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 Boieng MD 87 in fase di decollo ed un velivolo CESSNA che s‘era inopinatamente trovato a rullare sulla stessa pista. Per effetto della collisione il Boieng si era schiantato contro un capannone aeroportuale. 

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

All’esito delle indagini furono ipotizzati i reati di disastro aviatorio ed omicidio colposo plurimo (articoli 449 comma II c.p. e art. 589 comma III c.p.), essendosi ravvisati 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, e nei cui confronti è stata ipotizzata una colpa per non avere saputo rilevare esattamente la posizione al suolo del piccolo aeromobile sì da impedirne l’indebito ingresso in pista.

La vicenda processuale ha seguito differenti strade.

Il controllore di volo 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, sono stati sottoposti al giudizio  della 5° sezione penale del Tribunale di Milano, che li ha tutti condannati con sentenza pronunciata il 16 aprile 2004,

 Invece CAVANNA ANTONIO, GRECCHI GIOVANNI LORENZO, GASPARRINI SANDRO,  MARZOCCA FABIO, CIARNIELLO SANTINO, PATRIZI NAZARENO e PERRONE RAFFAELE hanno optato per il giudizio abbreviato, concluso con sentenza pronunciata dal Gip del Tribunale di Milano il 14 marzo 2005, con la condanna di GASPARRINI SANDRO,  MARZOCCA FABIO, CIARNIELLO SANTINO, PATRIZI NAZARENO e PERRONE RAFFAELE e con l’assoluzione di CAVANNA E GRECCHI.

La posizione di Ciarniello, Perrone e Patrizi, a seguito dell’appello da loro proposto, è stata definita ai sensi dell’art. 599 c.p.p.

Contro la sentenza del Gip di Milano hanno proposto appello sia l’imputato Marzocca Fabio, condannato,  sia il Procuratore della repubblica di Milano, che si duole dell’assoluzione di CAVANNA, GRECCHI e GASPARRINI.

In particolare Marzocca è stato ritenuto responsabile dei reati contestati, esclusa l’aggravante di cui all’art. 61 n. 3 c.p.,  ritenuto il concorso formale tra i delitti e considerato più grave quello di cui all’art. 449 commi 1 e 2; previa concessione delle attenuanti generiche equivalenti alla residua aggravante, egli è stato condannato alla pena  di anni quattro e mesi quattro di reclusione, con le pene accessorie dell’interdizione dai pubblici uffici e dagli uffici direttivi delle persone giuridiche per una durata pari a quella delle pene principali.

Egli è stato inoltre condannato al risarcimento dei danni, da  liquidare in separato giudizio, in favore delle parti civili costituite e precisamente, Paolo Pettinaroli, Jack Allan King, Claudio Giumelli, Serena Pruno, Giorgio Piccirielllo, Marco Proserpio, Egidio, Davide, Cristiana, Luca, Marzia ed Alessandro Poli, nonché le organizzazioni sindacali F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia e F.I.T. CISL Lombardia.

A favore delle parti civili persone fisiche è stata liquidata anche una provvisionale provvisoriamente esecutiva.

La sentenza è stata impugnata anche dal Procuratore della Repubblica di Milano che sollecita la condanna di Gasparrini, di Cavanna e Grecchi per i reati loro contestati, esclusa l’aggravante di cui all’art. 61 n. 3 c.p.,  nonché dagli enti sindacali costituiti parte civile.

Il giudice di primo grado ha ricostruito la successione dei fatti rilevanti e le singole responsabilità basandosi sia sugli atti delle indagini condotte dal P.M. sia sui verbali di prova assunti nel dibattimento a carico di Gualano Sandro ed altri, acquisiti agli atti col consenso delle parti, assieme alla sentenza relativa a quel processo.

Da tali atti risulta in modo incontestato che causa finale della collisione tra i due aeromobili fu l’indebita intrusione nella pista di decollo dell’aereo CESSNA, i cui piloti, alle ore 6.05.44, 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 concludersi intersecando la pista destinata ai decolli, in quel momento occupata dal Boieng della compagnia aerea SAS.

Sulla scorta di quegli atti, il giudice 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, 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, 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, e ciò in quanto l’aeroporto di Linate, all’epoca, non era dotato più di radar ASMI 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, a sostituzione di uno già esistente, ma divenuto prima obsoleto e poi inutilizzabile, 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 a causa di diverse vicissitudini contrattuali.

La consapevolezza che l’assenza del radar poteva essere imputato a colpa indusse taluni soggetti operanti all’interno di Enav, ente che doveva curare l’installazione dell’impianto, ad alcuni atti significativi di una sorta di panico. Così l’ing. D’Onofrio, responsabile dell’esecuzione del contratto per l’installazione del radar, in data 9 ottobre 2001 predispose un falso verbale di ripresa dei lavori, retrodatandolo al 5 ottobre, preoccupato che quell’inadempimento, peraltro risultato irrilevante, potesse essergli addebitato.

