile anche considerando quelle trascrizioni di conversazione di per sé inutilizzabili per le ragioni esposte, ma che, secondo l’analisi svolta dall’appellante, confermano il grado di professionalità e la correttezza dell’operato di Zacchetti, anche in tema di read- back, richiamata sul punto anche la consulenza tecnica di parte del dottor Barra e confrontate alcune conversazioni T-B-T registrate il giorno precedente (il tutto con riferimento al documento ICAO 4444).

Tornando al comportamento del pilota del CESSNA l’appellante rileva che il tenore delle sue risposte alle istruzioni di Zacchetti fa concludere nel senso che costui le aveva perfettamente capite, cosicché il controllore legittimamente s’aspettava che egli sapesse cosa doveva fare e lo avrebbe fatto, non essendoci tra l’altro prova che – semmai sarebbe un punto da accertare -  che il pilota possa essere stato indotto in errore non essendo stata ripetuta la parola “north”, ed essendo irrilevante che, in ipotesi, non fosse stata ripetuta la parola “extension”, dal momento che R5 non poteva che immettere nella extension, senza incrociare la pista, e dovendosi ritenere certo, nonostante le imprecise argomentazioni di Pica, che il pilota aveva perfettamente compreso di dover imboccare R5. In caso contrario, secondo la prassi comunemente spiegata da altri comandanti esaminati nel processo, avrebbe dovuto fermarsi e chiedere spiegazioni o conferme al controllore “ground”. Nulla di tutto questo da parte del pilota del CESSNA, che non si ferma, non consulta la bussola e prende una direzione diversa da quella indicatagli, evidentemente convinto che non gli necessitano chiarimenti, così ponendo in essere le premesse tipiche dell’errore, eventualmente indotto da un complesso di fattori, quali lo stato della segnaletica, la scarsa chiarezza delle carte, la nebbia, le procedure inadeguate.

L’altra possibilità è che il pilota avesse volutamente imboccato R6, per abbreviare la strada che l’avrebbe portato alla pista di rullaggio, attraversando la pista, in sostanza seguendo il percorso inverso a quello fatto dopo l’atterraggio, quand’era stato autorizzato a rullare su R6 per raggiungere il piazzale ATA.

Se così fosse la ripetizione delle istruzioni iniziali sarebbe stata volutamente distorsiva.

Tuttavia, anche ipotizzando l’errore e non la scelta, non verrebbe meno una valutazione di imprudenza e negligenza della condotta del pilota del CESSNA per non avere controllato che si dirigeva a sud anziché a nord, anche semplicemente verificando con la bussola, oppure chiedendo istruzioni.

Quale sia stata la ragione dell’indebita presenza del CESSNA su R6 e poi dell’attraversamento della pista, il controllore di volo non aveva alcun motivo per presagire o prevedere alcun tipo di errore, sicchè la sua condotta non ha avuto alcuna rilevanza causale.

Alla motivazione della sentenza viene pertanto contestato di non avere adeguatamente considerato la condotta del pilota del piccolo velivolo, nonostante proprio la relazione ANSV, così ampiamente utilizzata, l’avesse indicata come causa del disastro e nonostante diverse testimonianze avessero concordato sull’errore del pilota, con il risultato d’avere sbagliato nel valutare la posizione di Zacchetti.

 L’imprudenza o la negligenza della condotta del pilota è definita anche rispetto alle comunicazioni da lui intrattenute con la torre di controllo con riferimento alla posizione S4.

Infatti, alla richiesta di conferma del controllore, il pilota non comunicò alcuna perplessità né incertezza, né chiese aiuto; ricevendo quella chiamata il controllore poteva tranquillamente omettere ogni intervento, ritenendola solo una notizia fornita per una particolare modalità procedurale.

Non essendovi richiesta non sorgeva necessità di risposta: dunque il pilota non pensava d’avere sbagliato e la sua comunicazione non era tale da far pensare ad una situazione diversa da quella ritenuta in base alle comunicazioni precedenti, anche perché la parola “runway” indicava non solo la pista di decollo principale, ma anche quella di decollo turistico, esattamente incrociata dal raccordo R5.

Sulla scorta di queste premessa l’appellante afferma che l’indicazione Sierra 4 non poteva indurre alcun dubbio; i protagonisti del dialogo non si stavano correlando in merito ad un possibile errore: il chiamante non aveva esternato problemi in ordine alla sua posizione e il controllore non aveva alcuna necessità di localizzarlo: Sierra 4 era qualcosa su R5 che il pilota, per quanto noto a Zacchetti, stava sicuramente percorrendo.

La reciproca convinzione che il CESSNA fosse su R5 sarebbe dimostrata dalle ulteriori conversazioni, dalle quali si desume l’autorizzazione a recarsi sul piazzale principale secondo un tragitto che necessariamente passava da R5 e la sua comprensione da parte del pilota, che, ancora una volta, non esterna dubbi, salvo a voler ritenere che la ripetizione fu volutamente erronea, sapendo che avrebbe tratto in inganno il controllore.

La correttezza delle istruzioni di Zacchetti è illustrata con riferimento a quanto previsto nel documento ICAO 4444 relativamente all’attraversamento della pista, per dimostrare che nulla in quel frangente poteva far pensare che il CESSNA stesse attuando simile manovra.

L’ultimo ingiustificabile errore del pilota tedesco è individuato nella decisione di superare la stop bar con le luci accese, senza chiedere ed ottenere l’autorizzazione e senza neppure porsi dubbi sulla propria posizione. Atto grave, non qualificabile come semplice manchevolezza, atto dalle ovvie implicazioni in tema di causalità, sia che fosse stato deliberato, nel qual caso la rilevanza causale esclusiva rispetto al disastro sarebbe evidente, sia che si fosse trattato di erronea convinzione di trovarsi su R5.

La prima ipotesi, apparentemente sconcertante, non è in contrasto con le emergenze processuali, considerato che i piloti tedeschi avevano familiarità con l’aeroporto, che questo era di semplice struttura, che, all’atto dell’atterraggio, essi avevano dimostrato conoscenza del sedime aeroportuale, che la nebbia non aveva costituito ostacolo psicologico per l’atterraggio e che in tutto il movimento di rullaggio essi hanno manifestato sicurezza, fino ad attraversare le luci rosse dello stop bar senza chiedere autorizzazione.

La consapevolezza della trasgressione alle istruzioni non è dunque incompatibile con il quadro oggettivo e trova un riscontro dal punto di vista soggettivo, se si considera la condotta dei piloti del CESSNA in fase di atterraggio.

Da ciò deriverebbe assenza di responsabilità, e non solo per Zacchetti.

Alla stessa conclusione si deve giungere anche nel caso di equivoco o di errore sulla posizione raggiunta dal velivolo commerciale, addebitabile solo ai piloti, per non avere effettuato neppure il controllo minimo delle carte, l’unico possibile anche per il controllore, con la differenza che quest’ultimo non vi avrebbe trovato la posizione indicata come Sierra 4.

Anche in questo caso il mancato interpello del controllore per avere aiuto in ordine alla posizione, dopo avere avuto un’istruzione compatibile solo con la posizione in R5, e i successivi superamento della stop bar e attraversamento della pista, equivalgono a consapevole inescusabile violazione di un’istruzione, con le ovvie conseguenze sul piano causale.

In base a questa ricostruzione, l’appellante sottolinea altre incongruenze della motivazione: accertato che Zacchetti aveva istruito il CESSNA di orientarsi verso NORD, non è certamente addebitabile a lui il fatto che l’aereo avesse preso un’altra direzione; e tanto meno sarebbe addebitabile a lui anche se ciò fosse avvenuto a causa di segnaletica non perfettamente leggibile.

Inoltre il Tribunale ha omesso di considerare che richiamando Sierra 4, il pilota forniva comunque un’indicazione errata, perché non segnalava correttamente l’avvicinamento, dato che il segnale interessa la direzione opposta a quella seguita dall’aereo (più precisamente la segnalazione S4 era tracciata in modo da essere leggibile per chi dalla pista si diriga verso il piazzale ATA; avvicinandosi dalla pista provenendo da questo piazzale il CESSNA aveva visto la scritta al contrario). Insomma non si trattava di una comunicazione di localizzazione, ma di un dato estemporaneo nel contesto di un rullaggio normale. 

Se è vero che i piloti del CESSNA conoscevano l’aeroporto, che poco prima, in fase di atterraggio avevano rullato su R6, come ricorda il Tribunale, il loro errore è sicuramente inescusabile e, al contempo, evidenzia l’assenza di colpevolezza di Zacchetti, professionista affidabile e preparato, come dimostra l’esame delle conversazioni T-B-T che gli sono attribuite e che sono di correttezza assoluta, ivi compreso il read-back.

Sul piano della colpa, la condotta dei piloti del CESSNA si pone come evento non prevedibile, in base alla conoscenza che aveva Zacchetti, il quale la doveva alle carte aeroportuali via via aggiornate ed, eventualmente, a fonti subordinate quali ordini di servizio o atti ufficiali, in quanto resi pubblicati e resi noti, il che non era per le segnalazioni “sierra”, mai oggetto di pubblicazione, intendendosi con ciò la procedura tesa a renderla nota a tutti gli utenti.

L’appellante, in base agli elementi a lui noti, non aveva possibilità di rilevare la situazione che s’era andata definendo per una serie clamorosa di errori di terzi: il fatto era oggettivamente imprevedibile.

La condotta del controllore era in ogni caso esente da connotati di negligenza, avendo dimostrato che le conversazioni radio erano state corrette  e non avendo esplicitato il Tribunale in che consisterebbe la negligenza del controllore.

Nessun addebito poi il Tribunale ha formulato in termini di imprudenza e, quanto all’imperizia, essa è da escludere, sia in base all’analisi del tenore delle conversazioni con gli aerei in movimento, sia per l’impossibilità di avvedersi dell’erroneo instradamento, per quanto già detto sulla condotta dei piloti del velivolo commerciale.

E anche ammesso che l’indicazione “Sierra 4” avrebbe dovuto indurre Zacchetti a cercare di localizzare l’aereo, è certo che egli non avrebbe potuto riuscirci per le ragioni dette circa le fonti della sua conoscenza istituzionale. Si verterebbe pertanto in tema di errore ex art. 47 c.p.

Dopo avere concluso per l’assenza di colpevolezza di Zacchetti, l’atto d’appello passa ad illustrare richieste subordinate, lamentando il trattamento sanzionatorio di rigore eccessivo se valutato al grado e all’intensità dell’eventuale colpa ( e se rapportato alla stessa richiesta del P.M., che aveva sollecitato una pena inferiore a quattro anni di reclusione).

Qui si richiama il riconosciuto concorso di cause, tra cui la più grave  è da ritenere l’assenza del radar di terra; le deficienze strutturali dell’aeroporto, ivi compresa la segnaletica, elementi non addebitabili a Zacchetti o ai controllori di volo, costretti ad operare in condizioni di assoluta inadeguatezza.  

La pena dovrebbe pertanto essere contenuta nel minimo edittale, tra l’altro previo riconoscimento dell’attenuante del risarcimento del danno, erroneamente negato. Si fa notare che l’unico danno risarcibile è quello derivante dalla morte delle persone coinvolte, mentre la contestazione di disastro in quanto tale non è correlata all’eventualità di danno risarcibile, non essendo individuabile un soggetto legittimato a pretendere il risarcimento.

Nei pochi casi di trattative non andate a buon fine erano state inoltre presentate delle offerte reali. 

V’erano dunque tutte le condizioni per la concessione dell’attenuante, con ovvii effetti sulla determinazione della pena.

V’è poi doglianza sull’applicazione di pene accessorie previste solo per delitti dolosi e si chiede la revoca delle relative statuizioni. Non si è trattato di errore materiale, ma di errore concettuale nell’applicazione della legge penale, non emendabile con la procedura della correzione di errore materiale, cui il Tribunale ha fatto irritualmente ricorso.

A questo punto il Tribunale avrebbe dovuto inserire o annotare il nuovo dispositivo, e non riportare quello errato; ciò comporta  la mancanza del dispositivo con conseguente nullità della sentenza ex art. 546 c.p.p.

Infatti l’eventuale passaggio in giudicato della sentenza, nella veste in cui oggi appare il dispositivo, comporterebbe l’esecuzione della pena accessoria, non più esistente in forza dell’ordinanza correttiva.

Da ultimo l’appellante formula richiesta di rinnovazione dell’istruzione dibattimentale, sollecitando l’espletamento di perizia, negato dal Tribunale, finalizzata alla ricostruzione del sinistro e all’accertamento delle cause, accertamento necessario per la complessità delle tematiche tecniche e la difficoltà di analisi di diversi aspetti di fatto.

La riapertura dell’istruzione dibattimentale concerne anche l’assunzione dei testi indicati nella lista ex art. 468 c.p.p, la cui assunzione era stata esclusa dal Tribunale con la sola motivazione che si trattava di prova ridondante, pur essendo finalizzata all’accertamento di situazioni sicuramente rilevanti, quali lo stato dei luoghi, le condotte dei soggetti coinvolti a diverso titolo nel sinistro, l’analisi delle procedure adottate per la movimentazione del traffico a terra, il comportamento dei piloti tedeschi, le conoscenze dei controllori di volo e la fraseologia corrente. 

Nel giudizio d’appello, sull’accordo delle parti, s’è acquisita la sentenza del Giudice per le indagini preliminari del Tribunale di Milano in data 14 marzo 2005, a conclusione del giudizio abbreviato a carico di diversi coimputati. Si tratta di sentenza non definitiva,e, anzi, contemporaneamente sottoposta al vaglio di questa stessa Corte, valutabile come documento e comunque utile per avere un quadro più complessivo della situazione di fatto e processuale.

E’ stata inoltre disposta perizia per avere la trascrizione e traduzione delle conversazioni T –B – T-  sia la mattina dell’8 ottobre sia in alcune ore della giornata precedente.

Le ragioni di tale scelta sono specificate nel paragrafo seguente.

Qui vale solo la pena di ricordare che sul risultato di tale perizia nessuna parte ha sollevato la benché minima riserva. 

MOTIVI DELLA DECISIONE

Nullità del decreto che dispone il giudizio per violazione dell’art. 415 bis c.p.p.; illegittimità costituzionale della stessa norma in quanto non prevede la possibilità di proroga del termine concesso alle parti, nel caso di processo di particolare complessità; 

nullità, per genericità, dell’imputazione a carico di Gualano.

Impugnazione delle ordinanze 20 giugno e 30 ottobre 2003 in tema di prova e richieste di riapertura dell’istruzione dibattimentale.
Con accenti diversi tutti gli appellanti impugnano l’ordinanza 4 giugno 2003 che ha deciso sulle questioni sopra ricordate.

Le doglianze appaiono ancora oggi infondate per gli stessi motivi indicati nell’’ordinanza impugnata, cui possono aggiungersi solo poche considerazioni.

E’ pacifico che tutti gli atti furono messi a disposizione delle parti; e se anche la bobina n.133 (o Racal ICR 64 - poi  utilizzata in questa sede  a seguito della decisione di riaprire il dibattimento) era materialmente rimasta nell’uffici del P.M. procedente, ciò non di meno essa era a disposizione delle parti, alle quali comunque fu consegnato un supporto D.A.T. nel quale erano state riversate le conversazioni T-B-T, asseritamene in modo incompleto.

In realtà, che il supporto fornito alle parti contenesse quanto necessario a fini di prova è dimostrato, a posteriori, dal fatto che le parti hanno fatto abbondabti citazioni a tali conversazioni negli stessi atti d’appello ( e nei relativi allegati) e che quelle autorizzate durante il giudizio d’appello all’ascolto e al riversamento delle “piste” non comprese in quella prima operazione disposta dal P.M. non hanno prodotto alcun elaborato od osservazione sul relativo contenuto.

Ciò significa che il materiale rilevante dal punto di vista probatorio era quella consegnato e, dunque, per questo aspetto non  fu in alcun modo compromesso il diritto di difesa. 

Peraltro, aderendo alle richieste esplicite o implicite contenute in alcuni atti d’appello, la Corte ha riaperto il dibattimento disponendo, con lo strumento della perizia, la trascrizione e la traduzione dall’inglese all’italiano (quando necessario) delle conversazioni terra-bordo terra sulle frequenze radio utilizzate e dal controllore GROUND (GND -  frequenza 121,8 Mhz) e dal controllore TOWER (TWR - frequenza 118,1 Mhz), essendo il controllore GND addetto a regolare il traffico a terra degli aeromobili, e quindi, in particolare la fase di rullaggio prima del decollo e dopo l’atterraggio, ed il controllore TWR addetto a regolare specificatamente le fasi di decollo ed atterraggio.

La trascrizione ha riguardato, anzitutto, le conversazioni intercorse la mattina dell’incidente dalle 4 alle 7 UTC (6-9 ora italiana), per consentire di avere un quadro completo del traffico aereo in atto a Linate 

La perizia ha il merito di manifestare l’infondatezza delle doglianze di tipo contenutistico degli appelli di Zacchetti e di Fusco circa l’utilizzazione della relazione ANSV e dei suoi allegati, perché, introducendo formalmente e per esteso nel processo le conversazioni T –B- T del controllore GND nella mattina dell’8 ottobre, essa dimostra la correttezza della relazione ANSV, che le aveva riportate solo per estratto, e conferma la valutazione di affidabilità attribuitale dalla sentenza impugnata che, si badi, ha utilizzato tale documento solo come “base di riepilogo di risultanze… confortate da plurime prove (documentali e dichiarative)” (p.40 sentenza impugnata – sulle doglianze di carattere formale circa la natura della relazione e la sua utilizzabilità si tornerà più oltre) .

La perizia ha riguardato poi la trascrizione delle analoghe conversazioni avvenute il giorno precedente l’incidente (in condizioni di visibilità pressoché ottimali) sia nella stessa fascia oraria mattutina sia in due ore pomeridiane, per verificare quali fossero le condotte standard di controllori e piloti circa l’uso dei raccordi R5 –R6.

