UDIENZA 23 GENNAIO 2004

IMPUTATO: FUSCO VINCENZO, Direttore Aeroporto di Milano-Linate (ENAC)

Principale oggetto dell’esame avvenuto oggi, 23 gennaio 2004 è stato il radar di terra.

Durante l’esame è emerso che il teste Dott. Vincenzo Fusco direttore dell’aeroporto di Linate,  pochi giorni dopo l’incidente abbia affermato: “Il radar di terra non è indispensabile né necessario e non è neppure previsto dalla legge italiana ed europea”. 

L’Enac, l’Ente Nazionale Aviazione Civile, dal quale il Direttore d’aeroporto dipende,  ha subito preso le distanze da queste dichiarazioni riconoscendo l’importanza e la necessità della funzionalità del radar di terra nell’aeroporto di Linate.. 

L’imputato Fusco non ha ritenuto opportuno controllare se e come venissero adottate le procedure alternative, perché non di sua competenza, nonostante sapesse che il radar ASMI aveva cessato di funzionare ed il nuovo SMGCS, radar di sorveglianza a terra, non fosse stato ancora installato.

Allo stesso modo non ha ritenuto importante, nel momento in cui ha assunto l’incarico, di visionare le principali normative vigenti tra cui il DOP 2/97, fondamentale linea guida in tema di sicurezza.

L’imputato ha dichiarato che non gli è mai stata segnalata alcuna carenza da parte degli operatori aeroportuali (piloti, controllori, Enti, etc.), per questo ha ritenuto che l’aeroporto di Linate operasse in sicurezza soprattutto perché, precisa ripetutamente, “aveva retto la prova di un traffico molto più elevato di quello che ci trovavamo a gestire”.

Fusco era presente, in qualità di vice direttore di Linate, alla riunione tenutasi nel ’96 nel corso della quale fu deciso di tracciare sulle vie di rullaggio R5 e R6 i segnali denominati Sierra (tra cui il famoso S4 riportato dal pilota del Cessna la mattina dell’8 ottobre) declinando qualsiasi responsabilità per la mancata indicazione di questi punti di riporto nelle cartine ufficiali in dotazione ai piloti ed ai controllori di volo.

L’imputato ha ammesso di aver parlato con il Dott. Federico, (all’epoca Direttore dell’Area Sistema Aeroportuale di Linate-Malpensa) in merito all’invasione di pista avvenuta a Malpensa nell’agosto 2001. Nonostante ciò, ha ribadito, di non aver fatto verificare la situazione a Linate, in quanto non gli erano mai state segnalate problematiche inerenti la regolarità ed il funzionamento di stop bar, segnali luminosi, sistemi antintrusione, o quant’altro che non fosse conforme alla normativa ICAO.

BOSELLO BERNARDINO – Comandante Alitalia – Consulente Tecnico della parte civile Pettinaroli Paolo


La ricostruzione dell’incidente di Linate effettuata dal Com.te Bosello ha evidenziato diversi punti:

· Comunicazioni radio: le comunicazioni sono soggette a regole ben precise determinate a livello internazionale. La normativa ICAO raccomanda che tutte le trasmissioni radio siano effettuate in lingua inglese per permettere la comprensione dei messaggi da parte di tutti gli aeromobili che operano sulla stessa frequenza. Dopo l’esame dei fattori causali di numerosi incidenti è stata ripetutamente raccomandata la procedura cd. read back per consentire la conferma e l’eventuale correzione del messaggio. Il read back è l’unico modo per ridurre al minimo l’errore umano spesso causato da alti carichi di lavoro, fatica, distrazioni…....

Dalle comunicazioni radio di quella mattina è evidente che queste regole non siano state rispettate: le comunicazioni avvengono in italiano, non viene rispettato il read back e sono utilizzate espressioni non previste dai regolamenti (ad es. runway extension, fire station, main runway, main apron, …)

· Segnaletica: il Com.te Bosello ha descritto lo stato della segnaletica a Linate attraverso l’analisi del rullaggio del Cessna. L’aereo tedesco inizia a rullare dal parcheggio sul piazzale ovest ed il primo segnale che incontra è una biforcazione con le scritte, difficilmente visibili quella mattina, R5 ed R6. Di fronte al Cessna c’è una striscia di luci verdi accese, le luci verdi del raccordo R6 (le luci dovevano essere spente perché il raccordo non era utilizzabile in condizioni di scarsa visibilità). I piloti tedeschi non potevano, da quella posizione,  vedere le luci verdi del Romeo 5, perché erano troppo lontane. Il Cessna ha quindi imboccato la via di rullaggio R5 al posto di R6 e da  quel momento non ci sono più segnali orizzontali e/o verticali che possano far loro rilevare  l’errore.