Il direttore generale di ENAV Marzocca, oggi appellante, sottoscrisse una falsa autorizzazione, retrodatata al 4 marzo 2001, al direttore dell’area tecnica per l’accelerazione delle procedure di forniture del radar, falsità poi confessata.

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). Era inoltre era stato disinserito un allarme acustico con finalità di evitare intrusioni indebite in pista, perché le modalità di funzionamento erano tali da creare anche falsi allarmi.

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). 

Il consulente del P.M. aveva prospettato, che, data la situazione delle segnalazioni visive (AVL) fosse mancata l’adozione di procedure previste dagli standards ICAO e relative a limitazioni della movimentazione degli aerei al suolo in condizioni di scarsa visibilità, e che fosse da addebitare un errore da parte dei pioti del CESSNA nell’imboccare la pista, causato però dalla segnaletica ingannevole e dalla cartografia non corrispondente alla realtà aeroportuale.

Sulla scorta di queste risultanze è stata formulata l’imputazione che ha coinvolto, a diversi livelli, dirigenti dell’ENAV, dall’amministratore delegato (giudicato separatamente) al direttore generale Marzocca, con responsabilità specifica per la mancata installazione del radar di terra, oltre al responsabile nazionale delle operazioni di terminale Gasparrini, al quali è contestato a titolo di colpa (assieme a Perrone, Ciarniello e Patrizi, la cui posizione è stata stralciata), di non avere ovviato alle carenze ed insufficienze delle infrastrutture citate.

Per questi ultimi aspetti sono stati processati come corresponsabili anche due dirigenti della SEA, la società di gestione aeroportuale, Giovanni Grecchi ed Antonio Cavanna.

Il giudice ha concluso, come s’è detto, ritenendo riscontrato gran parte dell’assunto accusatorio, escludendo solo che vi fosse una falla nelle procedure e che vi fossero responsabilità specifiche per i due dirigenti di SEA.

Quanto alle procedure, il giudice s’è riportato alle DOP 2/97 (disposizioni operative), emesse da ENAV che disciplinavano, per tutti gli aeroporti nazionali, lo svolgimento delle operazioni di cat. II e cat. III, nonché al  fatto che non s’erano verificate quelle avarie alle infrastrutture di comunicazione o luminose che a norma del documento della DGAC (direzione generale aviazione civile) 41/23100/M3 del gennaio 1997  e delle JAR OPS tab 1 avrebbero comportato la decategorizzazione dell’aeroporto e ciò sulla considerazione che non era necessaria la predisposizione di una effettiva stop-bar a norma ICAO (cioè comandabile dalla torre) sul raccordo R6 dove il rullaggio era vietato.

Tra l’altro la mattina dell’incidente tutto il rullaggio era stato correttamente instradato su R5 e, se correttamente applicate le istruzioni della Torre, non si sarebbe verificato l’incidente.

Da qui la conclusione che la falla del sistema non stava nelle procedure.

Il giudice ha esteso la sua valutazione anche al fatto che la Torre di controllo non aveva ritenuto di imporre restrizioni di traffico, demandando le DOP 2/97 al caposala operativo (CSO), in quell’occasione Usai, di coordinarsi con la sala di controllo del centro regionale in funzione di tale decisione ed ha ritenuto l’irrilevanza della questione non essendo risultato alcuna disfunzione in relazione al sovraccarico di lavoro e quindi non essendovi nesso di causa tra la condotta (omissiva) di Usai e l’incidente, tanto più per essere stato dimostrato che tra i singoli aerei in movimento a terra era sempre stata mantenuta la dovuta spaziatura longitudinale. 

La digressione del giudice di primo grado su questo aspetto, non oggetto dell’imputazione (la posizione di USAI è stata archiviata) si è resa necessaria per rispondere a specifici argomenti difensivi, riprodotti anche negli atti d’appello.  

Il giudice ha poi ritenuto non provato il nesso di causa tra le accertate carenze nella segnaletica orizzontale e verticale sul piazzale, così da giungere all’assoluzione di Cavanna e Grecchi.

Ha ritenuto invece fondate tutte le altre questioni prospettate dall’accusa.

La mancanza del radar di superficie.

E’ pacifico che  l’aeroporto di Linate aveva potuto disporre di un radar di terra fin dagli anni sessanta e che esso aveva cessato di  funzionare per progressiva obsolescenza nel novembre 1999..

E’ altrettanto pacifico che dal 1994 l’ente preposto, da ultimo col nome di ENAV, aveva convenuto sulla necessità della sua sostituzione, concludendo un contratto per la fornitura del nuovo radar, contratto la cui esecuzione per vari motivi si era protratta nel tempo (non ultimo le riserve manifestate dalla DGAC e la possibilità che la gran parte del traffico aereo venisse dirottato verso l’aeroporto di Malpensa).

Secondo il Giudice, che ha così risposto ad argomentazioni difensive, in termini di nesso causale, il problema non era se ENAV avesse l’obbligo giuridico di installare in radar con riguardo alle condizioni in cui operava Linate, quanto piuttosto se avesse l’obbligo di sostituire quello già esistente, la cui cessata attività aveva comportato un’evidente menomazione del sistema di sicurezza.