Tale prova, ad avviso della Corte, permette di ottenere due risultati positivi.

In fatto, consente davvero una migliore e sicura ricostruzione di quanto accaduto la mattina dell’8 ottobre 2001, la cui valutazione è essenziale con riferimento alla posizione di Zacchetti e, in ogni caso, utile anche per quanto riguarda gli altri imputati, perché chiarisce in maniera definitiva ed inequivocabile taluni dubbi avanzati qua e là (l’uso del raccordo R 6 in caso di buona visibilità; il rischio di confondere R 5 ed R 6 anche con buona visibilità; l’effettivo errore di Zacchetti nei colloqui con i piloti del CESSNA).

Dal punto di vista processuale essa conferma l’infondatezza delle doglianze contenute in molti atti d’appello circa la pretesa compressione del diritto di difesa sotto più profili.

Anzitutto perché consente di affermare che la consulenza Pica (regolarmente acquisita agli atti dopo l’esame ed il controesame dello stesso CT), pur in assenza di integrale trascrizione delle conversazioni, ne riportò fedelmente l’essenziale e pervenne a determinate conclusioni senza sottovalutazioni del materiale utile per la ricostruzione del disastro.

In secondo luogo perché dimostra l’infondatezza delle impugnazioni delle ordinanze circa la prova (segnatamente quelle del 20 giugno e 30 ottobre 2003).

Soprattutto l’imponente documentazione raccolta dal P.M., in parte la consulenza Pica e, oggi, la perizia Terlingo costituiscono i cardini  su cui fondare la decisione, essendo prove di valore marginale sia le dichiarazioni rese dagli imputati (sovente confuse) sia le testimonianze assunte, decisamente inutili quando si devono valutare posizioni (Fusco e Federico in particolare) la cui rilevanza e collocazione nel processo dipende pressoché esclusivamente dall’interpretazione di norme legislative e regolamentari e di documenti.

Di ciò s’è accorto il Tribunale che in sentenza ha giustamente utilizzato le testimonianze con parsimonia, talvolta solo a chiarimento dell’interpretazione di documenti, che poi sono stati esaminati per il loro valore intrinseco.

Ci si riferisce precisamente al ruolo del direttore di aeroporto (Fusco), la cui responsabilità, in relazione alla riconosciuta posizione di garanzia, è stata ritenuta un base alle norme del codice della navigazione e della disciplina legislativa ed interna di ENAC, non certo in base alle generiche e assolutamente irrilevanti dichiarazioni del teste Fossa (p.78 sentenza); e, poi, al ruolo di Gualano, tutto valutato sulla scorta della normativa riguardante l’Enav  e sulla scorta dei documenti acquisiti, ed anche al ruolo di Federico, per la valutazione della cui posizione bastano sicuramente i documenti acquisiti e citati in sentenza.

La posizione di Zacchetti si gioca tutta sul tenore delle conversazioni con il Cessna e sulla loro valenza  nell’individuazione dei profili di colpa del controllore di volo.

Nessuna nullità è dunque ravvisabile in relazione a pretese compromissioni del diritto di prova alla chiusura delle indagini preliminari.

La completezza delle prove assunte al fine della decisione e, per converso, la superfluità di gran parte di quelle assunte, a conferma della prognosi di ridondanze delle altre ripetutamente proposte è indirettamente fornita dall’atto d’appello proposto nell’interesse di Fusco, nel quale ci si duole del modo di conduzione dell’esame di alcuni testi, perché sollecitati a dare valutazioni, oltre che a raccontare fatti.

Senonché, basta scorrere la sentenza  per notare che Fusco si lamenta della conduzione dell’esame testimoniale di soggetti le cui deposizioni o non sono mai citate in sentenza o, in ogni caso, non sono mai considerate nel trattare la sua posizione  (i testi Di Giorgio, Salvi, Rossetti, Franco, Cardi, Vadalà, Usai, Conti).

I soli Fossa e Imparato sono citati a p.78 in quanto avevano riferito il loro convincimento in ordine al ruolo del direttore d’aeroporto, che poi, in realtà, è stato ricostruito sulla base di disposizioni legislative e documenti.

Di modo che appaiono palesemente infondate ed insensate le doglianze di pretesa nullità della sentenza a causa delle modalità di talune testimonianze mai citate in sentenza e che dunque in nessun modo hanno contribuito alla formazione del convincimento del Tribunale quale espresso nella motivazione della sentenza impugnata,  

La perizia, nel momento in cui trascrive conversazioni tra TWR e piloti che riferiscono anche delle condizioni meteorologiche in atto, peraltro già descritte nella consulenza Pica, rende evidente l’infondatezza della richiesta di riaprire il dibattimento per esaminare i testi Savarese ed Angelillo sulle medesime circostanze.

Lo stesso giudizio di assoluta inutilità investe la proposta testimonianza Maretti sull’eventuale confidenza ricevuta da una degli sfortunati passeggeri del CESSNA, circa la propria preoccupazione nel partire in quelle condizioni e con quei piloti. Inutile per la natura stessa della confidenza che esprimeva, questa sì, solo una sensazione  non  agganciata ad alcun fatto. Tale circostanza, quand’anche verificata, in ogni caso, non cambierebbe la ricostruzione dell’avvenimento.

Per le stesse ragioni è assolutamente corretta l’ordinanza 20 giugno 2003, impugnata da Federico, che aveva proposto l’audizione, come testi, dei suoi omologhi ENAC in servizio a Genova e Napoli, ai quali si sarebbe dovuto chiedere un’interpretazione delle disposizione ENAC circa la valenza e l’estensione delle mansioni del responsabile di circoscrizione aeroportuale, demandando ad essi un’interpretazione di norme, anche regolamentari, che costituisce compito specifico del giudice.

Un’altra richiesta istruttoria dell’appellante Federico concerne l’acquisizione di una lettera del Comandante Imparato del febbraio 2004 , di  molto posteriore ai fatti qui giudicati, e perciò inidonea a fornire elementi utili di valutazione degli stessi, anche in conseguenza dei successivi mutamenti legislativi e delle successive modifiche di assetto del rapporto tra gli enti interessati.

La riapertura del dibattimento è stata chiesta da Federico anche per produrre una sentenza del Tribunale di Roma, allo scopo di sostenere una certa interpretazione dell’art. 449 comma II c.p.. Si tratta, all’evidenza, di un’attività che l’appellante può compiere comunque nello svolgimento della propria difesa, perché semplicemente finalizzata a dar corpo ad una tesi giuridica, senza che sia necessario riaprire il dibattimento, non trattandosi dell’assunzione di prove.  

Va confermata l’irrilevanza della questione di legittimità costituzionale dell’art. 415 bis c.p.p..

Esattamente il Tribunale, nell’ordinanza impugnata, ha rilevato che la mancata proroga del termine era dipesa da una decisione di merito del P.M. e non formale. Il P. M., in sostanza, ha ritenuto congruo in concreto il termine di legge, con la conseguenza che anche una diversa formulazione della norma impugnata di incostituzionalità non avrebbe sortito effetto alcuno.

Va confermata la decisione del giudice di primo grado, anche quanto all’asserita genericità dell’imputazione riguardante Gualano. Non si può che condividere l’affermazione secondo cui l’imputazione descrive “ con adeguato dettaglio ed analiticità i profili di colpa oggetto di addebito e le situazioni di fatto, garantendo all’imputato piena salvaguardia del diritto di difesa” (così l’ordinanza  4 giugno 2003).

L’imputazione è chiarissima nella contestazione di profili di colpa per negligenza ed omissione sia relativamente alla mancata tempestiva installazione di un radar “di terra” sia relativamente alla mancata direzione delle strutture periferiche dipendenti, allo scopo di ovviare all’assenza di quel tipo di radar  (vale la pena di ricordare che l’imputazione di cooperazione colposa in disastro aereo riguardava altri dipendenti ENAV, con diverse funzioni e responsabilità a livello sia centrale che periferico, sottoposti di Gualano, giudicati separatamente, alcuni dei quali hanno definito col cosiddetto patteggiamento in appello la loro posizione). 

Gli appelli di Fusco e di Zacchetti contengono eccezione di inutilizzabilità della relazione dell’Agenzia Nazionale della Sicurezza del Volo  sulla quale è basata in gran parte, come per relationem, la motivazione della sentenza.

L’ANSV aveva redatto  tre relazioni, due intermedie ed una finale del marzo 2004,acquisita quest’ultima, ex art. 523 c.p.p., quando ormai la discussione era cominciata e senza consentire alle parti di interloquire in proposito.

Secondo gli appellanti il documento utilizzato dal Tribunale nel motivare la sentenza è stato acquisito senza contraddittorio e senza che fosse esaminato il ritenuto autore, in modo da far qualificare quel documento quasi come un anonimo.

Dell’infondatezza nel merito s’è già detto e si rimanda a quanto sopra scritto trattando dell’esito e delle conseguenze della perizia disposta durante il giudizio d’appello.

A questo punto occorre solo discutere dell’aspetto formale della questione.

Anzitutto è da escludere che la relazione di cui discute sia da considerare senza padre, anonima.

Essa proviene sicuramente dall’Agenzia Nazionale per la sicurezza del Volo e come tale è attribuibile al responsabile dell’agenzia, sebbene, in ipotesi, materialmente redatta anche da altri soggetti.

In secondo luogo essa è stata acquisita come documento ai sensi dell’art. 234 c.p.p. e ne ha sicuramente la natura ed il contenuto nella parte in cui espone, sia pure mettendole in un proprio ordine, circostanze di fatto.

Si tratta di una prova acquisita in modo  del tutto legittimo e rituale, e sicuramente utilizzabile nei limiti che s’è dato lo stesso Tribunale, vale a dire quale (comodo) riepilogo di risultanze già acquisite (p.40 sentenza)  e senza considerazione “per eventuali valutazioni in essa espresse..non…destinate ad operare alcuna incidenza sul percorso ricostruttivo dei fatti già ampiamente operato in dibattimento e sulla valutazione delle prove acquisite” (così l’impugnata ordinanza 5 marzo 2004) .

Il Tribunale non ha derogato a questi limiti, perché mai le valutazioni espresse nella relazione circa le possibili cause del disastro (per quanto di rilievo non solo fenomenologico, ma anche giuridico) sono state utilizzate come elemento a carico degli imputati.

Laddove ha citato talune valutazioni o conclusioni contenute nella relazione il Tribunale ha evidenziato (anche con il diverso carattere grafico del neretto) le proprie ragioni di consenso o di dissenso, indicando di volta in volta le risultanze processuali di diversa fonte che confermavano o smentivano il dato della relazione (ad esempio a p. 34 della sentenza, in cui si nega validità all’ipotesi di particolari stimoli commerciali legati al volo del CESSNA e alla necessità di ripartire subito nonostante le condizioni di visibilità; o ancora a pag. 38 laddove si contrasta l’interpretazione secondo cui l’ingresso del piccolo velivolo in pista era avvenuto senza autorizzazione).

Rimane, in ogni caso e al di là delle precedenti osservazioni, che in nessun modo le valutazioni contenute nella relazione ANSV sono da annoverare tra le prove di colpevolezza degli imputati

Allora non resta che ribadire che davvero il ricorso a questo documento ha costituito solo  un comodo riepilogo di risultanze altrimenti acquisite già indiscutibili allora e, per la verità, mai messe in dubbio, quali la successione delle conversazioni tra Zacchetti ed i piloti del CESSNA, riportate anche nella consulenza Pica, le modalità dell’urto tra i due aeromobili, le conseguenze della caduta del BOIENG della Scandinavian Airlines al suolo e poi contro il magazzino bagagli, la conseguente morte di tutti i trasportati sul Boieng e sul  CESSNA (passeggeri ed equipaggi) e di quattro dipendenti SEA al lavoro nel magazzino, nonché il pacifico stato di fatto delle strutture aeroportuali (riportato anche nella consulenza Pica e accertato, in ogni caso, con le altre prove assunte) vale a dire, l’assenza del radar di terra, la particolare condizione della cosiddetta stop-bar su R6, la descrizione della segnaletica orizzontale e verticale.

Se si parte da questa constatazione non si può che ritenere esatta e condivisibile la scelta del Tribunale circa l’ utilizzazione della relazione.

E ciò che, in ipotesi, poteva non essere indiscutibile allora, come le conversazioni T- B - T tra il controllore GND e gli altri aerei in rullaggio o tra il controllore TWR e gli aerei in decollo o in atterraggio, perché non preceduto da apposita trascrizione, lo è diventato ora, a seguito della perizia disposta nel giudizio d’appello.

In conclusione non è ravvisabile nessun vizio di nullità od inutilizzabilità relativamente alla più volte citata relazione, perché legittimamente acquisita e correttamente utilizzata per ciò che essa, in quanto documento, poteva offrire in termini di verifica di circostanze di fatto, oggetto di conforme accertamento nella consulenza Pica.

Un’ultima questione processuale è sollevata nell’appello di Zacchetti, che eccepisce la  nullità della sentenza, per mancanza di dispositivo a causa della avvenuta correzione di errore materiale del dispositivo in punto pene accessorie, correzione non riportata nell’originale depositato della sentenza. Si tratta di un’eccezione cui corrisponde l’appello della Procura della Repubblica di Milano, che, a sua volta, censura  la sentenza limitatamente alle statuizione delle pene accessorie, ricordando che a norma degli articoli 31, 32bis, 33 e 37 c.p. avrebbero dovuto essere applicate a tutti la pena accessoria dell’interdizione dai pubblici uffici e per il solo Gualano anche quella dell’interdizione dagli uffici direttivi delle persone giuridiche e delle imprese per una durata pari a quella della pena principale

Di fatto il Tribunale aveva erroneamente applicato l’interdizione perpetua dai pubblici uffici e l’interdizione legale per la durata della pena, pene accessorie non contemplate per i reati colposi, disposizione cui lo stesso tribunale ha cercato di ovviare con la procedura dell’errore materiale.

L’eccezione di nullità per inesistenza del dispositivo è palesemente infondata.

Il dispositivo esiste ed è quello letto in dibattimento.

L’errata applicazione di una pena accessoria non comporta declaratoria di nullità, ma da luogo a motivo d’impugnazione, non diversamente da qualsiasi altra statuizione eventualmente errata in diritto, ma suscettibile di passare in giudicato se non impugnata.

Nella fattispecie è discutibile che si potesse ricorrere alla correzione di errore materiale, perché, in effetti, l’eliminazione di una statuizione come quella sulle pene accessorie modifica l’atto su un punto essenziale, tant’è vero che sul punto vi fu ricorso per Cassazione (p.116 sentenza).

Tuttavia il dispositivo letto in udienza esisteva, continua ad esistere in tutte le statuizioni, comprese quella (originale) sulla pena accessoria, non essendo stata annotata e comunque non essendo efficace la disposta correzione a causa dell’impugnazione proposta.

L’eccezione di nullità della sentenza per mancanza di dispositivo in quanto tale va respinta; la relativa doglianza va qualificata come impugnazione della errata statuizione in punto pena accessoria, di cui si dovrà tener conto, in una con la corrispondente del P.M., solo in caso di conferma della condanna di Zacchetti ad una pena che comporti l’applicazione di quelle accessorie.

Nel merito, la Corte ritiene, sulla scorta dell’esame degli atti alla luce dei motivi d’appello, che non tutte le conclusioni cui è pervenuto il giudice di primo grado siano condivisibili.

In concreto è condivisibile l’assunto che alla base dell’incidente vi siano più cause concorrenti, da individuare nell’errore umano combinato del controllore di volo Zacchetti e dei piloti del CESSNA, nella mancanza del radar di terra e nell’equivoca e non ben visibile segnaletica (come si specificherà) sul raccordo R6.

Ad avviso della Corte le procedure esistenti a Linate per la movimentazione dei velivoli sull’area aeroportuale e in vista di decollo e atterraggio erano adeguate e funzionali.

L’incidente non si verificò a causa dell’applicazione di procedure inadeguate, ma perché, per il concorso delle tre cause indicate,  la procedura finì per essere disattesa, infranta.

Simile conclusione permette di confermare il giudizio di colpevolezza di Gualano e Zacchetti.

La Corte dissente invece totalmente dalle conclusioni relative a Fusco e a Federico, perché l’esame della normativa all’epoca vigente non permette, anzi esclude che si possa individuare a loro carico la violazione un obbligo giuridico di attivarsi rispetto a quelle che sono state indicate come concausa dell’evento, di modo che eventuali loro omissioni possano, a loro volta, definirsi concausa.

Sul piano dell’affermazione dei principi in tema di nesso di causa nei reati omissivi impropri la Corte non può che rimandare all’elenco di decisioni di legittimità citate nella sentenza impugnata, principi che saranno applicati anche in questa sede, con l’avvertenza, però, che il nesso di causa verrà ricercato ed individuato solo con riferimento a quegli errori od omissioni, a quelle negligenze od imprudenze imputabili a taluno rispetto allo specifico disastro di cui si discute, non potendo certo definirsi concause altre situazioni, eventualmente frutto di negligenze e altrimenti censurabili, ma sicuramente irrilevanti nella fattispecie (ad esempio le eventuali manchevolezze nell’addestramento dei controllori di volo, la mancata previsione di una ricognizione della pista da parte loro come forma di istruzione preventiva, la stessa condotta di Usai, assentatosi dalla Torre di controllo nonostante il suo ruolo di caposala).  

Le conversazioni tra il controllore GND Zacchetti e gli aerei in rullaggio la mattina dell’8 ottobre 2001

La Corte ritiene necessario riportare per esteso buona parte delle conversazioni tra il controllore Ground e gli aerei in movimento a terra nella mattina dell’8 ottobre dalle ore 5,39 e 17 secondi UTC ( ore italiana 7,39 e 17) fino al momento in cui Zacchetti ebbe certezza che il CESSNA era rimasto  coinvolto in un incidente.