Il Com.te Bosello ha inoltre riportato due frasi registrate in cabina di pilotaggio dell’aereo SAS, che evidenziano lo stato della segnaletica a Linate: “Qui è il caso che qualcuno faccia segnaletica nuova, o comunque rivernici il tutto” e “Vogliono sapere dove siamo e non c’è nessun elemento per dirlo”. 

· Radar: il radar, ha affermato il Com.te Bosello, è un ausilio indispensabile del controllore di volo in condizioni di scarsa visibilità. Si legge, infatti, nella sua relazione che questo strumento “diventa indispensabile ed insostituibile quando parliamo della sua utilizzazione in operazioni in bassa visibilità, in quanto provvede ad aiutare il controllore nella verifica della posizione degli aeromobili e dei mezzi di terra, che in condizioni normali egli può facilmente identificare con la visione diretta o con il binocolo.” 

Lo stesso Manuale di assistenza e controllo del movimento di superficie, ha ricordato il comandante, recita (4.6.2) “l’installazione di un radar aeroportuale per il movimento di superficie può dare un valido contributo di 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 rendimento in assenza di tale dispositivo”.
Il Com.te Bosello ha inoltre affermato che, in base alla sua esperienza professionale (oltre 15.000 ore di volo in tutto il mondo), gli aeroporti che operano in condizioni di bassa visibilità sono dotati di radar di terra.

· Runway incursion (invasioni di pista): la runway incursion è un argomento di primaria importanza nel campo della sicurezza aeronautica e rappresenta la più alta causa di incidenti.



A causa delle numerose segnalazioni di mancate collisioni (circa 250/300 ogni anno) e soprattutto dopo l’incidente di Tenerife nel 1977 (nel quale morirono 583 persone) la Nasa, incaricata dalla F.A.A. (Federal Aviation Administration) e dall’ente federale per la sicurezza del volo americano, effettuò uno studio sull’argomento evidenziando che tra i fattori principali delle runway incursion ci sono gli errori operativi e che, nell’approfondimento proprio degli errori umani, è emerso che una non corretta comunicazione, l’uso non appropriato del read back, la mancata o insufficiente conoscenza dell’aeroporto da parte dei piloti, sono le cause più frequenti di collisioni in pista.



Anche la Flight  Safety Foundation (organismo internazionale indipendente, senza scopo di lucro, che si interessa di problemi aeronautici inerenti la sicurezza del volo), ha affrontato, in  diversi articoli pubblicati sulla omonima rivista, l’argomento della runway incursion ed in particolar modo ha evidenziato i frequenti errori nelle comunicazioni tra piloti e controllori ed ha caldamente raccomandato l’utilizzo di sistemi radar o sistemi satellitari per evitare le incursioni in pista. Proprio in un articolo apparso sulla rivista Flight Safety Foundation – Airport Operations – luglio/agosto 2000, vengono elencati una serie di interventi da effettuare in materia di comunicazioni e di segnalazioni orizzontali tra cui:

· definire le responsabilità dei controllori di volo

· definire le procedure per l’attraversamento delle piste

· usare fraseologia chiara e concisa

· specificare l’uso dei termini autorizzazione ed attraversamento

· completa ripetizione delle istruzioni al rullaggio

· completa ripetizione delle autorizzazioni all’attraversamento della pista 

· obbligo di fermarsi prima di entrare in pista

· prevedere la possibilità di vedere il traffico su tutta l’area aeroportuale

· rimozione di segnali che confondono 

· segnaletica verticale ed orizzontale secondo norma 

· stop bar in tutti i punti di accesso in pista

· riattivazione automatica delle stop bar 

· luci centrali di guida su tutti i raccordi

· rafforzare le procedure per la movimentazione dei veicoli 

Il Comandante Bosello durante l’udienza di oggi, 23 gennaio 2004, ha così descritto gli ultimi

momenti prima del violento impatto dell’aereo Sas MD80 con l’hangar


“……dalla collisione con il velivolo l'aeroplano MD 80 perde il carrello destro, rompe il flap destro e va a collidere con il motore destro che si stacca della fusoliera. L'aeroplano va in volo, raggiunge la quota di 10 metri, 35 piedi, per poi, nonostante gli sforzi fatti dai piloti che danno tutta potenza anche al motore sinistro per ricadere, non atterrare, ricadere per terra senza carrello destro. Da quel momento quindi i passeggeri occupanti l'aeroplano MD 80 erano sicuramente quelli di destra almeno un metro, un metro e mezzo più bassi di quelli di sinistra e quelli di sinistra si sentivano spostati sicuramente dal lato destro, proprio per la... l'assetto dell'aeroplano. E da questo momento sono passati ben 8 secon... 7 secondi dove le accelerazioni come dicevo sono state veramente consistenti, quindi io dico che i lunghissimi 17, 18 secondi che gli occupanti dell'aeromobile SAS... hanno sicuramente percepito la drammaticità della situazione.”
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