 A tale quesito è data risposta affermativa, non solo sulla scorta della ricognizione dei generali compiti di ENAV, quale risultava dalle norme istitutive e dal contratto di programma col ministro, ma anche dal fatto che già nel 1991 il consiglio d’amministrazione dell’AAAVTAG (poi divenuto ENAV) aveva constatato che i radar di terra di Fiumicino e di Linate avevano raggiunto gli estremi del loro ciclo di vita ed andavano sostituiti.

V’era perciò un obbligo agire tanto più impellente dal momento che l’aeroporto rimase davvero sprovvisto di radar, a distanza di otto anni da quella previsione e dal momento che non s’era verificato alcun mutamento nelle condizioni ambientali e di traffico che rendessero meno impellente o necessario l’uso del radar. Neppure era venuta meno l’opportunità della sua installazione o s’era diversamente valutato, potendosi solo ipotizzare che un ridimensionamento dell’aeroporto di Linate era stato fatto balenare solo nel periodo luglio 1996- settembre 1998 per decisioni adottate dal governo dell’epoca, poi revocate su intervento della Commissione Europea, ma rimanendo invariata la circostanza che prima, ma soprattutto dopo, vi sarebbe stato tempo per provvedere (va detto anche che le già accennate riserve della DGAC risalivano al maggio 1996, in perfetto sincronismo col decreto Burlando del luglio successivo).

Per questo fatto è stato ritenuto colpevole il direttore generale di ENAV Marzocca, sull’assunto che egli era nella posizione di vertice dell’Ente proposto a quella fornitura e che non poteva trincerarsi dietro l’ipotesi della mancanza di formale passaggio di consegne dal predecessore nel 1998, tanto più che in sede d’interrogatorio egli aveva ammesso di sapere del problema del radar di Linate fin dal 2000 e di avere confidato nell’efficienza dell’Area Tecnica. In realtà, secondo la sentenza impugnata, tale questione gli era nota fin dal novembre 1999, quando aveva cessato di funzionare il radar già esistente, 

Il giudice ha rilevato che l’area tecnica era sottoposta al suo controllo e quindi v’era un obbligo di vigilare.

Era inoltre ravvisabile una specifica negligenza del Marzocca, il quale, in base all’organizzazione interna, almeno dal giugno o dal settembre 1998 aveva il compito di assicurare l’esecuzione delle delibere del Consiglio d’amministrazione; il giudice ha poi richiamato l’art. 3 della L. 1996 n.665 che rimetteva al direttore generale un potere d’intervento d’urgenza per garantire la continuità e la sicurezza dei servizi di volo.

Da qui la conclusione che fin dall’estate del 1998 Marzocca avrebbe avuto la possibilità d’intervenire per curare l’esecuzione del progetto per l’installazione del nuovo radar, essendo documentato e a lui noto  che il radar di terra ASMI era giunto alla fine del suo ciclo vitale. Ne discende  l’ulteriore rilievo di ingiustificato ritardo nel muoversi, nella prospettiva di non lasciare l’aeroporto privo di quel supporto.

La sentenza impugnata cita, come significativo, un episodio della fine di agosto 1999, allorché la ditta incaricata della manutenzione del radar comunicò al CAV di Linate che il radar sarebbe stato indisponibile per alcuni giorni e che il sistema non era più affidabile per l’obsolescenza di alcuni componenti di difficile ricambio.

In quell’occasione il responsabile del CAV Perrone  comunicò immediatamente il fatto ai vertici romani (la lettera fu protocollata nell’ufficio del direttore generale il 23 settembre, per essere avviata all’Area Operativa e Tecnica l’1 ottobre), sollecitando l’installazione del nuovo radar, richiesta con carattere di urgenza per mantenere inalterata l’operatività del centro.

Tale lettera, se non conosciuta dall’imputato al cui ufficio era pure giunta, era comunque facilmente conoscibile con ordinaria diligenza e, oltretutto, andava ad investire un problema che rientrava tra i poteri del direttore generale affrontare.

L’inerzia in proposito,da ritenere consapevole, fonda la responsabilità del Marzocca. 

L’equivocità dei segnali e dei sistemi di protezione della pista.

Si tratta di un aspetto che concerne le posizioni di Gasparrini, oltre che degli imputati la cui posizione è stata stralciata. 

Il giudice di primo grado ha iniziato l’esame di questo aspetto basandosi sull’esito dell’ispezione dei luoghi effettuato da lui e dalle parti  nel corso del giudizio abbreviato, durante il quale s’era constatato che, al 10 gennaio 2005, l’insieme di markings e di AVL rifletteva coerentemente la regola di movimentazione imposta dall’autorità aeroportuale, come scelta prudenziale imposta proprio in conseguenza dell’evento dell’8 ottobre 2001

Ciò ha indotto il giudice a ritenere che il parametro su cui valutare la posizione di Perrone, Patrizi e Ciarniello non fosse da collegare a singole carenze, quanto al combinarsi di queste, tale da realizzare quel giorno, sul raccordo R6 un vero e proprio antisistema, una combinazione di regole procedurali, segnalazioni visive e carenza nei sistemi d’allarme che, da un lato hanno rassicurato il pilota del CESSNA circa la correttezza dell’itinerario intrapreso e che, dall’altro, rendevano del tutto invisibile l’aeromobile al controllore di volo che lo doveva instradare e ciò in conseguenza non di deliberata scelta organizzativa, ma per effetto del graduale accumularsi di singole alterazioni del sistema di sicurezza.