Sono riportate col carattere neretto tutte le conversazioni che riguardano i due aerei coinvolti nell’incidente, quelle relative al rullaggio di altri aerei che, in base alle istruzioni del controllore, avevano regolarmente imboccato R5 e altre ritenute significative.

L’ora è indicata solo nella prima conversazione, mentre nelle successive il riferimento è ai minuti e ai secondi

           (5)     39.17
………..
due comunicazioni insieme



GND

avete parlato in due chi è che vuole l’ultima sul campo?



AZA2021
la 2021buon giorno



GND

buon giorno 2021   36 destra in uso, vento calmo, 50 metri di 




generale, nebbia, RVR alfa 200, bravo 175, charlie 225 temperatura



17 con 16, QNH 1013, stop orario 40


41
AZA2021
Copiato 36  1013 l’RVR copiato, una buona giornata



GND

a voi, break chi era l’altro ?



GND

other station calling Linate Ground?


. ………

         41.36
SAS686
ground good morning Skandinavian 686, stand is 13, we are fully    



ready, we have information alfa



(Ground buon giorno SK686, lo stand é il 13, siamo pronti, abbiamo





le informazioni Alfa.)



GND
686 buon giorno, slot at 0616, start up in accordance and cleared to 



destination via trezzo 5 A Abesi 7 A flight level 100

  



(686 buon giorno, lo slot é 06.16, mettete in moto in accordo e  





autorizzato a destinazione via Trezzo 5A, Abesi 7A – livello 100)



SAS686
start up approved in accordance the slot 0616 and Trezzo 5A 



           Abesi 7A and level 100 Skandinavian 686

………………………….

   05.51.16       GND
19, è corretto, passando i pompieri, se già non li ha passati, contatti la

                                                torre 118.1, buon giorno 

AZA 2019
buon giorno

              35
AZA410
ground Alitalia 410 pronto a rullare

GND
410 rulli all’attesa di Categoria tre, QNH 1013, e……riporti girando a sinistra sulla via di rullaggio principale

AZA410
rulla per il punto attesa  Categoria tre, 1013 l’acca, riporterà girando a sinistra Alitalia ……14……..Alitalia 410

          52.58
AZA410
ground Alitalia 410, sta girando a sinistra sul raccordo principale

          53.02

GND

grazie 410, le do il codice, 0435



AZA410
0435,   410



GND

tutto corretto, passando i pompieri, chiami la torre 18 e 1, buon giorno



AZA410
passando i pompieri 18 e 1, Alitalia 41 dieci, ciao

            18
ILUBI 
ground IBI all’ATA, pronto a rullare

GND
IBI a nord Romeo 5, QNH 1013, riportate in vista della stop bar estensione pista principale

ILUBI

romeo 5 riporterà stop bar estensione principale, I B I

         54.03
AZA1278
linate ground buon giorno, Alitalia 1278



GND

1278 buon giorno, stand alfa 14, report into position



AZA1278
alfa 14, report parked

              21
SAS686
ground Skandinavian 686, request taxi from 13

GND
Skandinavian 686, taxi to the holding position CAT three, QNH 1013 and please call me back entering the main taxiway


(SK 686, rullate posizione attesa Cat 3, QNH 1013 e per favore richiamatemi entrando sulla taxiway principale.)

SAS686
taxi holding CAT three, QNH 1013, I’ll cal you when entering the main taxiway Skandinavian 686


(Rulliamo all’attesa CAT 3, QNH 1013, vi richiamerò entrando sulla via di rullaggio principale, SK 686)

             47
LXPRA
Linate ground buon giorno da LXPRA con charlie, messa in moto

GND
buon giorno LRA messa in moto approvata, senza slot una volta tanto, Dorin 5 A  Parma 8 A   5000 piedi

LXPRA
approvata, Dorin 5 A  Parma 8 A   5000 piedi, PRA grazie

GND

OK ci sentiamo

55.37
IDEAS

Ground buon giorno IDEAS è pronto a mettere in moto in accordo


allo slot



GND

IAS buon giorno, ee…manca ancora il rilascio, lei ha fatto tutto?



IDEAS

credo che stiano provvedendo comunque

GND
OK  IAS, comunque lo slot è ai….le 6 e 11, la…l’uscita sarà Trezzo 5A  Abesi 7 A e il livello iniziale 100 ee…..poi la chiamo per metter, quando arriva il rilascio

56.07     IDEAS
copiato, in attesa per la messa in moto, Trezzo 5 A, Abesi 7 A  100

                                    iniziali I-AS

      05.56.34
 GND

Alitalia 1278 ground



 GND

Alitalia 12  78 ground



AZA1278
in questo momento è entrata al parcheggio



GND

OK allora la considero dentro, grazie buon giorno



AZA1278
buon giorno

               52
LXPRA
ground  LRA



GND

avanti



LXPRA
mi può dare per favore…..l’ultima RVR?



GND

l’RVR al momento è alfa e bravo 250, charlie 200 metri



LHPRA
LRA
grazie

         57.27
ILUBI

agli stop del romeo 5  IBI



GND

IBI, mantenete un attimo, break Skandinavian 686 ground



SAS686
go ahead Sir





(Avanti .signore)



GND

your position please





(La vostra posizione per favore)



SAS686
now we are still reaching 19 taxiway, Skandinavian 686





(Stiamo tuttora raggiungendo la via di rullaggio principale Sk686)

GND

confirm on the main taxiway now, Sir?



(Confermate sulla via di rullaggio principale, ora?)

GND
sorry Skandinavian 686, could you please, confirm are you on the main taxiway now?


(Spiacenti SK 686, potreste, per favore confermare che adesso siete sulla via di rullaggio principale?)

GND

Skandi  686 ground ?

SAS686
yes, now we are entering the main taxiway, Skandinavian 686


(Sì, adesso stiamo entrando sulla via di rullaggio principale, SK686)

GND
thank you Sir, continue, I’ll call you back for the transponder code



(Grazie, continuate, vi richiamerò per il codice transponder)

SAS686
Skandinavian 686

         58.14
GND

IBI continuate sul principale linea alfa

ILUBI

principale, linea alfa IBI

              20
DIEVX
Linate buon giorno, DIEVX, request start up with information



           Charlie

(Linate buon giorno, DIEVX chiede la messa in moto con informazioni Charlie) 

GND
DIEVX……buon giorno, please speak a bit louder thank you. You are clear to destination via Saronno 5 A  Arles 8 A transition, 6000 feet initial climb


(DIEVX, buon giorno, per favore parlate più forte, grazie. Siete autorizzati a destinazione via Saronno 5A, Arles 8A, transizione 6000 piedi salita iniziale)

        58.44      D-VX

DIEVX is cleared to destination, Saronno 5 A  after Argon on 8 A    





departure, climb initially 6000…D-VX

    05.58.54
GND
      OK Arles 8 A the transition, start up is approved according to the slot 

                                               06.19

(Ok, Arles 8A, la transizione, messa in moto approvata in accordo allo slot 06.19)

DIEVX
start up is approved according to the slot and confirm Arles 8 A

GND

OK

          59.06
ADH937
buon giorno ground Airone 937, according to the slot, requesting the



clearance

GND
937 buon giorno, slot 061………….0610, start up in accordance, Pikot 5 A  Karpi 8 A  5000 feet

ADH937
according…….Pikot 5 A  Karpi 8 A  5000 feet Airone 937

GND
937 is correct…break Skandinavian 686, when airborne squawk zero triple four

SAS686
zero triple four Skandinavian 686

GND

that is correct, passing the fire station call  tower 118.1

GND

Skandinavian 686 good bye

             44
GND

IBI  riportate entrando sulla via di rullaggio principale



ILUBI

sulla linea alfa IBI

   06.00.02 
AZA2021
ground buon giorno, Alitalia 2021, bravo 6, request start up clearance

GND
Alitalia 2021 buon giorno, slot 0610, start up in accordance Pikot 5 A  Karpi 8 A 5000 feet

AZA2021
OK start up clearance in accordance with slot 0610, Pikot 5A  Karpi 8A   5000 feet initially Alitalia 2021

              30
AUA222
Linate ground buon giorno Austrian triple two, with information




Charlie, stand is 30, request start up and ATC clearance

GND
Austrian triple two buon giorno, slot time 0623, start up in accordance, Trezzo 5 A  Oskor 9 A flight level 100

AUA222
Austrian triple two, start up is approved…0623 and we are cleared departure route Trezzo 5 A  Oskor 9 A transition, Austrian triple two and we are cleared to 100


(Austrian 222 messa in moto approvata…06.23 e siamo autorizzati


partenza via Trezzo 5A, Oskor 9A, transizione – AU 222 e autorizzato livello 100)

GND

that is correct

         01.30
GND

IBI ground?



ILUBI

siamo sulla… principale ora



GND

OK grazie, il….vostro codice è 4 tre volte 6



IBI

4 tre volte 6  IBI 



GND

E’ corretto, passando il traverso dei pompieri, con la Torre 118.1





Ciao.



ILUBI

al traverso dei pompieri, 18 e 1, ciao grazie IBI

        03.07
AZA2010
eh….Linate buona…..buon giorno Alitalia

….

GND

2010?

06.03.13        AZA2010
si, scusate ground la..Alitalia 2010 ha liberato



GND

buon giorno 2010, si che siamo a Linate non c’è dubbio, come può



vedere, può..può procedere per alfa 5, riporti entrando



AZA2010
e…grazie faremo, autorizzati all’alfa 5 Alitalia 2010

       04.07
GND

IAS ground



GND

IDEAS ground



IDEAS

sì



GND

è arrivato il rilascio, può mettere, riporti pronto



IDEAS

riporterà pronto IAS, grazie

        05.00
AZA2021
ground Alitalia 2021 we are now ready to taxi

GND
Alitalia 2021 from bravo 6 taxi holding point 36 right QNH 1013, please call me back entering the main taxiway.

                       (AZ2021 dal Bravo 6 rullate al punto attesa 36destra- QNH 1013 per

                       favore richiamatemi entrando nella taxiway principale)

                       AZ2021           Copied AZ 2021 we’ll call you  entering on the main taxiway, we 

                                               are cleared to taxi runway 36.                                                          


(copiato AZ 2021 vi chiameremo entrando sulla twy principale,

                        siamo autorizzati a rullare alla pista 36 destra)


              24
DIEVX
buon giorno DIEVX, general aviation, for taxi

                                           
(Buon giorno DIEVX, all’Aviazione Generale per il rullaggio)



GND

station calling unreadable

                                 

(Stazione che chiama, illeggibile)



DIEVX
 the DIEVX

                                              
(é la DIEVX)



GND

DIEVX ground, confirm ready to taxi?

                                            
(DIEVX, ground, confermate che siete pronta al rullaggio?)

           

DIEVX
affermative

              42
GND

DVX taxi north via Romeo 5 QNH 1013, call me back at the stop




bar of the…..main runway extension

DIEVX
roger via Romeo 5 and…..1013, and call you back before reaching main runway

          06.07
LXPRA
LRA buondì, la messa per Firenze, dall’ATA

GND
LRA buon giorno, la messa è già stata approvata ai 55, riportate pronti a muovere

LXPRA
scusate, pronti a muovere LRA

GND
OK RA, rullate a nord Romeo 5, QNH 1013, vi dovrete accodare ad un Citation marche DIEVX che sta rullando anche lui sul Romeo 5, ovviamente non è in vista, e come limite di autorizzazione avete la stop bar dell’estensione pista principale sul romeo 5

LXPRA
seguiamo il tedesco e lo stop delle….sul romeo 5  RA

              47
ADH937
ground Airone 937 from alfa twenty one, request taxi



GND

937 stand by, I’ll call you back



ADH937
standing by Airone 937

     06.06.58
GND

Alitalia 2010 ground


AZA2010
sta entrando in parcheggio, la venti dieci, non è ancora parcheggiata



GND

comunque è di….è di..fronte di fronte al finger se mi… conferma




questo



AZA2010
si,si sta per entrare, 5 metri e siamo fermi



GND

e allora la considero dentro, buon giorno e grazie

          07.17   
AZA2021
e la venti ventuno sta entrando…..la main taxiway

GND
venti ventuno grazie, continui la richiamo io per il….codice. Break Airone 937 rulli all’attesa di categoria 3, QNH 1013 riporti anche lei entrando sulla via di rullaggio principale

ADH937
rulla 36, 1013, riporterà entrando sulla via principale la 937

             56
GND

Alitalia venti ventuno, codice 4603



AZA2021
4603 Alitalia 2021



GND

2021 is correct, passing the fire station, call tower 18.1 bye

AZA2021
call tower 18.1 Alitalia 2021

        08.21
DIEVX
DIEVX is approaching Sierra 4





(DIEVX sta avvicinandosi al  Sierra 4)

             26
GND

DIEVX   confirm your position?





(DIEVX confermate la vostra posizione?)

             29
DIEVX
approaching the runway…..Sierra 4





(Avvicinando pista…Sierra 4)

             33
GND

DVX  roger, maintain the stop bar, I’ll call you back





(D-VX, ricevuto, mantenete lo stop bar, vi richiamerò)

             37
DIEVX
roger, hold position





(Ricevuto, mantengo la posizione)

             54
GND

Airone 937 dove siete di bello?



ADH937
ee…stiamoooo…..sullaaa… via tra 18 e i delta

        09.04
GND

quindi siete praticamente davanti alla torre, corretto?

             07
ADH937
ee…si un pochino prima, appena prima

             10
GND
bene, allora siete quasi sulla via di rullaggio, continuate vi richiamo io



per il codice

              14
ADH937
continuiamo la 937

              16
GND

DVX continue your taxi on the main apron follow the alfa line

(D-VX, continuate il rullaggio sul parcheggio principale, seguite la linea Alfa)

               24
DIEVX
roger, continue the taxi in main apron alfa line the…DVX





(Ricevuto, continuo rullaggio nel parcheggio principale





linea Alfa…D-VX)

               30
GND

that is correct and please call me back entering the main taxiway

(Ciò è corretto e per favore richiamate entrando nella via di rullaggio principale)

                35
DIEVX
I’ll call you on the main taxiway





(Vi richiamerò sulla via di rullaggio principale)

                40
………
(due stazioni insieme)è sulla via principale la 937  Sirio 051 per la




messa

06.09.41
GND

Airone 937 grazie, continui, il codice transponder è 4611

          50
ADH937
4611 la 937

          53
GND

è corretto, passando i pompieri contatti la torre 118 e 1, buon giorno

     09.58
ADH937
passando i pompieri con 18 e 1 con la torre, grazie buon giorno la

                         
937

     10.04
SIO0051
ground buon giorno la Sirio 0051 per la messa Parigi Le Bourget

          08
GND

0051 buon giorno, messa in moto approvata in accordo allo slot 6 e



27.A destinazione Saronno 5 A  Ometo 8 A   6000 piedi la salita




iniziale

           23
………..
ELT…………………………………………………………………….

           24
SIO0051
con la Saronno 5 A  Ometo 8 A   6000 iniziali per la 0051

           29
GND

corretto

           31
IDEAS

IAS  pronto a rullare dall’ATA

           35
GND
IAS  un attimo solo, break  LRA  confermate che siete già sul romeo



5?

40        LXPRA stavamo aspettando di uscire…..di vedere uscire il tedesco, noi non  





l’abbiamo visto, voi sapete dov’è?

            45
GND

E’ sul piazzale principale, direi che potete andare

            48
LXPRA
direi di si, grazie, muoviamo

50
GND

OK IAS seguite l’XPRA, e il QNH 1013, anche per voi la clearance

limite è la stop bar dell’estensione pista principale

        11.00
IDEAS

seguirà RA  AS, stop limite al prolungamento

        12.04
AUA222
Linate ground Austrian triple two request taxi

             08
GND

Austrian triple two please maintain position I’ll cal you back

             11
AUA222
wilco Austrian triple two

             15
GND

DIEVX  request your position

             23
GND

DIEVX  request your present position

             34
AZA2023
ground la venti ventitre

             36
GND

avanti

             38
AZA2023
senta noi siamo qua all’alfa 15, dietro di noi abbiamo sentito, un paio



di minuti fa, tre colpi in sequenza…e…la rampista qua riferisce di




aver visto dietro di noi, qui nella parte terminale della pista una scia



rossa di fuoco di……..un…….qualcosa……verso…. 

l’antenna del



localizzatore

         13.00
GND

OK e….grazie riferiamo e……DIEVX  ground !

              08
GND

DIEVX ground !

              16
GND

DIEVX ground !

06.13.27
GND

DIEVX  g round !

          33
GND

RA ground



LXPRA
si avanti RA


GND

OK abbiamo probabilmente un incidente, mantenete la posizione




e….vi richiamo io

LXPRA
copiato, noi abbiamo qui le luci verdi, per adesso siamo al traverso della pe….turistica

GND

dov’è che siete ?

LXPRA
al traverso dell’estensione della turistica della……aa….left

GND

OK, voi non avete visto niente ?

LXPRA
assolutamente, qua è tutto libero

      13.58
GND

….OK   IDEAS ground

      14.00         IDEAS
avanti



GND

voi siete già sul romeo 5 ?



IDEAS

affermativo, possiamo anche tornare indietro, siamo al bivio con il 



piazzale dei militari



GND

affermativo, tornate indietro e….adesso  faccio….tornare indietro




anche RA, break LRA fate 180 e tornate indietro, vi richiamo io

LXPRA
d’accordo, noi liberiamo qui sulla piazzola e torniamo indietro al piazzale dell’ATA

            22
GND

Austrian triple two ground



AUA222
Austrian triple two go ahead



GND

Austrian triple two ground



AUA222
yes, go ahead Austrian triple two



GND

OK probably…..probably we have an accident on the…on the field, so



for the moment maintain position the delay is undetermined





(Ok, probabilmente abbiamo avuto un incidente sul…campo, perciò





per il momento mantenete la posizione. Ritardo indeterminato)



AUA222
wilco Austrian triple two, maintain position

             44
GND

DIEVX  ground !