Anche per questi imputati, il giudice individua al 29 novembre 1999, data di cessazione del funzionamento del radar esistente, il momento da cui valutare la diligenza della condotta esigibile.

In quel momento il responsabile del CAV in carica Perrone avrebbe dovuto domandarsi cosa sarebbe potuto succedere se in condizioni di bassa visibilità qualcuno si fosse erroneamente infilato su R6 anziché su R5, evento nient’affatto eccezionale, e ben sapendo che era stato disinserito l’allarme acustico all’imbocco della pista e che non esisteva più una vera e propria stop bar, ma solo  luci rosse accese in permanenza.

Tutti gli elementi di valutazione dell’eventuale rischio erano sotto gli occhi dell’imputato, che non ha saputo trarne le debite conseguenze, pur avvertito della possibilità di un lacuna nel sistema di sicurezza a causa della ridotta e poi cessata  efficienza del radar esistente.

Egli aveva mancato d’ attivarsi per ripristinare un accettabile standard di sicurezza, inerzia ingiustificata perché protrattasi per quasi due anni, così integrando sul piano soggettivo i reati ascrittigli.

Di tali omissioni sono stati ritenuti colpevole anche i superiori gerarchici di Perrone, individuati nel Direttore del sistema aeroportuale nord Patrizi e nel Capo Area Ciarniello. essendo ipotizzabile la loro negligenza rispetto ad un dovere di agire per rilevare e rimuovere eventualmente gli effetti dell’inerzia del sottoposto.

Per difetto di prova dell’elemento soggettivo è invece stato assolto Sandro Gasparrini, responsabile del servizio denominati Operazioni di terminale, un servizio inserito all’interno dell’unità organizzativa diretta da Ciarniello, in base a disposizione organizzativa n. 3 del  febbraio 2001 dell’amministratore delegato ENAV.

La ragion d’essere di questo servizio era di operare un filtro tra unità territoriali e direttore d’area. Tuttavia alla nuova denominazione data dall’amministratore delegato non corrispondeva ancora una descrizione delle mansioni, rinviata a successive disposizioni.

Secondo il giudice di primo grado ciò faceva sì che, a prescindere dalle nuove denominazioni, l’azienda continuava ad operare in base all’organigramma del 1998, senza che di ciò potesse risentire l’operatività, perché le strutture, già definite allora, continuavano a svolgere i compiti già assegnati.

Il conferimento di effettive funzioni a Gasparrini, in base alla nuova disposizione organizzativa, si ebbe solo il 23 luglio 2001, ed era destinata ad avere effetto solo dall’inizio di settembre, data in cui si rinvengono i primi atti firmati dal Gasparrini.

Nel periodo intermedio, tra febbraio e luglio, all’imputato erano stati assegnati in via transitoria altri compiti presso diversi aeroporti (Perugia, Firenze, gestione Triveneto), circostanze che confermano come la struttura definita nel febbraio 2001 non fosse stata operativa se non da settembre.

In sostanza fino a quella data Gasparrini non aveva compiti relativi a Linate, essendo irrilevante che avesse partecipato ad una riunione del coordinamento aeroportuale nel marzo 2001, in cui s’era discusso dell’operatività dello scalo in base al nuovo incremento di traffico deliberato in sede ministeriale. In questo caso l’imputato aveva semplicemente rappresentato ENAV, senza acquisire elementi di valutazione circa le situazioni irregolari già descritte.

Insomma Gasparrini aveva avuto a disposizione troppo poco tempo per poter svolgere l’approfondimento conoscitivo necessario per qualsiasi intervento, non essendovi prova di pregressa conoscenza della situazione.

Egli aveva inoltre ricevuto formale assicurazione di rispetto degli standards di sicurezza in data 26 settembre 2001 proprio dal CAV di Linate, la struttura diretta da Perrone,  in cui si parlava di standard di sicurezza di buona qualità e di procedure operative chiare ed applicabili.

Parimenti sono stati assolti due dirigenti della SEA, società di gestione dell’aeroporto, ed esattamente Antonio Cavanna, responsabile dell’Unità organizzativa sviluppo e manutenzione delle risorse aeroportuali ed il suo sottoposto Giovanni Grecchi, capo del Settore gestione delle risorse aeroportuali di Linate,  accusati di non avere verificato ed adottato un sistema di segnalazione direzionale e di locazione adeguatamente vistoso ed efficace all’ingresso del piazzale di Linate Ovest della via di rullaggio sul raccordo aeroportuale R6, perché non era stato ripristinato un cartello illuminato all’imbocco della via di rullaggio, rimosso fin dal 1996, sostituito da segnalazione a terra insufficiente, per assenza di manutenzione protratta dal 1991 al 2001, situazione che aveva contribuito all’erroneo instradamento del CESSNA su R6 e che, quindi, andava qualificata come concausa dell’evento. 