             55
LXPRA
….e comunque LRA, qua a questa altezza del rullaggio, la    visibilità è

discreta è….

GND
si ma il problema che l’altro Citation che avete davanti non mi risponde più e …lui stava sul piazzale principale quando l’altro traffico ha riportato quello che ho sentito prima quindi….non….so che cosa dirle guardi

LXPRA
si, si è solo per riferirvi del livello di visibilità che c’è qua che permette di vedere gli ostacoli ecco

         15.23
GND

Sirio 0051 ground, ha copiato tutto ?

SIO0051
si, la Sirio 0051 ha copiato, e stiamo provando a metterci in contatto col V..E che abbiamo un nostro passeggero che è lì a bordo

              36
GND

DIEVX, mi conferma su quello c’è l’avete ?

    06.15.40
SIO0051
si, confermiamo, sul DVX



GND

avete un suo numero cellulare del passeggero ?



SIO0051
si, adesso stiamo provando a chiamarlo, appena abbiamo nuove ve



le faccio sapere



GND

si grazie moltissimo, grazie



SIO0051
ci mancherebbe

             51
BAW561
Milano Speed Bird 561



GND

station calling ?



BAW561
Speed Bird 561 has been an accident on the airfield ?



GND
may be Sir….we don’t know, we don’t have the ground radar and we


are trying to understand Sir….delay is…..is indeterminate, I’ll call you

(Può darsi signore… non sappiamo, non abbiamo il radar di terra e stiamo cercando di capire…ritardo…indeterminato- richiamerò)

          La lettura di tali conversazioni (ma anche il loro ascolto che è avvenuto parzialmente in  udienza durante l’arringa difensiva per Fusco e che i componenti della Corte hanno fatto in proprio) permette alcune sicure affermazioni, che smentiscono diverse ipotesi o illazioni delle parti e che permettono di trattare compiutamente le argomentazioni di merito dell’appello di Zacchetti  e di Gualano.

Anzitutto va confermato che quella mattina l’aeroporto operava in condizioni di visibilità 2 secondo quanto previsto dalle disposizioni operative 2/97.

La condizione di visibilità 2 è attestata nella comunicazione inviata, dopo l’incidente, dal caposala operativo Usai al direttore del CAV Perrone e a Ciarniello, responsabile nazionale dei servizi del traffico aereo di ENAV (anche se con improprio riferimento al corrispondente doc. ICAO, che aveva dato origine alle DOP 2/97).

La condizione di visibilità 2 è definita come visibilità sufficiente per i piloti a rullare ed evitare collisioni con altri aerei/veicoli sulle vie di rullaggio e sulle intersezioni mediante l’osservazione visiva diretta, ma insufficiente per il personale degli Enti di controllo ad esercitare il controllo visivo su tutto il traffico suddetto.

Con la ulteriore istruzione al controllore dell’obbligo di chiedere al pilota conferma di tutte le autorizzazioni emesse dalla TWR ad entrare nelle vie di rullaggio e a percorrerle fino alla posizione attesa

Tale condizione di fatto è attestata nelle stesse conversazioni T –B- T-.

Oltre all’ultima segnalazione dell’aereo LXPRA a Zacchetti appena sopra richiamata, si può ricordare la conversazione tra Zacchetti e  l’aereo GND (“ stiamo approssimandoci alla bretella giù” ); tra Zacchetti e l’aereo BMA3V5 (GND: Midland 3V5 per il rullaggio seguite il traffico dalla Linea Bravo, alla vostra sinistra, confermate che lo avete in vista?(traduzione dall’inglese) BMA3V5:” Follow the Alitalia MD 83…”), a dimostrazione che gli aerei in rullaggio erano generalmente in grado di vedere il traffico di riferimento e che, nel pieno rispetto della procedura, Zacchetti fermava l’aero interessato, quando questi non dava conferma di avere contatto visivo con chi lo precedeva (rispettivamente alle pagine 103, 10 ,106 perizia Terlingo).

Le condizioni atmosferiche – e la presenza di nebbia in particolare – non avevano creato né situazioni di disagio né, tanto meno, di panico tanto nei controllori quanto nei piloti.

Tale situazione per loro non era di carattere eccezionale e l’affrontavano secondo procedure abituali, al di fuori di ogni emergenza.

La successione degli interventi non era neppure così serrata o incalzante dal punto di vista cronologico (poteva passare anche quasi un minuto tra una conversazione e l’altra) da indurre in particolari difficoltà controllore e piloti che, di fatto, si scambiavano le informazioni necessarie o richieste senza alcun affanno o urgenza. Quando volevano avere notizie sulla visibilità i piloti le richiedevano ed ottenevano le risposte necessarie.

Con particolare riferimento a Zacchetti, quel che emerge dalla sua condotta di quella mattina, fino al drammatico errore nel gestire il rullaggio del CESSNA, è la figura di un professionista adeguato al proprio lavoro. Nella successione dei suoi interventi non c’è la minima traccia di emotività, di nervosismo, di impazienza.

Perfino quando si fa manifesta la possibilità di un incidente in pista le comunicazioni di Zacchetti con i diversi aerei non tradiscono panico o incapacità di gestire la situazione.

Questo va detto perché le allusioni ed i dubbi sollevati sulla professionalità dell’imputato (aveva rinunciato ad un corso d’aggiornamento, era il meno esperto, le valutazioni professionali ne avevano sottolineato l’emotività) sono rimasti tali, privi di riscontro e comunque privi di qualsiasi collegamento con la vicenda in esame.  

E’ significativo che tutti gli aeromobili in rullaggio dal piazzale A.T.A. furono indirizzati su R 5 , perché quella era la prassi riconosciuta ed usata in caso di bassa visibilità (la mancanza di un’ufficializzazione di simile procedura, che era di per sé corretta e sicuramente seguita quella mattina, è frutto di un’omissione e di una negligenza di per sé censurabile, ma non costituente concausa dell’evento, proprio perché irrilevante rispetto al drammatico evento di quella mattina).

Le registrazioni del precedente 7 ottobre, pure oggetto di perizia, attestano  l’uso di R 6 quando la visibilità era adeguata. Così fu per l’aereo marche  C-NX  alle ore 15,18:7; e così per l’aereo l’aereo ERJ2593 alle precedenti ore 15,0:38; il pilota di quest’ultimo velivolo propose egli stesso al controllore GND di poter rullare su R 6, quando il controllore GND (che non era Zacchetti) aveva manifestato l’intenzione di fargli seguire un altro aereo in rullaggio su R 5 ( rispettivamente p.78 e p.75 perizia Terlingo).

Nella sentenza del GIP che ha concluso il giudizio abbreviato si legge anche una confutazione alla diversa impostazione seguita dal P.M., riferita all’autorizzazione concessa ad un aereo alle ore 3,51.46 dell’8 ottobre, autorizzazione assolutamente legittima perché nessun altro mezzo si stava muovendo, a quell’ora, sull’aeroporto (pp.63-64 sentenza 14 marzo 2005 Gip Milano; in tal caso si rispettava anche la più restrittiva delle procedure ipotizzate, essendovi un solo aeromobile in movimento).

La stessa sentenza confuta un’altra affermazione del P.M., il quale aveva ricordato dell’aereo ERJ2614, autorizzato a rullare accodandosi ad altro velivolo che, secondo il controllore GDN, non era in vista dalla Torre di controllo (in nota 321 p.64).

L’affermazione del P.M. è suggestiva, ma errata, perché parte da un travisamento della situazione di fatto.

 Nell’intera giornata del 7 ottobre sull’aeroporto di Linate vi furono condizioni di visibilità ottimali, come dimostrano gli stralci di conversazione tra il controllore TWR ed alcuni piloti. Alle 7,42,58 TWR  comunicò all’aereo VLE 828 una visibilità di 2100 metri.Alle successive ore 14,02.41 la visibilità era invariata, sebbene piovesse  (TWR – aereo 35); alle successive ore 14,47.03 la visibilità era migliorata fino a 2300 metri (TWR – aereo I-BR) (tutte riportate nella perizia Terlingo alle pp. 4, 24, 32).

Essendo quella la condizione di visibilità, è chiaro che il “non si vede da qua” pronunciato dal controllore non aveva nulla a che fare con una cattiva visibilità per ragioni atmosferiche, ma significava solo che dalla sua posizione il controllore non poteva vedere dove si trovasse in quel momento l’aereo, essendo ovvio che dalla Torre di controllo era impossibile visualizzare ogni angolo del sedime aeroportuale.

Ciò non aveva alcuna implicazione o conseguenza in termini di sicurezza del traffico perché, il 7 ottobre 2001, si verteva in quella situazione che, tanto per le raccomandazioni ICAO quanto per le DOP 2/97, era da qualificare come di visibilità 1.

Si può, pertanto, escludere l’esistenza di una prassi che permettesse il rullaggio su R6 con bassa visibilità (nel gergo aeronautico LVP) 

Ciò che più conta, esclusa l’eccezione detta, la mattina dell’8 ottobre Zacchetti aveva autorizzato tutti gli aerei in sosta all’ A.T.A. solo al rullaggio su R 5. In particolare, per quanto riguarda la fase cruciale immediatamente precedente al disastro, si trattava di due aerei.

Uno di questi, marche ILUBI, aveva iniziato il rullaggio alle 5,53:18;

il secondo, marche LXPRA, alle 6,06:07, avrebbe dovuto accodarsi, secondo le istruzioni di Zacchetti al CESSNA che era partito poco prima.

I piloti di entrambi questi aerei, italiani, conversarono in Italiano con Zacchetti, compresero esattamente le istruzioni e fornirono un read-back perfetto (rispettivamente a p. 116 e 120 perizia).

Tuttavia neppure questi due piloti (come quasi tutti gli altri in rullaggio sulla main taxiway) usarono nel read- back esattamente tutte le parole pronunciate dal controllore:

GND
IBI a nord Romeo 5, QNH 1013, riportate in vista della stop bar estensione pista principale

ILUBI

romeo 5 riporterà stop bar estensione principale, I B I

E l’altro

GND
OK RA, rullate a nord Romeo 5, QNH 1013, vi dovrete accodare ad un Citation marche DIEVX che sta rullando anche lui sul Romeo 5, ovviamente non è in vista, e come limite di autorizzazione avete la stop bar dell’estensione pista principale sul romeo 5

LXPRA
seguiamo il tedesco e lo stop delle….sul romeo 5  RA

Ciò significa – lo riconosce la stessa sentenza impugnata-  che non era né richiesta né necessaria la ripetizione pedissequa dell’istruzione, essendo sufficiente che la risposta del pilota, anche riassuntiva, rendesse evidente che egli aveva capito.

Si noti che il pilota ILUBI risponde “stop bar su estensione principale” omettendo la parola pista e che il pilota LXPRA richiama solo la stop bar su Romeo 5, senza alcun accenno alla pista o all’estensione.

Se ne deve dedurre necessariamente che allorché il pilota del CESSNA tralasciò nel proprio read –back il riferimento all’estensione della pista, citando solo runway non aveva affatto dato un read- back incompleto ed incomprensibile, perché avendo ripetuto chiaramente Via Romeo 5, lasciava intendere a Zacchetti d’avere capito quale direzione prendere.

In effetti il punto cruciale della vicenda risiede nelle due conversazioni successive

     6.  08.21
DIEVX
DIEVX is approaching Sierra 4





(DIEVX sta avvicinandosi al  Sierra 4)

             26
GND

DIEVX   confirm your position?





(DIEVX confermate la vostra posizione?)

             29
DIEVX
approaching the runway…..Sierra 4





(Avvicinando pista…Sierra 4)

             33
GND

DVX  roger, maintain the stop bar, I’ll call you back





(D-VX, ricevuto, mantenete lo stop bar, vi richiamerò)

             37
DIEVX
roger, hold position





(Ricevuto, mantengo la posizione)

e poi

           6.09.  16 GND

DVX continue your taxi on the main apron follow the alfa line

(D-VX, continuate il rullaggio sul parcheggio principale, seguite la linea Alfa) 
               24
DIEVX
roger, continue the taxi in main apron alfa line the…DVX





(Ricevuto, continuo rullaggio nel parcheggio principale





linea Alfa…D-VX)

               30
GND

that is correct and please call me back entering the main taxiway

(Ciò è corretto e per favore richiamate entrando nella via di rullaggio principale)

                35
DIEVX
I’ll call you on the main taxiway





(Vi richiamerò sulla via di rullaggio principale)

Nella sentenza impugnata (p.97) si fa intendere di ritenere certo che i piloti del CESSNA sapessero di essere su R6.

Non esistendo registrazioni delle conversazioni avvenute nella cabina del CESSNA è impossibile ricostruire l’accaduto con certezza ed occorre tentare una ricostruzione fondata su argomentazioni di tipo logico, avvalendosi dei soli dati di fatto noti e certi, escludendo qualsiasi connotazione o indagine di tipo psicologico –comportamentale (l’abitudine alla ripetizione di comportamenti in ambiente conosciuto, la tendenza alla conferma- vi fa ampio ricorso il consulente Pica; la sentenza impugnata sostanzialmente le ignora e anche la Corte ritiene che si tratti di considerazioni non utilizzabili).

Nella sentenza impugnata si legge che il pilota non era disorientato, ma semplicemente aveva confuso nominativamente R 5 con R 6.

In realtà, nulla permette di dire che i due piloti del CESSNA avessero confuso nominativamente i due percorsi, mentre deve ritenersi certo che a un certo punto si siano trovati disorientati, avendo dubbi sulla strada intrapresa.

Il primo read –back non è ancora indicativo di errore o di confusione. 

GND

DVX taxi north via Romeo 5 QNH 1013, call me back at the stop




bar of the…..main runway extension

DIEVX
roger via Romeo 5 and…..1013, and call you back before reaching main runway

S’è visto come quel tipo di risposta all’istruzione fosse non solo consentita, ma intrinsecamente chiara, col riferimento esplicito a R5.

Da quella frase dunque non si può trarre la conclusione che i piloti del CESSNA si fossero avviati consapevolmente su R6, neppure per inconscia abitudine, così come sostiene la difesa Zacchetti. 

Tale conclusione è contraddetta da quanto si dirà tra poco. 

L’incertezza (o meglio, il dubbio) dei piloti del CESSNA circa la propria posizione è dimostrata dalle parole “approaching Sierra 4”, che, parafrasando la condivisibile analoga  espressione del Tribunale,  costituiva un vero messaggio d’allarme fatto risuonare nelle orecchie di Zacchetti.

 Le parole  “approaching sierra 4” e “approaching the runway Sierra 4” sono ben di più e qualcosa di più grave di un riporto estemporaneo.

Ad avviso della Corte né la sentenza impugnata nè quella che ha concluso il giudizio abbreviato e, inevitabilmente, anche la difesa Zacchetti,  soppesano adeguatamente un dato obiettivamente pacifico e cioè che la scritta Sierra 4 (a prescindere da ogni considerazione sul suo significato, sull’incompletezza delle cartine) si presentava capovolta ai piloti del CESSNA (si veda la fotografia a p.103 della consulenza Pica).

Essa infatti, tracciata nel lontano 1996 per motivi contingenti, era un segnale destinato ad essere visto ed eventualmente considerato dai piloti dei velivoli che uscivano dalla pista attiva dopo l’atterraggio, ma non aveva alcun significato per i piloti che percorrevano il raccordo R6 diretti alla pista, proprio perché non ne erano destinatari.

Nessun pilota, in condizioni normali e, sapendo dove si trovava, avrebbe comunicato alla Torre un riporto che non poteva essere tale.

Quella frase va pertanto necessariamente interpretata non tanto come un riporto, del tutto atipico oltre che estemporaneo, ma come un vero e proprio segnale di disorientamento, di dubbio sulla propria posizione, dubbio superato – peraltro equivocando - dopo che il controllore, chiesta la conferma della posizione, aveva indicato come ulteriore limite per il rullaggio la serie di luci unidirezionali, impropriamente, ma costantemente  chiamata stop –bar (ne esisteva una anche su R 5, con analoghe condizioni di operatività).

Tale conclusione è in pieno accordo e non in contrasto con il fatto che entrambi i piloti del piccolo velivolo, Koenigsmann e Schneider, fossero ritenuti “familiari” con l’aeroporto per le precedenti esperienze di volo, avvenute tutte, come dimostrato dalla difesa Fusco nel corso della discussione, in condizioni di buona visibilità.

Essi conoscevano la conformazione dell’aeroporto e, in particolare, sapevano sicuramente che il raccordo  R6 intersecava la pista , dato che essi erano atterrati  a Linate poco più di un’ora prima di cominciare l’ultimo sciagurato rullaggio e, in quell’occasione, avevano chiesto ed ottenuto di effettuare un back –track  sulla pista di atterraggio, per raggiungere più agevolmente, tramite R6, il piazzale A.T.A., dimostrando così  conoscenza dei luoghi.

Si ignora se anche in occasioni precedenti essi avessero seguito lo stesso tragitto, sicchè nulla si può desumere sul grado di conoscenza di S4. Certo, quella mattina, avevano percorso lo stesso tratto di strada in senso inverso ed erano transitati sopra S4, ma non sappiamo quanta attenzione potessero avervi prestato.

Perché allora avvertire Zacchetti con ” approaching sierra 4”  ?
L’unica conclusione possibile é che il CESSNA aveva imboccato R 6 per errore e non per scelta: non aveva senso indicare una posizione significativa solo per chi viaggiava in senso inverso, se non per segnalare il proprio disorientamento, il dubbio di essere finiti sulla strada sbagliata e di essere in prossimità della pista, dubbio la cui esistenza è tanto più consistente quando si ritenga che i piloti del piccolo aereo avessero indicato S 4 ricordandosi d’avere percorso quel tratto di strada, in senso inverso, circa un’ora prima (in questo senso la condivisibile osservazione della sentenza impugnata a p.110).

D’altro canto, se si fossero avveduti d’avere imboccato un raccordo diverso da quello menzionato dal controllore nella prima autorizzazione al rullaggio, non avrebbero dovuto fare altro che segnalare il fatto allo stesso controllore.

L’errore di instradamento non era un fatto occasionale. Proprio il  precedente 7 ottobre, in condizioni di visibilità pressoché ottima, l’aereo  marche I-VA, chiamato a rullare su R 5, aveva mal compreso l’istruzione ricevuta e s’era avviato su R 6. I piloti se n’erano accorti ed avevano subito avvisato, in modo esplicito il controllore, senza ricorrere ad indicazione di riporti (“sicuramente abbiamo sbagliato”, a pag. 65 perizia Terlingo), ricevendo tutte le istruzioni necessarie per proseguire il rullaggio in sicurezza. 

In conclusione i piloti del CESSNA chiesero aiuto a Zacchetti;  ritennero di aver avuto l’aiuto richiesto e di trovarsi sulla strada giusta, nel momento in cui il controllore, sentita conferma della posizione e collocando mentalmente il CESSNA su R 5, lo autorizzò a raggiungere prima la stop –bar e poi il piazzale principale .

Tale convinzione del controllore risulta chiaramente dalle istruzioni di rullaggio date all’aereo LXPRA (riportate sopra) e poi dopo l’incidente dall’ulteriore colloquio col pilota dello stesso aereo, allorchè Zacchetti riferì che “il Citation che avete davanti non mi risponde più…lui stava sul piazzale principale” (p.122 perizia Terlingo).

In sostanza i piloti del CESSNA avevano imboccato per sbaglio R6, lo avevano percorso per un tratto, avevano avuto il dubbio di essere sulla strada sbagliata segnalando S4 con le curiose ed allarmanti modalità descritte, manifestando anche la possibilità di essere in avvicinamento alla pista.

Zacchetti non ha rilevato nessuna di queste incongruenze, ha continuato a pensare che il CESSNA fosse su R5 e, dopo avergli dato come limite la cosiddetta stop –bar, lo ha autorizzato a raggiungere il piazzale.  

La difesa di Zacchetti fa leva – per escludere la colpa – sul fatto che i controllori ignoravano la collocazione di S4, punto non riportato sulle cartine ufficiali.

L’ignoranza di Zacchetti può essere data anche per scontata, ma, lungi dal giustificarlo, costituisce prova di colpa della sua successiva condotta.

 Di fronte all’indicazione di un punto di riporto ignoto, nell’impossibilità  di vedere fisicamente l’aereo, nella mancanza dell’ausilio tecnico indispensabile per individuarne la posizione, cioè il radar di terra, Zacchetti aveva una sola possibilità ed un solo dovere: fermare subito l’aereo, impedire la prosecuzione del rullaggio fino a quando non ne fosse stata individuata la  posizione.

La diversa condotta tenuta, che ha consentito la prosecuzione del rullaggio fino all’indebito ingresso in pista, fonda la colpa di Zacchetti. Essa comincia coll’incomprensione della comunicazione del CESSNA su S4 e sull’avvicinamento alla pista, si radica nell’averne trascurato il significato e si conclude nell’avere dato un’istruzione 

6.09.  16 GND

DVX continue your taxi on the main apron follow the alfa line

(D-VX, continuate il rullaggio sul parcheggio principale, seguite la linea Alfa) 
               24
DIEVX
roger, continue the taxi in main apron alfa line the…DVX





(Ricevuto, continuo rullaggio nel parcheggio principale





linea Alfa…D-VX)

               30
GND

that is correct and please call me back entering the main taxiway

(Ciò è corretto e per favore richiamate entrando nella via di rullaggio principale)

                35
DIEVX
I’ll call you on the main taxiway





(Vi richiamerò sulla via di rullaggio principale)

tale per cui il pilota del CESSNA è stato rassicurato circa la sua posizione ( e circa il fatto che non stava raggiungendo la pista, ma il piazzale principale), perché ha trovato davanti a sé una barra di arresto simile a quella che avrebbe trovato su R5, così da intendere che superando quelle luci rosse avrebbe incontrato il piazzale e la via di rullaggio principale, anziché la pista attiva, come avvenne.

Il Tribunale afferma (p.111) che le luci rosse furono superate in termini del tutto fisiologici e ciò è vero, ma non a causa della normativa specifica che consentiva l’attraversamento della pista quale condotta implicitamente autorizzata dalla fissazione di un limite di clearence, quanto piuttosto perché le informazioni ed istruzioni avute avevano fatto loro sciogliere, in modo sbagliato,  il dubbio sulla propria posizione. 

Si vuol dire, in altri termini che tutti i tentativi di affermare una imprudente condotta dei piloti tedeschi, anche perché in violazione delle loro regole nazionali di divieto di superare segnali rossi, sono assolutamente vani, perché i piloti tedeschi si ritenevano giustamente autorizzati a superare quel segnale,  essendo convinti di avviarsi al piazzale principale.

La condotta di Zacchetti può essere qualificata solo come negligente (l’omessa verifica della posizione) ed imprudente (per avere dato l’ulteriore istruzione di movimento senza sapere con esattezza, ma solo immaginando, dove fosse il velivolo suo interlocutore) ed ha costituito senza dubbio la (con)causa ultima  per il verificarsi del disastro.

La sua condotta negligente non è la sola, perché è accompagnata da quelle di diversi altri soggetti operanti per ENAV (anche Zacchetti era dipendente ENAV) a diversi livelli e a quella di soggetti operanti per il gestore S.E.A. s.p.a .

La concausa più immediatamente collegata alla posizione di Zacchetti è quella relativa alla segnaletica. Tale situazione non riguarda direttamente gli imputati di questo troncone di processo e, tuttavia, se ne deve brevemente trattare perché indirettamente può concernere la posizione di Fusco ( e ancora più indirettamente quella di Federico) 

E’ pacifico che iniziando il rullaggio dal piazzale A.T.A.,  il CESSNA doveva muoversi in modo da raggiungere una biforcazione, segnalata da riga gialla e terra,  a fianco della quale stavano le indicazioni , parimenti scritte in giallo, R 5  e R 6.

Le due sigle erano dipinte solo con colore giallo non rispettante gli standards ICAO che richiedevano altra forma, altra dimensione ed uno sfondo nero che ne avrebbe vivacizzato il risalto cromatico, rendendo più immediata la percezione.

La scritta R6 era inoltre l’unico segnale identificativo di quella taxiway, sull’intera lunghezza, non essendovene altra fino all’intersezione della pista .

E’ altrettanto pacifico che un rifacimento di quelle righe non era stato disposto da tempo e che le scritte erano in parte usurate.

Analizzando le conversazioni Zacchetti/CESSNA, s’è concluso che il velivolo commerciale si era trovato su R6 per sbaglio e che il richiamo a S4 aveva rappresentato il segno di disorientamento dei piloti. La causa dell’errore va primariamente ravvisata nell’assenza di segnalazioni a terra ben visibili al momento della biforcazione dei due percorsi R5 ed R6, tanto più per essere gli unici elementi identificativi del raccordo R6 per un lungo tratto. Solo col difetto di percezione visiva del segnale, alla luce delle citate conversazioni, si spiega l’errato instradamento del CESSNA e l’insorgere del dubbio nei piloti solo dopo avere percorso circa 2/3 del raccordo , in corrispondenza di S 4, e dopo avere superato l’intersezione con la pista turistica. 

Occorre dare atto dell’esistenza di due diverse valutazioni, rinvenibili una nella consulenza Pica e l’altra nell’acquisita e già citata sentenza del GIP.

Ebbene, il consulente Pica, pur avvertendo del carattere di esperimento del proprio lavoro, formula una simulazione di quasi invisibilità delle righe e delle scritte a terra, accostando una fotografia della biforcazione in condizioni di buona visibilità (e anche così R5 ed R6 si vedono a fatica) ad una in cui è immaginata la condizione di nebbia (p.74 consulenza).

Il Gip, dal canto suo, pur dando atto che la tinta dei due markings era così sbiadita che la loro conformazione era a stento distinguibile con visibilità ottima, opta per una soluzione affatto diversa, affermando che i piloti erano del tutto consci di essere su R6, che le condizioni di nebbia non avrebbero loro impedito comunque di avere visione di quelle righe, ipotizzando anche che, scesi dall’aereo dopo l’ atterraggio di un’ ora prima, vi avessero camminato sopra. Tuttavia, il Gip si contraddice subito dopo, quando riconosce che “l’analisi della visuale consentita dalla conformazione del velivolo …ha dimostrato che i segnali non potevano essere visti quando il CESSNA si trovava proprio a ridosso della  biforcazione, cosicché, pur non potendosi pervenire sul punto ad una conclusione certa, deve ritenersi maggiormente verosimile  che le scritte R5 ed R6 non fossero visibili per il pilota” (p.107 sent. Gip Milano 14 marzo 2005).

In sostanza l’esame delle fotografie dello stato dei luoghi conferma la scarsa visibilità delle scritte, visibilità ulteriormente ridotta dalla nebbia e resa ancor più difficoltosa dal fatto che, data la conformazione del velivolo, i piloti del CESSNA avrebbero potuto vedere bene la biforcazione solo quando si fossero trovati ad una certa distanza e non immediatamente a ridosso.

Questo dato, combinato con quanto emerge dal tenore delle conversazioni con la torre di controllo, dimostra con ragionevole certezza logica che l’erroneo instradamento fu dovuto alla mancata percezione delle giusta direzione, che avrebbe dovuto essere suggerita, prima ancora che dalla bussola o dalla cartina, dalla segnaletica predisposta ad hoc (non si è assolutamente in grado di sapere se i piloti avessero tentato di orientarsi con uno o entrambi quegli strumenti).

Ne consegue che va affermata e ribadita la rilevanza causale della carenza di segnaletica, perché  a questa che va attribuito il primo errore del pilota del CESSNA, da cui sono derivati i malintesi con Zacchetti.  La carenza di segnaletica ha costituito la prima, in ordine cronologico, delle condizioni dell’evento.

E’ pacifico che la manutenzione della segnaletica, id est  il suo mantenimento in modo da essere efficace e funzionale al suo scopo, era compito di S.E.A. e dei suoi uffici a ciò deputati.

Si potrebbe obbiettare, in senso inverso, che nelle medesime condizioni di scarsa visibilità sia l’aereo marche ILUBI e quello marche LXPRA si erano mossi dallo stesso piazzale uno appena prima e uno appena dopo il CESSNA DIEVX, con le medesime istruzioni di rullaggio e senza sbagliare.

L’obiezione non supera il rilievo che i piloti di entrambi quegli aerei erano italiani  e interloquirono in italiano con Zacchetti, il che rende evidente una familiarità con l’aeroporto di Linate ben maggiore di quanta non ne avessero i piloti tedeschi.

In ogni caso, il diritto di tutti i piloti ad avere una segnaletica inequivoca e il relativo obbligo di fornirla non vengono meno per il solo fatto che qualcuno non s‘era fatto ingannare dalla scritte sbiadite. 

Il P.M. ha individuato diverse ipotesi di responsabilità del  personale di appartenenza ENAV, la società (già ente) deputata a garantire i servizi di assistenza al volo . La maggior parte di questi (Marzocca, Perrone, Patrizi, Gasparrini, Ciarniello) è stata giudicata con rito abbreviato. 

Le uniche posizioni di personale ENAV  all’esame della Corte nel processo, sono quelle di Zacchetti, di cui s’è appena detto, e di Sandro Gualano, amministratore delegato di ENAV s.p.a., al quale è addebitato, in cooperazione colposa col direttore generale Marzocca, di avere colpevolmente tardato nel sostituire con altro sistema adeguato, di cui pure era stata programmata la fornitura, il radar di terra esistente a Linate, ma che aveva cessato di funzionare alla fine del novembre 1999, e di non avere attivato le strutture dipendenti per l’adozione di procedure che tenessero conto dell’assenza del radar.

Esclusa, per quanto detto, la rilevanza della questione procedurale, l’accusa  a Gualano ( e a Marzocca) consiste nel non avere ripristinato quegli standard di sicurezza di cui Linate disponeva finchè aveva funzionato il radar ASMI esistente, situazione cui rimanda, in qualche modo, la frase con la quale Zacchetti rispose alle sollecitazioni dell’aereo BAW 561 che era in attesa di muovere (p.123 perizia Terlingo) 

 GND
may be Sir….we don’t know, we don’t have the ground radar and we


are trying to understand Sir….delay is…..is indeterminate, I’ll call you

(Può darsi signore… non sappiamo, non abbiamo il radar di terra e stiamo cercando di capire…ritardo…indeterminato- richiamerò)

Le appassionate considerazioni della sentenza di primo grado a proposito del radar e di Gualano (pp.55-57 e pp.59-70) devono essere sottoposte a qualche precisazione per ovviare a una qual frammentarietà che le caratterizza e per rispondere ai motivi d’appello, secondo cui l’assenza del radar di terra – e conseguentemente il ritardo della sua installazione – non erano causa o concausa del sinistro.

A questo proposito va subito precisato, per quanto sia ovvio, che all’imputato non può essere addebitato nulla di quanto avvenuto prima della sua nomina quale commissario di ENAV, nell’agosto 2000

Va poi detto che l’unico soggetto competente a decidere se dotare o meno un aeroporto di un radar di terra o di un altro sistema per il controllo del traffico a terra (SMGCS) era ed è esclusivamente  ENAV s.p.a (e ciò anche prima che l’ente si trasformasse in s.p.a.). 

L’aeroporto di Linate era uno dei pochissimi aeroporti italiani dotati, fin dagli anni sessanta, di un radar ASMI (aerodrome surface movements indicator), comunemente detto radar di terra.

La necessità di provvedere per tempo alla sostituzione di un’apparecchiatura obsoleta e prossima a compiere il proprio ciclo vitale era stata ravvisata dall’ AAAVTAG (Azienda autonoma di assistenza al volo per il traffico aereo generale), poi diventata ENAV, fin dal 1991.

Si era così giunti alla stipula nel 1994 di un contratto di fornitura di un sistema di controllo del traffico a terra con la società FIAR.

Da allora, anche per la opposizione  netta nel 1995 della DGAC (direzione generale Aviazione civile, allora direzione del Ministero dei Trasporti, le cui competenze sono poi transitate ed ENAC), la fornitura del sistema subì una serie di contrattempi e di difficoltà, tali per cui, nonostante le continue avvisaglie di una prossima “morte” del radar ASMI (la ditta incaricata della manutenzione aveva segnalato a più riprese la difficoltà di reperire pezzi di ricambio e di garantire la funzionalità) la vicenda contrattuale non andò in porto e l’aeroporto di Linate continuò a funzionare senza essere più dotato di quello strumento.

La difesa Gualano, tramite la consulenza dell’Ing. Delle Mese, abbastanza fugacemente smentito dal giudice di primo grado (p.69), ha sostenuto che il ritardo nel completamento della fornitura – che pure, secondo l’impostazione difensiva, non costituisce causa o concausa del disastro – non era addebitabile all’imputato, ma era dipesa dalla cattiva organizzazione o incapacità del fornitore FIAR (su questo aspetto ha insistito a lungo la difesa Gualano anche nella discussione davanti alla Corte). 

Leggendo la cronologia degli avvenimenti quale riportata nella consulenza effettuata dall’Ing. Bardazza su incarico del P.M., si notano sì incertezze da parte di FIAR, ma si notano anche scarsa iniziativa di ENAV e nessuna propensione ad accelerare i tempi , come dimostra il decorso di due mesi  (6 dicembre 2000 – 6 febbraio 2001) per la nomina da parte di Gualano di due professionisti la cui opera era necessaria per la realizzazione della opere civili di rafforzamento della struttura esistente della Torre di controllo (su cui andava collocata parte della struttura del nuovo sistema).

Nel frattempo era venuta a compimento una scelta politica, in forza della quale, anche a causa di decisioni in sede europea, le autorità governative italiane avevano rinunciato al progetto di un sostanziale ridimensionamento dell’aeroporto di Linate a favore dello sviluppo di Malpensa, adottando provvedimenti che ritornavano a prevedere un incremento del traffico a Linate.

Si possono qui citare il D.M. 9.10.98  e poi i decreti  3 marzo 2000 (Bersani) e 5 gennaio 2001 (Bersani bis), con i quali si ampliavano le possibilità di utilizzo di Linate. E fu lo stesso ministro Bersani a nominare Gualano commissario straordinario di ENAV il 4 agosto 2000, quando, dunque, il programma di riqualificazione di Linate era stato non solo deciso in sede politica, ma anche avviato.

A questo punto, e proprio per l’evidenza politica e pubblica della questione Linate, per le accresciute esigenze di sicurezza che vanno di pari passo con l’incremento del traffico, la modalità e i tempi di esecuzione del contratto di fornitura del sistema per il controllo del traffico a terra in quell’aeroporto vennero a costituire una situazione di particolare rilevanza, se non di vera e propria urgenza, sia per l’importanza dell’aeroporto di Linate, nel sistema degli aeroporti nazionali sia perché segnali di urgenza e di necessità di quell’ausilio tecnico furono forniti da diversi uffici ENAV e proprio con riferimento alle caratteristiche meteorologiche della zona (si noti che l’importanza peculiare dei due principali aeroporti milanesi è riconosciuta anche da ENAC il cui regolamento di organizzazione del personale istituiva aeree di sistema direzionale solo per Milano e Roma e per nessun altra zona d’Italia).

Qui basterà citare la relazione dell’Ing. Onofrio, direttore dei lavori per l’installazione del sistema SMGCS  a Linate in data 28 febbraio 2001, inviata al direttore dell’area operativa –tecnica di Enav  e la successiva missiva 1 marzo 2001 dell’Ufficio servizi tecnici Ingegneria di ENAV a  firma Di Giorgio, di accompagnamento della stessa relazione, destinatario il direttore generale Marzocco.