In fatto era ed è pacifico che la tinta data alle sigle R5 ed R6 in corrispondenza della loro biforcazione era così sbiadita da essere difficilmente percepibile anche con visibilità ottima. La conformazione del CESSNA era poi tale per cui quei segnali non sarebbero comunque stati visti allorché l’aereo fosse stato a ridossi della biforcazione.

Inoltre non si poteva dire che il pilota del CESSNA, mossosi dal parcheggio per raggiungere R5 si fosse trovato su R6 perché sviato dalla segnaletica; perché alla biforcazione il pilota avrebbe potuto sincerarsi della correttezza della propria direzione (egli doveva andare a nord, mentre R6 corre verso sud –est) mediante la consultazione della cartina, della bussola o semplicemente rapportandosi con la torre di controllo.

Per queste ragioni il giudice ha ritenuto non provato il nesso di causa tra condotte eventualmente negligenti degli imputati e la collisione tra i due aeromobili.

Il giudizio d’appello.

Chiamato il giudizio, gli appellanti Perrone, Patrizi e Ciarniello hanno concordato col Procuratore Generale una nuova determinazione della pena, rinunciando a tutti gli altri motivi d’appello.

La loro posizione, previo stralcio, è stata pertanto definita con sentenza pronunciata ai sensi dell’art. 599 comma IV c.p.p.

L’oggetto del processo veniva pertanto circoscritto all’esame delle residue impugnazioni.

Tra queste v’è l’appello del P.M. presentato prima dell’entrata in vigore della L. 46/06, legge che esclude, con effetto retroattivo, l’appellabilità delle sentenze di proscioglimento, riservando alla pubblica accusa lo strumento del ricorso per Cassazione.

Su specifica e motivata richiesta del Procuratore Generale, la Corte ha pronunciato ordinanza con la quale ha ritenuto di poter qualificare l’atto d’impugnazione come ricorso per Cassazione, convertito poi in appello per la contemporanea presenza di altri mezzi d’impugnazione della sentenza, e segnatamente degli appelli di Marzocca e delle organizzazioni sindacali costituite parte civile.

A tale ordinanza si rimanda, qui ricordando solo che, qualificata l’impugnazione come ricorso per Cassazione, sia pure convertito, essa va valutata come tale è cioè dapprima verificandone l’ammissibilità quale ricorso e poi giudicando in base al dedotto.

Tutti i soggetti destinatari dell’impugnazione del P.M. ne hanno contestato l’ammissibilità sia nella discussione orale sia con memorie scritte, specificative delle stesse argomentazioni

Ritiene la Corte di dover ritenere l’ammissibilità della sola impugnazione riguardante Grecchi e Cavanna, dovendo invece essere dichiarata inammissibile quella avverso l’assoluzione di Gasparrini.

Nell’esaminare la questione la Corte si atterrà, necessariamente, al solo contenuto dell’atto scritto di impugnazione, atto che non può integrato dalle osservazioni orali svolte dal P.G. nell’illustrare le ragioni in forza delle quali ha chiesto che l’atto d’appello venisse qualificato ricorso.

Pertanto i motivi e l’individuazione delle eventuali violazioni di legge che sorreggono l’impugnazione devono necessariamente risultare dallo stesso atto ed essere riconducibili ad uno dei casi previsti dall’art. 606 c.p.p.

Tale verifica è positiva solo per l’impugnazione riguardante Grecchi e Cavanna, sotto il  profilo della manifesta illogicità intrinseca della motivazione, ovviamente con riferimento al testo dell’art. 606 lett. e, previgente alla legge 46/06.     

Ciò che si trae, per sintesi, da un atto d’impugnazione molto analitico e per certi versi ridondante, è la contestazione al giudice di primo grado di avere violato le regole di valutazione della sussistenza del nesso di causa nei reati omissivi impropri, perché pur avendo egli colto che la segnaletica faceva parte delle complessive procedure e disposizioni finalizzate a consentire la sicurezza dell’esercizio del traffico aereo e pur avendo riconosciuto che almeno la segnaletica orizzontale versava in tale stato da non essere funzionale allo scopo, non ne aveva tratto le logiche conclusioni in termini di efficacia (con)causale, dando prevalente rilevanza alle condotte asseritamene colpose dei piloti del CESSNA, valutate sulla scorta non del solo oggettivo contenuto delle conversazioni T –B- T , come scritto a p.77 sentenza, bensì sovrapponendovi considerazioni di carattere psicologico del tutto avulse dagli atti (si vedano le pagine da 108 a 114 della sentenza impugnata), valutazioni di volta in volta qualificate dal P.M. come frutto di immersione intuizionistica nella disamina  dei condizionamenti psicologici dell’agire dei piloti tedeschi e come riferimento alla loro esperienza interiore.