Nella relazione si afferma esplicitamente la necessità di dotare lo scalo delle apparecchiature contenenti la migliore tecnologia disponibile, la fine di ottenere il massimo livello di capacità operativa, nonché il massimo livello di sicurezza, soprattutto in condizioni di scarsa visibilità. 

Delle implicazioni connesse ai continui ritardi per dotare l’aeroporto di un ausilio tecnico che sarebbe diventato essenziale con il programmato aumento di traffico, Gualano era sicuramente consapevole, vuoi per le evidenze più ampiamente politiche della vicenda Linate, vuoi perché a lui si deve la nomina dei due esperti incaricati del rafforzamento della  capacità statica della Torre di controllo, vuoi perché fu lui a nominare la Commissione di congruità, nomina che era, in sostanza, diretta conseguenza del contenuto della relazione Onofrio, circa la necessità di aggiornare il sistema in via di installazione all’aeroporto di Linate.

L’indicazione di queste ultime situazioni come fonte di conoscenza per Gualano della stasi nella fornitura e nell’indefinito prolungarsi delle varie fasi di esecuzione del contratto esclude il rilievo di un’argomentazione difensiva secondo cui a un certo momento v’era stato un blocco del canale informativo, perché il 9 febbraio 2001 il direttore dell’area tecnica ed operativa ing. Di Giorgio aveva bloccato l’invio a Gualano di una relazione del direttore dei lavori Ing. Onofrio.

Basta osservare che allo stesso periodo risale la già citata nomina di due esperti e che successiva ancora è la nomina della commissione di congruità ad opera dello stesso Gualano (7 maggio 2001), che ha ben chiaro l’oggetto in discussione (ammodernamento del sistema SMGCS per Linate).

La difesa di Gualano ha sottolineato che presenza del radar di terra va messa in relazione alle capacità operative di un aeroporto e non alla sua sicurezza (vi corrisponde una precisa dichiarazione di Gualano,nel corso del suo esame, a p.72 della  trascrizione di stenotipia del verbale d’udienza15 gennaio 2004).

In realtà la sicurezza e intensità di traffico sono due facce della stessa medaglia.

In tanto si può sostenere  un aumento di traffico in quanto si adeguano parallelamente le strutture e le procedure finalizzate a garantirlo, nel rispetto di quella che è la prima riconosciuta esigenza della navigazione aerea, cioè la sicurezza.

Del resto, l’inscindibile relazione tra i due concetti entità del traffico –sicurezza è espressa non solo nella citata relazione Onofrio (e dunque proviene dall’ Ente di cui lo stesso Gualano era il massimo rappresentante), ma è riconosciuta anche nella consulenza tecnica redatta dal consulente di Gualano ing. Delle Mese, in cui si legge testualmente:

“il controllo del traffico di mezzi mobili sulla superficie aeroportuale è un aspetto importantissimo della sicurezza di un aeroporto, perché gran parte degli incidenti aerei avviene proprio sulla superficie aeroportuale…Dei vari sensori preposti a tale scopo il radar si è dimostrato oggi il sistema in grado di risolvere brillantemente il problema…”
Concetto ribadito dal manuale  dei sistemi per l’assistenza ed il controllo del movimento di superficie (SMGCS- doc. ICAO 976-AN/927), in cui, al paragrafo 4.6, punto 4.6.2, si  afferma che:

“ supponendo che un aeroporto sia adeguatamente munito di supporti visivi, l’installazione di un radar aeroportuale  per il movimento di superficie può dare un valido contributo alla sicurezza e all’efficienza del controllo del movimento al suolo in condizioni di visibilità ridotta e di notte; ed è improbabile che si ottenga il massimo del rendimento in assenza di tale dispositivo” (la traduzione in italiano è ripresa dalla consulenza Bardazza).

Infine, a dimostrazione della funzione anche di sicurezza del radar basta citare le IPI (Istruzioni permanenti interne) del CAV di Linate  (ufficio ENAV) in data 15 dicembre 1999, in cui è scritto che “allo scopo di ottenere una efficace sicurezza delle operazioni i CTA utilizzeranno gli apparati radar Asmi e CDS 1000 per gli scopi previsti dalla vigente normativa” ( peraltro  il radar ASMI di Linate era deceduto qualche giorno prima).

In sintesi la negligenza e l’imprudenza dei vertici ENAV (Gualano e Marzocca) non consistono tanto nell’avere ritardato l’installazione del sistema SMGCS commissionato a FIAR, quanto nell’avere sottovalutato il fatto che la “morte” del radar ASMI alla fine del novembre 1999 aveva indebolito il sistema di sicurezza di Linate, pur in presenza di procedure di movimentazione fondamentalmente adeguate, e che se tale indebolimento poteva non essere particolarmente rischioso in condizioni di traffico ridotto, una diversa previsione era facilmente realizzabile, una volta incrementato il traffico secondo le direttive del competente organo politico (al momento dell’incidente il traffico su Linate  era prossimo al valore di elevata intensità).

Il loro dovere giuridico, ex art. 40 capoverso c.p., era quello di garantire gli stessi livelli di sicurezza dei movimenti a terra degli aerei quali assicurati dal radar ASMI

In conclusione, l’omessa sostituzione del radar di terra ASMI con un suo equivalente a distanza di quasi due anni dalla cessata funzionalità del primo, omissione dovuta anche alla sottovalutazione delle esigenze di sicurezza del traffico aereo a Linate, notoriamente condizionato, nei mesi autunnali e invernali, dalle particolari condizioni atmosferiche, costituisce causa dell’evento, nel senso che se tale ausilio tecnico fosse stato disponibile la mattina  dell’8 ottobre 2001, Zacchetti si sarebbe potuto agevolmente accorgere dell’errore dei piloti tedeschi e , a sua volta, non sarebbe incorso in errore, comunque colpevole (per quanto detto trattando la sua posizione) nel collocare su R5 il piccolo velivolo.  Tale ausilio tecnico, con assoluta verosimiglianza, sarebbe stato decisivo per evitare il disastro.

La Corte ritiene pertanto di dover confermare il giudizio di colpevolezza di Zacchetti e Gualano, pur se con argomentazioni parzialmente diverse da quelle esposte nella sentenza impugnata.

Il dissenso con il giudice di primo grado è invece totale quanto alla posizione di Fusco e Federico, perché non è dato trovare alcuna omissione di Fusco e, indirettamente, di Federico, che possa essere considerata concausa dell’evento, in quanto in violazione di una norma, legislativa o di altro genere, che radicasse in capo a loro un dovere di attivare una condotta di per sé idonea ad evitare l’evento.

E ciò vale sia con riferimento ad una generica e generale posizione di garanzia, che vorrebbe individuare nel direttore d’aeroporto una sorta di nume tutelare di tutte le attività che vi si svolgono, sia , più concretamente, perché è solo rispetto alle modalità concrete dell’evento che si deve accertare  l’eventuale omissione di atto dovuto, la cui adozione avrebbe eliminato il rischio del disastro, pur in presenza delle tre citate concause.

La stessa motivazione di primo grado sul punto è intrinsecamente contraddittoria, come si vedrà.

L’esame dell’imputazione elevata nei confronti del personale ENAC necessita tuttavia di un’analisi, che il Tribunale di primo grado, aderendo totalmente all’impostazione dell’accusa, non ha fatto.

L’imputazione a carico di Fusco e Federico è costruita in parte ripetendo quasi pedissequamente l’art. 2 L. 250/97 istitutiva di ENAC, con il richiamo alla funzione di regolamentazione (tecnica) coordinamento e controllo e. in parte, rifacendosi al regolamento del personale.

In realtà nessuna di queste norme permette di identificare una posizione di garanzia del direttore d’aeroporto e, indirettamente, del direttore  del sistema direzionale.

Non l’articolo 2 della legge, che individua solo i compiti di ENAC in generale, senza attribuire specifiche funzioni o competenze, e non il regolamento del personale, che elenca a sua volta alcune funzioni attribuite ad organismi periferici, ma non le specifica nè indica con quali mezzi  e modi dovessero essere espletate.

Neppure l’art.9 del contratto di programma tra Ministero dei Trasporti e della Navigazione ed ENAC, pur prevedendo l’attribuzione di una funzione di vigilanza ad ENAC sull’operatività e la qualità dei servizi resi dalle società di gestione aeroportuali, e dunque da  S.E.A. s.p.a., detta le modalità di simile controllo.

In altri termini, né da fonte legislativa, né da fonte regolamentare, né indirettamente dalla fonte contrattuale è possibile individuare come si dovesse espletare il concreto obbligo di vigilanza e controllo di ENAC sulle attività che costituiscono la vita dell’aeroporto. 

Ciò ha portato il P.M., ed il Tribunale ha fatto propria questa impostazione, a rifarsi agli articoli 719 e 725 del codice della navigazione, come specificativi del contenuto del regolamento, quanto al direttore d’aeroporto,  e al Decreto Legislativo 30 marzo 2001 n.165, contenente nome sull’ordinamento del lavoro alle dipendenze delle pubbliche amministrazioni,  per individuare l’esistenza di poteri sostitutivi di Fusco in capo a Federico, altrimenti non rinvenibili nel solo regolamento del personale ENAC.

Ovviamente il riferimento a norme diverse da quelli desumibili dal capo d’imputazione non muta la sostanza della contestazione, posto che essa rimane pur sempre ancorata alla violazione di obblighi di regolamentazione e di controllo, quali desumibili dagli articoli 719 e 725 codice della navigazione.  

Il tutto è però indicativo di una difficoltà dell’accusa di ancorare l’imputazione a parametri precisi, tanto che nella requisitoria pronunciata nel giudizio d’appello il Procuratore Generale , pur senza abbandonare la tesi di una superiorità gerarchica di Federico rispetto a Fusco, in tema di sicurezza, ha ipotizzato, in alternativa, anche che una sorta di potere parallelo del direttore dei sistemi aeroportuali.

L’esame della posizione degli imputati di parte ENAC (l’ente è stato citato come responsabile civile ed è appellante) necessita perciò di alcune puntualizzazioni sia con riferimento ai rapporti tra ENAC, ENAV e SEA, sia con riguardo ad alcune argomentazioni contenute nella sentenza impugnata, la quale, per aderire all’impostazione accusatoria, forza in maniera non condivisibile l’interpretazione di alcune norme, dando loro un significato che esse non hanno.

Ci si riferisce in particolar modo alla lettura degli articoli 13 e 16 del D.P.R. 4 luglio 1985 n.461 “Recepimento nell’ordinamento interno dei principi generali contenuti negli allegati  alla Convenzione relativa all’Aviazione civile  internazionale…” (in sostanza il decreto prelude al recepimento della normativa ICAO).

La sentenza impugnata “legge” questi due articoli come se laddove è scritto il Ministro dei trasporti si debba o si possa intendere gli uffici del Ministero dei trasporti, ovvero le strutture ad esso collegate e come se, da questa lettura, ne dovesse discendere automaticamente e parallelamente un potere di intervento regolatorio in tema di sicurezza aviatoria delle strutture periferiche, potere che non è neppure più del ministero, ma di un ente autonomo quale ENAC, per inferirne un dovere giuridico in tal senso del direttore d’aeroporto e, indirettamente, del direttore di sistema direzionale. 

Le norme citate sono finalizzate a ben altro: esse trattano di un potere proprio del Ministro in quanto organo di governo, un potere neppure delegabile.

L’art. 13 recita infatti: “Il ministro dei Trasporti, nell’emanare con proprio decreto, sentito il Ministro della difesa, disposizione tecniche per quanto attiene all’attività istituzionale dei servizi della circolazione aerea terrà conto di quanto previsto nell’allegato 11 (ICAO)…nonché degli accordi regionali di navigazione aerea”

Ad avviso della Corte, tale norma consente una sola interpretazione: la regolamentazione tecnica in questione può essere adottata solo dal Ministro con Decreto ministeriale (proprio decreto); e del resto che tale regolamentazione possa avvenire solo a quel livello di responsabilità politica lo conferma il richiamo al necessario parere del Ministro della Difesa.

Analogamente, l’art.16 dispone: Il ministro dei Trasporti, nel disporre con proprio decreto, la normativa tecnica relativa agli aerodromi, al fine di garantire la massima sicurezza nelle fasi di approdo  e di involo e nella manovre a terra degli aeromobili, sia di rendere , per quanto possibile a parità di categoria, omogenee le caratteristiche fisiche, gli impianti, le installazioni i dispositivi e i servizi aeroportuali in campo oltreché nazionale anche internazionale, terrà conto di quanto previsto nell’allegato 14 “aerodromi”  della convenzione (ICAO)…)

Questa norma rende ancor più evidente che si verte in tema di un potere tipico del Ministro, cui compete di emanare una regolamentazione tecnica valida ed omogenea per tutti gli aeroporti italiani, norma da cui non è possibile ricavare, con un’inammissibile  e forzatissima analogia, un equipollente potere (sostitutivo di quello del Ministro?) di un qualsiasi direttore d’aeroporto per una regolamentazione “domestica” indipendente da quella generale ed eventualmente “disomogenea” rispetto a quella di carattere nazionale.

Altre norme dello stesso decreto dimostrano che esso tratta solo questioni di carattere generale,  di rilievo ed indirizzo politico – governativo e non di carattere strettamente amministrativo: così è per l’art. 12 , secondo il quale i materiali ed i sistemi di telecomunicazione, le frequenze radio e le procedure di telecomunicazione da utilizzarsi nell’attività dell’aviazione civile al suolo ed in volo, in adeguamento all’allegato 10 ICAO, sono determinati sempre con Decreto ministeriale  “sentiti gli altri Ministri competenti per materia” .

Per concludere su questo punto,  si può ricordare ancora l’art. 19 dello stesso provvedimento, secondo cui, sempre sentiti gli altri Ministri competenti,  il Ministro dei Trasporti emanerà, con proprio decreto le disposizioni tecniche idonee a tutelare l’incolumità dei passeggeri equipaggi, operatori aeroportuali e del pubblico in generale, in questo caso con riferimento all’Annesso 17 ICAO .

In conclusione, è pacifico che l’amministrazione della navigazione aerea è retta dal Ministro dei Trasporti. Ma è ugualmente pacifico e non revocabile in dubbio che il D.P.R. 461/85 tratta di poteri tipici del Ministro stesso, finalizzati all’adozione di norme tecniche di carattere generale, valide per tutto il territorio nazionale e per tutti gli aeroporti, senza contenere, neppure implicitamente, alcuna “delega” di poteri del Ministro ad altri e senza attribuire, e senza che sia possibile farlo in via interpretativa. poteri autonomi ad articolazioni centrali o periferiche della pubblica amministrazione.

Si deve pertanto escludere la fondatezza dell’equazione o del paragone formulati dal Tribunale, secondo cui alla riaffermazione di un potere di vertice del Ministro (di cui però il Tribunale non ha notato o considerato le caratteristiche peculiari espresse dalla norma) deve corrispondere un  (analogo, simile, uguale ?) potere del direttore d’aeroporto a norma degli articoli 719 e 725 codice della navigazione.

Insomma, non è richiamando il D.P.R. 461/85 che si può fondare l’affermazione di una generale posizione di garanzia del direttore d’aeroporto (e indirettamente di colui che è considerato suo superiore gerarchico), posizione che, per la verità, non è desumibile neppure dagli articoli 719 e 725 del codice della navigazione, apparendo in tal senso condivisibili le osservazioni dell’appello redatto dall’Avvocatura dello Stato per ENAC, argomentazioni riprese anche con accenti diversi nelle impugnazioni di Fusco e Federico.

Il codice della navigazione entrò in vigore nel 1942, ben prima che si svolgesse la Convenzione di Chicago, per cui decisione è nato l’ ICAO, e ben prima che venissero istituiti ENAV ed ENAC e, ancora, ben prima che il D.M. 12 novembre 1997 n. 521 e la successiva circolare del Ministero dei Trasporti 20 ottobre 1999 n.12479 AC disciplinassero il rapporto con le società di gestione aeroportuale.

Inoltre l’art. 1329 codice della navigazione disponeva la contemporanea abrogazione del regolamento per la navigazione aerea  R.D.L. 356/1925, nonché le altre disposizioni concernenti le materie disciplinate dal codice della navigazione, contrarie o incompatibili col codice stesso.

La sentenza impugnata cita gli articoli 719 e 725 codice della navigazione, con il loro rimando alle norme del regolamento, ma non ne trae conclusioni adeguate a questo proposito, vuoi in tema di abrogazione vuoi in tema di incompatibilità con la successiva disciplina derivante dalla istituzione dell’Azienda autonoma di assistenza al volo per il traffico aereo generale, cui succedette ENAV,  ed ENAC.

La disciplina relativa a tali enti, costituita da norme posteriori al codice della navigazione che trattano la stessa materia, è idonea  a far considerare abrogate le norme anteriori, in quanto vi sia incompatibilità tra esse (art.15 disposizioni sulla legge in generale).

Ebbene il D.P.R. 145/81, istitutivo dell’Azienda autonoma di assistenza al volo per il traffico aereo generale,  le attribuiva, all’art. 3, l’organizzazione e l’esercizio dei servizi del traffico aereo generale, delle telecomunicazioni aeronautiche… nonché dei servizi del traffico aereo inerenti ai movimenti degli aeromobili sulle aree di manovra e poi, i controlli a terra e in volo , sulle rispondenze agli standards delle radio assistenze e degli aiuti luminosi per l’atterraggio. L’art. 4 specificava che l’Azienda gestisce, in particolare, i servizi del traffico aereo, consistenti nei servizi di controllo del traffico aereo.

La successiva legge 21 dicembre 1996 n. 665,  trasformando l’Azienda autonoma in ENAV (ente nazionale assistenza al volo), confermò in capo alla nuova entità le attribuzioni già contemplate dal D.P.R. 145/81, precisando ulteriormente la competenza  quanto ad organizzazione  ed erogazione del servizio di telecomunicazione (tra cui vanno annoverati il sistema SMGCS ed il radar di terra), di radio navigazione e radiodiffusione aeronautiche, il potenziamento degli impianti di assistenza al volo.