Le argomentazioni del P.M. sono espresse talvolta in modo enfatico, ma sono tutt’altro che infondate come invece afferma la memoria difensiva per gli imputati, perché senza dubbio individuano una manifesta illogicità della motivazione, nel momento in cui, dopo avere ben descritto i fatti, la sentenza, li interpreta non per quello che essi dicono e fanno intendere, ma in base a criteri di valutazione non desumibili dagli stessi atti.

L’illogicità intrinseca della motivazione va poi rilevata avendo riguardo alla motivazione nel suo complesso, perché pur essendo il processo d’appello limitato dall’intervenuta definizione delle posizioni di Perrone, Patrizi e Ciarniello, il giudizio di primo grado ha, ovviamente, ricostruito la vicenda da un punto di vista complessivo.

Orbene, non si può omettere di rilevare una manifesta contraddittorietà intrinseca della sentenza di primo grado nel momento in cui attribuisce ai piloti del CESSNA condotte colpose e la consapevolezza di essere su R6 (confutando uno specifico argomento del P.M. in senso opposto- alle già citate pp.11-112) e ne trae, contraddittoriamente, da un lato il convincimento che ciò escluderebbe rilevanza causale alle carenze segnaletiche e dall’altro che invece tale nesso causale rimarrebbe per il personale ENAV cui competeva la vigilanza e l’attenzione non solo sulla sugli AVL, ma sulla segnaletica stessa.

D’altro canto l’illogicità intrinseca della motivazione è desumibile dalla stessa formula assolutoria riferita al secondo comma dell’art. 530 c.p.p., che può essere applicato quando manchi, sia contraddittoria o insufficiente la prova di commissione del fatto, mentre, al contrario, a pagina 120 della sentenza, il giudice aveva affermato con sicurezza che “la segnaletica non ebbe, quindi, alcuna efficacia determinante nell’orientare il percorso del CESSNA” frase cui avrebbe dovuto seguire un’assoluzione ai sensi del primo comma dell’art. 530 c.p.p., perché l’asserita mancanza di nesso di causa tra stato della segnaletica ed incidente dimostrava positivamente ed indiscutibilmente l’innocenza di Grecchi e Cavanna.

Queste considerazioni portano alla conclusione d’ammissibilità dell’impugnazione del P.M. e alla necessità di ripercorrere i fatti per ovviare alla citata manifesta illogicità e trarne le necessarie conseguenze.

L’impugnazione della pubblica accusa avverso il proscioglimento di Gasparrini deve invece essere considerata inammissibile.

In effetti la contestazione mossa alla sentenza impugnata è solo di  merito, sotto il profilo della diversa interpretazione di documenti puntualmente presi in esame e, pertanto, non è catalogabile in alcuno dei casi di ricorso per Cassazione di cui all’art. 606 c.p.p..

Infatti la sentenza di primo grado è criticata sotto due profili che attengono entrambi a questioni di fatto: l’uno relativo alla valutazione della condotta concreta dell’imputato, l’altro in relazione all’effettivo svolgimento, da subito, delle funzioni attribuitegli il 22 febbraio 2001.

Quanto al primo aspetto si contesta il giudizio assolutorio negando che Gasparrini potesse ritenere d’avere svolto il proprio compito. avendo ricevuto da Perrone il 21 settembre 2001 assicurazioni circa il buon livello degli standard di sicurezza e delle procedure operative, 

Il modello di diligenza preteso coincide con il parametro dell’agente modello, che deve dare il meglio di sé e l’inerzia dopo quella risposta di Perrone non andava in questa direzione.

Il P.M. attribuisce alla partecipazione di Gasparrini alla riunione del 23 marzo 2001, contrariamente a quanto fa la sentenza impugnata, il significato di un vero e proprio esercizio delle funzioni attribuitegli il 22 febbraio. Infatti dal verbale della riunione risultava una sua affermazione secondo cui l’azienda aveva adeguato la propria capacità di intervento a 1 mov./ora su Linate. Con questo intervento Gasparrini aveva esplicitamente affermato il contenuto della posizione di garanzia della sua struttura: la capacità di gestire in sicurezza l’imminente aumento del traffico.

E allora non poteva sfuggirgli la macroscopicità delle carenze strutturali, dall’assenza del radar di terra alla mancanza di vera stop-bar su R6, da cui avrebbe dovuto dedurre che nessuna rassicurazione poteva ricevere dalla stereotipata comunicazione di Perrone

Ciò basterebbe, secondo il P.M., a ritenere esigibile diversa condotta del Gasparrini anche dal 21 settembre 2001 (data considerata nella sentenza impugnata come dies a quo per lo svolgimento delle funzioni attribuitegli). E tuttavia, secondo l’appellante, la struttura delle OPERAZIONI di TERMINALE di cui l’imputato fu messo a capo il 22 febbraio 2001, doveva ritenersi perfettamente funzionante, e ciò con riferimento al registro di protocollo della corrispondenza e alla corrispondenza stessa.