Soprattutto veniva confermata ad ENAV l’attribuzione ( già della A.A.A.V.T.A.G.) “all’emanazione della normativa tecnico –operativa dei servizi di competenza” (art. 3 lett. r D.P.R. 145/81, richiamato dall’art. 2 L. 665/96.

Siccome tali attribuzioni si sostanziano nel potere di emanare le regole e nel disciplinare i movimenti degli aerei anche sulle aree di manovra, si può sicuramente affermare che le norme citate hanno sottratto o, comunque, radicalmente ridimensionato, il potere tipico, funzionale, del direttore d’aeroporto, esercitabile in modo del tutto autonomo,  di decidere le regole circa  “l’atterramento, l’ammaramento, l’involo, il movimento e la sosta degli aeromobili in aeroporto” (art. 719 cod. nav.), così come gli hanno sottratto qualsiasi potere di “disciplina e coordinamento dei servizi radio elettrici e degli altri servizi sussidiari, nonché  dei servizi di controllo”.

Ma c’è di più, perché lo stretto collegamento e lo stretto nesso tra “regola e vigila”  di cui all’art. 719 e quello  tra “la disciplina ed il coordinamento dei servizi radioelettrici” e “la vigilanza sui servizi predetti” di cui  all’art. 725 cod. nav. fanno intendere che quel potere di vigilanza era un’estensione dello stesso potere di regolare e coordinare quei servizi, in sostanza era un potere di vigilanza sull’esecuzione dei “propri” ordini e delle “proprie” disposizioni (“ sui servizi predetti”), dato che il direttore d’aeroporto era l’unico responsabile della resa di quei servizi.

Alla luce della specifica normativa e del confronto con gli articoli 719 e 725 cod. nav. si può pertanto affermare, senza tema di smentita, che, dal 1981 o, se si preferisce, dal 1996  v’era  e v’è competenza esclusiva di ENAV nell’emanazione delle regole necessarie per organizzare e consentire l’esercizio del traffico aereo, ivi compreso il movimento degli aerei a terra. Tale competenza non è venuta meno con la trasformazione di ENAV in s.p.a., trasformazione già prevista nelle legge istitutiva, in forza della quale ENAV s.p.a subentra nelle attribuzioni e nelle situazioni giuridiche già dell’Ente omonimo.

Di tale competenza esclusiva sono espressione lampante le disposizioni operative 2/97 più volte citate, esattamente intitolate “Disposizioni operative permanenti per le operazioni strumentali ogni tempo”, destinate a valere per tutti gli aeroporti italiani, adottate previa consultazione con ENAC centrale. Lo riconosce ovviamente la stessa sentenza impugnata quando esemplifica le possibili scelte di Gualano alternative al radar di terra in tema di sicurezza (p.67 sentenza).

Ciò non significa, e la Corte si guarda bene dall’affermarlo, né che il direttore d’aeroporto sia privo in assoluto di una posizione di garanzia per la sicurezza del servizio aereo, da ancorare però ad altre norme del codice della navigazione che gli mantengono e gli confermano poteri funzionali non intaccati dalla legislazione successiva (in particolare gli articoli 801 –802, con riferimento all’art.792) o valutando quali siano i poteri residui ex art. 719 e 725 cod. nav., né che non gli competa  un dovere di vigilanza, da ancorare però a norme interne di ENAC, nel concreto esplicative ed attuative dei compiti generali di vigilanza previsti dalla legge istitutiva dell’Ente, dal regolamento del personale e dal contratto di programma (Di tale compito di vigilanza era consapevole lo stesso Fusco, come dimostrano la lettera 16 giugno 2000 da lui inviata ad ENAC  con trasmissione di due copie vistate del progetto del sistema SMGCS e  la lettera di chiarimenti sul funzionamento del radar ASMI da lui inviata ad ENAV, citata in sentenza. A questo proposito, la Corte trova paradossale che il giudice di primo grado abbia elencato tutta una serie di provvedimenti e lettere di Fusco, significative del concreto esercizio della sua funzione, e come non abbia considerato che da esse nasceva la necessità di una stringente concreta verifica delle funzioni del direttore d’aeroporto) .

Esemplificativamente,  proprio con riferimento agli articoli 801 –802 –792 fu ritenuta la posizione di garanzia del direttore d’aeroporto nel caso deciso dalla Corte d’Appello di Venezia con sentenza 9.luglio 2001, citata da diverse parti. E non è sicuramente un caso che sia questo l’aspetto disciplinato ex professo nell’ordinanza  7 maggio 2001 APT –08A di ENAC, che introdusse l’obbligo di un ufficio centralizzato di controllo traffico aperto, al bisogno, anche 24 ore al giorno

Per converso non è pertinente il riferimento del Procuratore Generale alla sentenza della Cassazione (n.3400/84) che ha ravvisato una posizione di garanzia del direttore d’aeroporto relativamente alla mancata installazione di un faro, in occasione del disastro di Punta Raisi, perché tale fatto avvenne nel 1972, cioè prima che fosse istituita la A.A.A.V.T.A.G. (poi ENAV), quando, dunque, vigeva ancora pienamente l’art. 719 cod. nav.  

Ancora, per descrivere sinteticamente la differenza di competenze tra ENAC ed ENAV (ma abbastanza simile è il rapporto con SEA), si potrebbe dire che ENAV ha competenze propositive ed operative ed è il soggetto dotato delle risorse per farlo. Enac è un organo amministrativo con funzioni di vigilanza ed indirizzo, ma senza attribuzioni operative e senza che, all’epoca dei fatti e contrariamente a quanto opina la sentenza di primo grado, esistesse una sovraordinazione di ENAC ad  ENAV. 

D’altro canto l’art. 2 lett c) della legge istitutiva di ENAC, descrivendo i rapporti di questo Ente con ENAV e con l’aeronautica militare prevedeva esclusivamente “attività di coordinamento con ENAV, nell’ambito delle rispettive competenze per le attività di assistenza al volo” e il successivo  art.3, confermando tale tipo di rapporto, rimanderà al contratto di programma di ENAC la disciplina delle attività di coordinamento con ENAV.

L’inesistenza, all’epoca, di una sovraordinazione di ENAC ad ENAV è confermata dall’evoluzione della legislazione. Oggi, infatti,  le cose sono oggi cambiate, a seguito dell’entrata in vigore del D.L. 8 settembre 2004 n. 237, convertito nella L. 265/04, il quale prevede esplicitamente che ENAV , coordinandosi col gestore aeroportuale, disciplina e controlla la movimentazione degli aeromobili, degli altri mezzi e del personale sulle aree di manovra “sotto la vigilanza di ENAC”

L’attività di coordinamento ( ed anche di vigilanza) di ENAC a livello locale nel 2001 si  realizzava tipicamente con il potere d’ordinanza di cui all’art. 718 cod. nav., che esprime l’innegabile ruolo di massima autorità aeroportuale del direttore d’aeroporto, unico soggetto capace di emettere provvedimenti validi per tutti gli utenti dell’aeroporto (l’accostamento formulato in sentenza  con la figura della Airdrome Authority appare ingiustificato e priva di riscontro nel nostro ordinamento) .

Tuttavia, se si vanno ad analizzare alcune delle ordinanze del direttore d’aeroporto prodotte in atti in tema di disciplina dei movimenti in aeroporto, e segnatamente la già citata n.2/85 e poi le due emesse dallo stesso Fusco nel periodo immediatamente successivo all’incidente, rispettivamente nn.104/01 e 105/01, si constata che il loro contenuto non è mai il frutto o la conseguenza dell’esercizio di un autonomo potere di disciplina tecnica della materia, ma costituisce la sintesi di situazioni operative studiate e proposte da altri enti, in base alle rispettive competenze.

Si consideri l’ordinanza 2/85, emessa quando ancora non esistevano ENAC ed ENAV bensì i loro antenati, dotati di identiche attribuzioni, Direzione Generale Aviazione Civile (DGAC, cui succedette ENAC) e A.A.A.V.T.A.G.

Dopo la premessa, con il richiamo alle norme di legge attributive del potere d’ordinanza e di sanzionarne la violazione, e dopo la premessa che l’Aeroporto di Linate era stato dichiarato agibile anche per le operazioni in cat. III,  il direttore d’aeroporto specifica che il contenuto dell’ordinanza era il frutto dell’esame e dell’applicazione:

di una circolare della DGAC (poi ENAC centrale) che dettava le norme generali per ottenere l’autorizzazione per ottenere avvicinamenti ed atterraggi in cat. II e cat. III;

di due  comunicazioni di altrettanti servizi della A.A.A.V.T.A.G. (poi ENAV) che, allegando planimetrie e disegni, dettagliavano per Linate la localizzazione delle aree sensitive e degli impianti finalizzati a consentire gli atterraggi con sistema  I.L.S. per le operazioni in cat.III (il testo dell’ordinanza fa capire che essa è la semplice trascrizione delle dettagliate indicazioni fornite da A.A.A.V.T.A.G.). 

In particolare poi le ordinanze 104/01 e 105/01 firmate da Fusco nel periodo immediatamente successivo all’incidente, quando fu adottata una serie di provvedimenti così inconcludenti da essere via via rapidamente modificati, non sono altro che l’esecuzione di disposizioni provenienti da ENAC centrale in data 2 novembre 2001, che avevano dettato per gli aeroporti di Linate e Malpensa linee guida per la movimentazione a terra in bassa visibilità, linee guida  immediatamente smentite dallo stesso ENAC centrale a distanza di sette giorni, vale a dire il 9 novembre, così da provocare la seconda ordinanza, il tutto senza che sia evidenziabile un qualsiasi apporto autonomo “tecnico” di Fusco (basta questa osservazione su genesi e causa delle due ordinanze per escludere che dai comportamenti e dagli atti successivi al verificarsi del disastro tenuti dai rappresentanti dei diversi enti, si possa ricostruire a posteriori il contenuto di un ruolo di garanzia).

La conclusione è, ad avviso della Corte, che al di fuori dei poteri tipici ex art. 801 –802 cod. nav., al direttore d’aeroporto rimanevano le funzioni di controllo e di vigilanza  concretamente demandategli da norme interne ENAC, circolari o ordini specifici.

Ebbene, se si osservano le circolari ENAC in atti (la già citata APT-08A del 2001, oppure la APT-04 del 23 novembre 1999) si vede che, a parte il citato riferimento agli articoli 801 –802 cod. nav., non sono mai richiesti al direttore  compiti di vigilanza che vadano ad interferire con l’attività operativa degli altri enti operanti in aeroporto, i quali rimangono i diretti responsabili dell’adeguamento e del funzionamento delle strutture operative.

La circolare  APT-04 del 23 novembre 1999 , spiega quali interventi di “manutenzione tattica” siano demandati al gestore dei sistemi AVL (per Linate SEA), specificando che “ in ogni caso ENAV è responsabile, per gli aeroporti ove gli impianti visivi luminosi sono gestiti da soggetti terzi, della verifica, sia tecnica che documentale, dell’attuazione da parte dei gestori delle finalità della presente circolare”.

Ciò è tanto vero, che il 7 settembre 2001, il Dipartimento sicurezza di ENAC, ufficio centrale di Roma,  a firma del dirigente Imparato, scriveva a tutte le DD.CC.AA:, al sistema direzionale di Malpensa e ad altri uffici, una lettera che si riporta per esteso:

“OGGETTO: segnaletica orizzontale e verticale nelle aree di manovra aeroportuale.

Si dà informazione a quanti in indirizzo che lo scrivente dipartimento ha recentemente interessato ENAV centrale relativamente a quanto in oggetto, affinché sia urgentemente verificata negli aeroporti la rispondenza della segnaletica ai requisiti ICAO.

Tale verifica è stata richiesta anche su quegli scali ove la titolarità patrimoniale risulta ancora controversa, ma dove ENAV svolge comunque un’attività di verifica tecnica, anche ispettiva.

Nel comunicare quanto sopra si richiedono azioni, in sede locale, presso le strutture ENAV, affinché le attività di verifica richieste e gli eventuali interventi correttivi che risultassero necessari, siano svolti con ogni consentita urgenza…”

Si tratta di una lettera estremamente significativa perché indica uno dei modi con cui il generico obbligo di vigilanza gravante su ENAC veniva esplicitato per i singoli uffici periferici.

In quella lettera c’è l’indicazione che la verifica della segnaletica verticale ed orizzontale era stata concordata a livello centrale; che le verifiche di rispondenza ai parametri ICAO erano di esclusiva competenza ENAV (il che significa anche controllo da parte di ENAV sulla segnaletica orizzontale, il cui tracciamento e manutenzione, a Linate, erano competenza esclusiva di SEA).

Il controllo demandato alla DCA non era una duplicazione della verifica tecnica sui singoli apparati, bensì solo l’accertamento che  i controlli necessari venissero svolti.

E’, d’altro canto, pur in assenza di prova diretta in atti, si può con sicurezza affermare che, se lo avesse richiesto, Fusco avrebbe avuto dal CAV di Linate, cioè da Perrone, quella risposta che lo stesso Perrone, in data 11 settembre 2001 spedì alla Direzione generale di ENAV.  

 Tale risposta sarebbe stata del tutto tranquillizzante perché Perrone aveva garantito che presso “questo centro i livelli di standard di sicurezza sono certamente di buona qualità e le procedure operative in essere chiare ed applicabili”
Quella risposta, a prescindere da ogni considerazione sulla sua fondatezza, ha un evidente rilievo giuridico: il responsabile locale di ENAV a Linate, il responsabile cioè della sicurezza del volo, giudicava che le strutture e disposizioni operative disponibili potevano garantire standard di sicurezza.

Simile affermazione non va valutata con sufficienza o con ironia. Essa proveniva dal titolare dell’Ufficio responsabile della sicurezza in sede locale, soggetto che per tale sua risposta, dimostratasi sbagliata, s’è visto attribuire precise responsabilità per il disastro e per questo è stato condannato (nel giudizio abbreviato).

Sarebbe stata tuttavia una risposta idonea  a tranquillizzare l’eventuale interlocutore, non dotato di poteri operativi o di verifica diretti, circa il fatto che erano avvenute le verifiche tecniche attese.

L’inesistenza di una generalizzata posizione di garanzia del direttore d’aeroporto e, soprattutto, la delimitazione dei suoi poteri di vigilanza ed ispezione secondo le direttive dell’Ente, risultavano del resto dalla diligente elencazione di competenze effettuata dal consulente Pica a pag. 52 della sua relazione; alla precedente pagina 51 Pica aveva chiaramente detto che ENAV era soggetta alla Vigilanza del Ministero dei Trasporti, ma non sotto la giurisdizione del Direttore d’aeroporto.

E’ chiaro che, sul punto, la consulenza non fa testo, essendo demandata l’interpretazione delle norme al giudice, ma è altrettanto chiaro che quell’elencazione, se opportunamente considerata, avrebbe dovuto far meglio riflettere il Tribunale sul tenore dei rapporti tra ENAC ed ENAV. 

Infine, va richiamata ancora la circolare ENAC APT –08A del 7 maggio 2001, per ricordare quali fossero gli unici compiti concreti di verifica della DCA rispetto alla pista, fermo restando la competenza esclusiva di ENAV ad effettuare verifiche tecniche in ordine alla segnaletica orizzontale e verticale.

Ebbene, la circolare precisa, ripetendo peraltro la disposizione citata nella precedente del 26 novembre 2000 (essa è esattamente ripresa nella consulenza Pica alla citata p.52) che : “L’ispezione pista sarà a cura della società di gestione che vi provvederà con personale qualificato da parte dell’ENAC.. L’ispezione pista verrà espletata nel seguente modo: a) controllo dell’intera superficie pavimentata che non deve presentare irregolarità, costituite da evidenti fessurazioni, buche, significativo rilascio di materiale litico; b) controllo ai fini della prevenzione del FOD sull’intera pavimentazione; questi dovranno essere rimossi immediatamente; c) le fasce di sicurezza dovranno essere livellate, compatte e sgombre da attrezzature, dovendo queste garantire operatività per particolari situazioni di emergenza per l’aeromobile”

Di tali ispezioni, con richiesta a SEA di diversi interventi ripristinatori  e con riscontro di questa, v’è ampia prova  (lettera di Fusco a Sea il 16 marzo 2000, con risposta di Sea dell’11 aprile; e lettera Fusco 6 marzo 2001), ma non occorre trattarne dettagliatamente, perché, alla luce di quanto richiesto da ENAC per  le ispezioni di pista è evidente l’assenza di qualsiasi nesso causale tra condotte di Fusco ed evento disastroso.

Delimitato in tal modo il perimetro entro cui si esercita il potere di controllo e di vigilanza del direttore d’aeroporto, si tratta di vedere nel concreto se vi sia stata l’omissione di una condotta dovuta, perché prevista da leggi, regolamenti o altri ordini, individuabile come concausa dell’evento, nel senso, che se tenuta, lo avrebbe impedito, nell’ambito di un giudizio di certezza logica.

Fusco divenne direttore d’aeroporto il 9 agosto 1999.

A quella data il radar ASMI era ancora funzionante, anche se con qualche limitazione.

A quella data la situazione degli AVL era stata definita, apparentemente per rispondere ad un atto di indirizzo ministeriale.

In ogni caso, se n’è parlato trattando di Gualano, era competenza esclusiva di ENAV provvedere alla sostituzione del radar, era in corso a tale proposito l’esecuzione di un contratto di cui erano parti esclusive la stessa ENAV e Fiar.

Della situazione era perfettamente informata ENAC e, semmai, va detto che il primo decisivo ostacolo alla sollecita sostituzione del radar fu posto da DGAC, divisione del Ministero, antenato di ENAC centrale fin dal maggio 1995.