E’ citata in particolare una comunicazione di servizio dell’A.D. Gualano che autorizzava GASPARRINI, per quanto qui interessa, ad attivare le procedure negoziali per le voci di spesa, attribuendogli tra l’altro la competenza per un valore fino a 75 milioni di lire.

Il P.M. cita infine un documento del luglio 2001, proveniente dallo stesso imputato, interpretabile come esercizio della sua capacità giuridica quale capo di quella struttura.

Gli stessi incarichi ad interim, tutti presso unità sottoposte alla sua direzione gerarchica, confermano la vigenza del ruolo e non ne diminuiscono la responsabilità.

Dall’elenco delle critiche mosse alla sentenza si nota l’assenza di contestazioni di violazione di legge o di contraddittorietà della motivazione, che invece è ampia, articolata e non tralascia la valutazione di alcun documento rilevante, esaminato e discusso senza che siano ravvisabili percorsi illogici.

A ben guardare, la contraddittorietà non sta nella motivazione, ma nei documenti indicati a sostegno dell’accusa, che sono di per sè non concludenti, equivoci, tali da giustificare appieno la conclusione del primo giudice di estraneità del Gasparrini al reato contestatogli.

Peraltro nel merito, la Corte condivide pienamente il giudizio che il giudice di primo grado (p.208 sentenza) ha dato della lettera  11 settembre 2001 (pervenuta ad ENAV centrale il successivo 26) con cui Perrone, direttore del CAV di Linate tranquillizzava i propri superiori gerarchici circa il buon livello degli standard di sicurezza e delle procedure esistenti a Linate.

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, quale poteva essere Gasparrini, il quale, da quella risposta, non poteva certo trarre motivi di sfiducia e di allarme, non essendo stati posti a sua conoscenza in precedenza motivi di sospetto o di doglianza sulla conduzione del CAV di Linate da parte di Perrone.

Insomma, non è ravvisabile nella parte della motivazione che riguarda Gasparrini alcun elemento o particolare che possa essere qualificato come violazione di legge o manifesta illogicità della motivazione.

Alla luce di queste considerazioni, alla Corte non resta che discutere della posizione di Cavanna e Grecchi, sull’impugnazione della pubblica accusa, e della posizione di Marzocca in base al suo atto d’appello. 

.

LE IMPUGNAZIONI

Quanto a Cavanna e  Grecchi, afferma il P.M. che, nonostante abbia correttamente rilevato l’insufficienza della segnaletica di direzione, il giudice di primo grado non ne ha tratto le dovute conseguenze in termini di efficienza causale, attribuendo maggior rilievo, rispetto all’ipotesi di colpa degli imputati, all’errore del pilota del CESSNA, la cui condotta è stata analizzata, anche impropriamente, da un punto di vista psicologico.

Il ragionamento del primo giudice è definito frutto di erronea applicazione delle regole di logica giuridica, relativamente agli art. 40 e  43 c.p.

L’obbligo di impedire l’evento sarebbe derivato agli imputati dalle riconosciute regole dell’arte.

In particolare, dopo avere ripercorso le regole e le raccomandazioni contenute nel  MANUALE DEI SISTEMI PER L’ASSISTENZA ED IL CONTROLLO DEI MOVIMENTI DI SUPERFICIE (SMGCS), non adeguatamente considerate nella sentenza, regole secondo cui spetta alle autorità aeroportuali l’indicazione delle piste di rullaggio e la definizione di rotte standard di rullaggio, che diventano particolarmente importanti in caso di traffico intenso in condizioni di scarsa visibilità, e dopo avere ricordato che i piloti tedeschi si mossero lungo la strada che (forse sempre) erano stati autorizzati a percorrere, il P.M. riconosce l’esistenza di una prassi discrezionale di instradamento del traffico dal piazzale ovest anche su R5, in funzione di valutazioni inerenti la densità del traffico ed afferma che proprio l’esistenza di tale prassi discrezionale rendeva impellente l’esigenza di in equivocità ed efficacia del supporto del sistema dell’assistenza all’orientamento degli aeromobili mediante segnaletica adeguata.

I piloti infatti restavano esposti al rischio di convincimenti erronei sulla standardizzazione dell’instradamento. Il basilare disegno dei supporti segnaletici deve prevedere e prevenire il verificarsi di equivoci.

La legge generale di copertura dello specifico rischio di errore di rotta individua nella determinazione di chiare e precise procedure e nella comunicante evidenza di segnaletica gli indispensabili strumenti cautelari per scongiurare il pericolo di fraintendimento nello svolgimento delle operazioni.

All’indiscusso difetto di segnaletica e all’anomalia procedurale s’era associato l’errore di  direzione del CESSNA, i cui piloti, pur erroneamente instradatisi, s’erano comportati in modo professionale, tanto che nel loro rapportarsi a S4 è da individuare uno scrupolo di allertare la torre, comunicazione idonea ad ovviare al precedente errore di instradamento, manifestazione di una condotta di guida più che adeguata alle circostanze, al punto da non consentire dubbi sull’inutilità della condotta alternativa rappresentata dall’adempimento dell’obbligo cautelare di segnalazione da parti dei soggetti preposti a quel compito, cioè CAVANNA e GRECCHI.