Nella procedura per la sostituzione del radar col sistema SMGCS la DCA di Linate si inserisce solo per alcune valutazioni di sua competenza (valutazione della compatibilità elettromagnetica, era ancora direttore Passaretti) e per un parere favorevole sul progetto esecutivo (la citata lettera 16 giugno 2000 di Fusco).

La DCA non ha altre competenze in materia, ma Fusco, consapevole dell’importanza dell’ausilio tecnico, nella già citata missiva, scriveva a DGAC  “nel dare il proprio benestare al progetto, che si ritiene di dover realizzare con la massima urgenza…”.

Il successivo 17 luglio, DGAC (ENAV centrale), sulla scorta del parere di Fusco autorizzò ENAV ad iniziare l’esecuzione dei lavori, che, di fatto, avvenne con la consegna del sito il 6 novembre 2000. A questo punto della vicenda  si situano gli altri due passaggi già citati trattando di Gualano, la nomina degli esperti per il rafforzamento della struttura che deve ospitare l’impianto e la nomina della Commissione di congruità (i documenti citati sono tutti prodotti agli atti; la successione cronologica degli avvenimenti è ben descritta nella consulenza Bardazza).

Si tratta sempre di vicende sulle quali la DCA non aveva alcun potere d’intervento e rispetto alla quali pertanto non è ravvisabile alcuna posizione di garanzia del direttore d’aeroporto.

Secondo il Tribunale, la colpa di Fusco, una volta preso atto della cessata funzionalità del radar ASMI, sarebbe consistita nel non avere adottato provvedimenti più restrittivi in tema di circolazione dei veicoli a terra in caso di  bassa visibilità.

La corte non condivide questa conclusione del Tribunale nel momento in cui vorrebbe attribuire alla DCA. un autonomo potere suppletivo e sostitutivo di quello esclusivo di ENAV nell’adozione delle procedure operative, attribuendo all’art. 719 cod. nav. quella piena operatività che s’è esclusa. D’altro canto lo stesso Tribunale ha altrove riconosciuto che le procedure operative erano compito di ENAV e, in tal senso, basta guardare la parte della motivazione di primo grado in cui si contesta proprio a Gualano (ENAV) lo stesso tipo di addebito e di colpa (p.67) che si muove a Fusco.

Tuttavia, anche ammettendo il potere d’ordinanza del direttore d’aeroporto sul punto, la sua omissione non costituisce concausa dell’evento neppure nell’ipotesi considerata dal Tribunale.

Il giudice di primo grado ha individuato come condotta ipoteticamente dovuta  un’ordinanza (necessariamente un’ordinanza) o di ripristino del sistema d’allarme e dell’operatività effettiva su R 6 della stop –bar, ovvero di limitazione operativa sull’aera di movimento (a prescindere dall’esistenza di disposizioni operative circa le modalità del movimento degli aeromobili a terra in bassa visibilità anche in assenza di radar quali contenute nel capitolo 4, punto 4.2.2 delle DOP 2/97, disposizioni valide per tutte gli aeroporti ed adottate previa consultazione  con ENAC centrale (ex DGAC) e rispetto alle quali è tutto da discutere, alla luce dei rapporti con ENAV, se spettasse alla DCA un potere di valutarne l’inidoneità in concreto). 

In sostanza il direttore d’aeroporto avrebbe dovuto verificare che la mancanza di una vera stop bar e la disattivazione dell’allarme acustico su R6 riducevano la protezione della pista attiva in caso di bassa visibilità.

Il suo dovere, conseguentemente, si sarebbe dovuto concretizzare in un’ordinanza contenente un divieto di rullaggio su R6 in bassa visibilità fino al ripristino di adeguati  sistemi di protezione della pista.

Ebbene tale provvedimento non avrebbe impedito l’evento e, conseguentemente, la sua omissione non sarebbe stata, non è stata, concausa del disastro, perché irrilevante rispetto al suo verificarsi.

A dirlo è il necessario giudizio controfattuale

Ipotizziamo l’esistenza di simile ordinanza.

Istruendo il CESSNA a rullare su R5,  Zacchetti vi si sarebbe perfettamente attenuto.

Lo scopo, la finalità preventiva, l’utilità dell’eventuale ordinanza sarebbero finiti lì.

Verifichiamo al contrario ciò che è successo in assenza dell’ordinanza.

Istruendo il CESSNA a rullare su R5,  Zacchetti si è comportato come se l’ordinanza ci fosse e in maniera conforme a quello che, secondo il giudice di primo grado ( e, in via di mera ipotesi, la Corte concorda), sarebbe potuto essere l’unico provvedimento adottabile da Fusco.

Tutto ciò che è seguito all’iniziale corretta istruzione al rullaggio non ha più nulla a che vedere con l’esistenza o meno di un’ordinanza in proposito.

 Il CESSNA si trovò per sbaglio su R6, non fece capire e Zacchetti non capì dove esso si trovasse.

Zacchetti autorizzò implicitamente il pilota tedesco a passare una barra di arresto, perché convinto che egli si trovasse su R5. Del resto, il pilota del CESSNA manifestò questa convinzione, quando, autorizzato a muoversi, necessariamente oltrepassando una barra di arresto, confermò che sarebbe entrato sul piazzale principale, transito obbligato per chi rullava su R5. 

Insomma, anche in presenza di un divieto a rullare su R6 in bassa visibilità, il movimento del CESSNA e l’equivoco con Zacchetti, oltre all’assenza del radar di terra – non imputabile a Fusco – avrebbero ineluttabilmente portato al disastro così come s’è verificato.

E’ pertanto evidente l’irrilevanza causale dell’eventuale omissione di Fusco circa l’adozione di provvedimenti restrittivi a rullare su R6.

Irrilevanza causale ancor più evidente se si seguisse il convincimento espresso dal Tribunale ( e anche dal GIP nella sentenza conclusiva del giudizio abbreviato), secondo cui i piloti del CESSNA sapevano di essere su R6, perché, se così fosse stato, ai piloti tedeschi si sarebbe dovuto addebitare non solo  una consapevole violazione  dell’ordine del controllore ( e dunque dell’ordinanza, se vi fosse stata), ma altresì la creazione di una situazione che rompeva radicalmente il nesso di causa tra condotta del direttore d’aeroporto ed evento.

In sostanza, né sul piano della vigilanza sulle procedure, né su quello della movimentazione degli aerei né per la mancanza del radar di terra può muoversi un qualsiasi rimprovero a Fusco e alla DCA .

Della posizione di Federico non occorre discutere, perché, in base all’imputazione, essa dipende in tutto e per tutto da quella di Fusco. Esclusa la colpevolezza di questi, va esclusa automaticamente anche quella di Federico, non senza sottolineare che la sentenza di primo grado non ha neppure individuato quando sarebbe stato reso nota a  Federico una censurabile inerzia di Fusco a Linate rispetto al rullaggio su R6; perché solo a questa condizione potevano essere attivati gli eventuali poteri sostitutivi.

La runway incursion avvenuta a Malpensa non ha alcuna relazione con la mancata adozione dell’unico provvedimento ipoteticamente richiedibile a Fusco ed è una circostanza del tutto irrilevante per individuare e spiegare le cause del disastro dell’8 ottobre. 

Le Statuizioni.

In definitiva, alla luce delle considerazioni svolte, la Corte ritiene di poter confermare il giudizio di colpevolezza solo nei confronti di Gualano e Zacchetti, mentre Fusco e Federico, in accoglimento dell’appello, devono essere assolti per non avere commesso il fatto.

L’assoluzione dei dipendenti ENAC comporta l’accoglimento dell’appello dello stesso ente e quindi la reiezione delle domande presentate nei suoi confronti.

Nessun dubbio sull’esattezza dell’imputazione, ai sensi del secondo comma dell’art. 449 c.p. La Corte non vede motivi per discostarsi dalla giurisprudenza costante che individua in tale norma un’ipotesi autonoma di reato e a tale giurisprudenza, puntualmente indicata nella sentenza impugnata, si richiama  (pp.113-114 sentenza).

Nessuna contestazione c’è poi sul fatto che il reato di omicidio colposo plurimo concorra col reato di cui all’art. 449 c.p.,  per la diversità del bene giuridico  e perché la morte di una o più persone non sono considerate come elemento costitutivo o come circostanza aggravante del reato di disastro aviatorio e che, ai fini sanzionatori, si verta in tema di concorso formale di reati.

Va confermata la sussistenza dell’aggravante di cui all’art. 61 n.9 contestata a Gualano ; essa è ritenuta configurabile nei reati colposi (cass. 13.1.993, De Stefani CED 198546) e nella fattispecie di Gualano la violazione dei doveri non coincide con la colpa, perché il reato attribuito a questo imputato si sostanzia sì in una omissione, frutto della violazione di doveri, ma è stata realizzata anche mediante condotte positive riproposte nel tempo: alla disattenzione per una questione la cui urgenza ed importanza erano diventate evidenti dopo la decisione politica di incrementare nuovamente il traffico a Linate si aggiungono, infatti, le condotte che hanno completato i ritardi già verificatisi nell’installazione del sistema SMGCS. Si pensi al fatto che occorsero due mesi per la nomina di due esperti in funzione degli accertamenti di capacità statica della torre di controllo e che altro tempo si perse con la commissione di congruità, senza che mai, al contrario, vi siano stati adeguate sollecitazioni a FIAR per il rispetto dei patti contrattuali, via via modificati.

Andrà pur considerato che tutte quelle fasi procedurali non erano poi così indispensabili, se è vero come è vero che dopo l’incidente, sollecitato personalmente dal Ministro, Gualano riuscì a far installare un radar di terra funzionale al bisogno in circa 45 giorni.

Insomma, volendo, si sarebbe potuto trovare tempestivamente una soluzione alternativa, anche se provvisoria, al  “defunto” radar ASMI in attesa della fornitura ufficiale.

In  sostanza la violazione del dovere non esaurisce la colpa dell’imputato, che si è realizzata anche con comportamenti positivi, di per sé esercizio del dovere, ma nella fattispecie male utilizzati.

La fornitura del radar, pur coinvolgendo diversi servizi di ENAV, era tuttavia questione di specifica competenza del vertice di ENAV, impersonato dall’amministratore delegato e dal Direttore generale, per il suo rilievo strategico, per l’impegno economico richiesto, oggetto di specifica voce nel programma di investimenti dell’anno 2000.

Il mancato completamento della procedura contrattuale e conseguentemente l’assenza del radar di terra a Linate nel periodo in cui si verificò il disastro è pertanto da attribuire a colpa dei vertici di ENAV e si tratta di colpa di notevole grado, non solo in relazione al purtroppo elevato numero di morti, quanto per la scarsa considerazione in cui era stata tenuta la sicurezza delle operazioni di volo, con aggravamento del rischio per la pubblica incolumità, nell’esercizio di un’attività intrinsecamente rischiosa sia  per le sue qualità intrinseche sia, nel caso di specie, in relazione all’incremento del traffico previsto  sull’aeroporto di Linate (a conferma dell’inscindibilità del binomio intensità/ sicurezza del traffico).

Alla luce di queste considerazioni e delle altre svolte nella sentenza di primo grado, si reputa di confermare sia il giudizio di equivalenza delle attenuanti generiche (nonostante nel frattempo sia intervenuto il risarcimento di qualcuna delle parti civili rimaste) , sia l’entità della pena come calcolata dal primo giudice.

Vanno tuttavia modificate le statuizioni circa le pene accessorie, ritenendo che l’erronea  decisione contenuta nel dispositivo letto in udienza non potesse essere “corretta” ai sensi dell’art. 130 c.p.p., per le ragioni già espresse discutendo dell’eccezione di nullità della sentenza proposta nell’appello di Zacchetti.

Pertanto, escluse le pene accessorie dell’interdizione perpetua dai pubblici uffici e dell’interdizione legale durante la pena, vanno applicate, ex lege, quelle dell’interdizione dai pubblici uffici per la  durata della pena e quella dell’interdizione dagli uffici direttivi delle imprese e delle persone giuridiche per lo stesso periodo di tempo. 

Quanto a Zacchetti, la Corte ritiene del tutto condivisibili le argomentazioni svolte nella requisitoria del Procuratore Generale, tese, in sostanza, all’affermazione di un diritto penale mite, in relazione alla funzione della pena che non è solo sanzione per il delitto commesso, ma anche monito al fine della rieducazione.

Nella valutazione della condotta di Zacchetti non si può fare a meno di considerare che i controllori di volo sono gli operatori aeroportuali per i quali il rischio di errore è maggiore e può dipendere non solo da eventuali carenze personali, ma anche, come nel caso, dal concorso di circostanze che quell’errore hanno agevolato.

Nella catena di situazioni, procedure e strumenti, che debbono garantire la sicurezza del volo il controllore di torre è l’ultimo anello ed anche, per sua stessa natura, il più debole se viene a mancare un adeguato supporto destinato a limitare il rischio di errore.

A fronte di condotte negligenti perduranti nel tempo di Gualano ( e Marzocca, direttore generale) per la sostituzione del radar, a fronte dei difetti di manutenzione dei markings, pur essi frutto di negligenza protratta, a fronte di una complessiva cattiva gestione delle infrastrutture di volo e della cartografia da parte di altri uffici di ENAV (Cav Linate, coordinamento regionale, ufficio traffico), anch’essa perdurante nel tempo,  l’errore di Zacchetti si consumò in pochi secondi, il tempo dell’azione che l’art. 133 c.p. indica come criterio di valutazione della gravità del fatto.

Il giudizio, allora, rispetto a Zacchetti, non può che essere di minore gravità rispetto a chi era dotato di ben maggiori possibilità di concorrere alla sicurezza del volo, pur tenendo presente che il suo errore nel non fermare il CESSNA fu grossolano.

Del resto, lo stesso Pubblico Ministero aveva concluso la propria requisitoria in primo grado con una richiesta di condanna a tre anni e dieci mesi di reclusione, che bene evidenziava la diversità di posizione e di responsabilità rispetto agli altri imputati, in funzione delle maggiori responsabilità derivanti dalla posizione ricoperta e dalle relative attribuzioni.

Il permanere di alcune parti civili parenti delle vittime esclude che si possa riconoscere l’attenuante del danno risarcito.

Tuttavia le conclusioni sopra svolte inducono la Corte a ritenere le attenuanti generiche prevalenti sull’aggravante contestata (i motivi d’appello non ne discutono, ma nel caso di Zacchetti la violazione dei doveri sembra davvero coincidere con l’essenza stessa della colpa) e ad applicare una pena base, per il reato di cui all’art. 449 comma 2 c.p., da considerare più grave, sensibilmente superiore al minimo edittale per la grossolanità dell’errore e cioè anni tre mesi sei di reclusione, ridotta ad anni due mesi quattro per la ritenuta prevalenza delle attenuanti generiche, aumentata di mesi 8 in applicazione dell’art 81 I comma c.p., per un totale di anni tre di reclusione.

E’ appena il caso di ricordare che l’aumento, a sensi di legge,   è  operato sulla pena inflitta per il più grave reato di cui all’art. 449 comma II c.p.,  e non con riferimento al terzo comma dell’articolo 589 c.p.

Ne consegue che, risultando la pena base dopo la riduzione per le generiche inferiore a tre anni di reclusione non è applicabile a Zacchetti alcuna pena accessoria.

La conferma della sentenza di primo grado, quanto a Gualano, comporta la condanna sua al pagamento delle spese di questo grado di giudizio.

Zacchetti e Gualano, assieme al responsabile civile ENAV, solo altresì tenuti a rifondere alle parti civili costituite le spese sostenute in giudizio.

La Corte ritiene di dover ridimensionare le richieste delle parti civili, alla luce dell’attività effettivamente svolta nel giudizio, considerando la parziale reiezione delle loro domande, attesa l’assoluzione di Fusco, Federico ed ENAC, e di dover parametrare la liquidazione a partire dalla richiesta più contenuta, tra tutte quelle presentate (considerando anche che le questioni giuridiche qui trattate sono, in sostanza, le stesse discusse anche nel giudizio abbreviato, in cui furono presenti le medesime parti civili)

La liquidazione delle spese di rappresentanza delle parti civili viene pertanto ridotta per ciascuna come da dispositivo.

Visto l’articolo 605 c.p.p,

P.Q.M.

in parziale riforma della sentenza del Tribunale di Milano in data 16 aprile 2004,

ASSOLVE

FUSCO FRANCESCO e FEDERICO VINCENZO dalle imputazioni loro ascritte per non avere commesso i fatti e, conseguentemente, respinge le domande proposte nei confronti del responsabile civile  ENAC.

Valutata per ZACCHETTI PAOLO la prevalenza delle concesse attenuanti generiche sull’aggravante ritenuta

riduce la pena  inflitta a ZACCHETTI PAOLO ad anni tre di reclusione, esclusa ogni pena accessoria.

Visti gli articoli 31, 32bis e 33 c.p., confermata la pena principale inflitta a Gualano Sandro, gli applica  la pena accessoria dell’interdizione dai pubblici uffici per la  durata della pena e quella dell’interdizione dagli uffici direttivi delle imprese e delle persone giuridiche per lo stesso periodo di tempo.

Condanna il responsabile civile ENAV s.p.a, nonché gli imputati Gualano e Zacchetti, tutti in solido, alla rifusione delle spese di rappresentanza e assistenza sostenute in questo grado di giudizio dalle parti civili

Paolo Pettinaroli

 Barbara Brega 

Claudio Giumelli e Serena Pruno  

Jack Arnold King 

 Agostino Perrone

e organizzazioni sindacali F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia e F.I.T. CISL Lombardia, liquidate per ciascuna in € 9000.

Conferma nel resto l’appellata sentenza e condanna Gualano Sandro ed il responsabile civile ENAV s.p.a., in solido tra loro,  al pagamento delle spese del giudizio d’appello

Indica in giorni 90 il termine per il deposito della motivazione.

Milano 7 luglio 2006

Il consigliere estensore

Dott. Cesare Beretta

Il Presidente

Dott. Renato Caccamo
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