Il P.M. sostiene poi che il giudice di primo grado ha interpretato riduttivamente l’imputazione formulata a carico di questi imputati, che viene riportata per il suo riferimento alle raccomandazioni ICAO in annesso 14.

Non rileva l’osservazione del primo giudice secondo cui al momento del passaggio la conformazione del CESSNA impediva di vedere i segnali tracciati a terra; rileva invece la violazione della doverosa regola cautelare che imponeva una segnalazione vistosa ed efficace. Il minimo esigibile, contenuto nel citato annesso ICAO contemplava, ad esempio, segnalazioni di colore nero e non giallo.

L’adempimento di quanto previsto dall’annesso ICAO vale ad affermare che, in sua presenza, si sarebbe impedito l’evento con alta probabilità statistica.

Da ciò la richiesta di condanna di CAVANNA e GRECCHI.

Hanno proposto motivi d’appello anche le parti civili F.I.T.-C.I.S.L e Federazione Italiana Lavoratori Trasporti Milano/ Federazione italiana lavoratori trasporti Lombardia.

La prima comune doglianza riguarda l’asserita esclusione del nesso di causa tra carenze della segnaletica ed evento disastroso.

Entrambi gli atti muovono dalla constatazione che in corrispondenza della biforcazione tra R5 e R6 la segnaletica non era visibile e che questa circostanza causò l’errore di instradamento, essendo rimasti convinti fino all’ultimo i piloti di essere sulla via giusta, mentre non sarebbe condivisibile il convincimento espresso in sentenza secondo cui la segnaletica a terra venne sostanzialmente ignorata dai piloti (la sentenza parla di segnalazione equivoca, le parti civili FILT di segnalazione inesistente).

Da qui la richiesta di condanna, anche al risarcimento dei danni, quantificati da tutte le parti civili in € 100.000, degli imputati Cavanna e Grecchi, per le responsabilità derivanti dalla loro qualità di dirigenti della SEA, competente alla manutenzione della segnaletica (le parti civili FILT Milano e Filt Lombardia danno atto dell’offerta reale pari ad € 25.000= per ciascuna organizzazione, accettata solo come acconto sul maggior danno dovuto).

Le parti civili FILT Milano e FILT Lombardia espongono un secondo motivo di doglianza, relativamente all’esclusione di responsabilità per il posizionamento del magazzino bagagli, nel quale persero la vita quattro dipendenti SEA, sebbene in proposito non vi sia contestazione a carico degli imputati.

Dopo una premessa sul fatto che l’aeroporto è solo un particolare ambiente di lavoro, in cui si svolge un’attività altamente tecnologica, con possibilità di incidere sull’incolumità pubblica, e che i più esposti ai rischi connessi a tale attività sono i soggetti con presenza quotidiana, l’appello sostiene, che sia in base all’art. 2050 del codice civile sia a norma del D.L.vo 626/94, la conformazione dei luoghi di lavoro doveva rispondere all’esigenza di una valutazione preventiva di tutte le forme di rischio, compresa la collisione tra due veicoli.

In tal senso si ritiene sciagurata la decisione di costruire il deposito smistamento bagagli a soli 450 metri dal termine della pista e a 20 metri dal suo asse, in un evidente cono di pericolo rispetto a qualsiasi escursione fuori pista ed essendo evidente il nesso di causa tra l’urto dei due aeromobili ed il successivo impatto dell’aereo Scandinavian sulla struttura. 

Di tale situazione è attribuita la responsabilità a Grecchi, che aveva ammesso di rivestire l’apposita qualifica ex lege 626/94.

Sul punto è contestata la decisione del Gip che aveva riferito della mancata individuazione, all’epoca del disastro, di misure idonee ad ottenere un efficace rallentamento degli aeromobili in spazi così brevi, e di rischio consentito ed ineliminabile.

Secondo gli appellanti la prima affermazione è infondata, bastando ricordare la possibilità di  utilizzare terrapieni, banchi di sabbia, barriere in muratura.

Tale valutazione assorbe anche il richiamo al concetto di rischio consentito, sollecitabile solo dinanzi a rimedi concretamente inesigibili.

MARZOCCA.

L’impugnazione esordisce con alcune considerazioni sulla condotta dei piloti del CESSNA, in relazione alle comunicazioni avute col controllore Zacchetti in base a quanto scritto in sentenza ed in funzione degli argomenti successivamente sviluppati in tema di eventuale colpa del Marzocca.

 Ad un’autorizzazione corretta data al Ground per l’inizio del rullaggio, il pilota rispose in maniera difforme, non ripetendo “nord” e “prolungamento”, e poi, imboccando R6 verso sud anziché R5; con ciò egli venne meno all’obbligo di verificare preventivamente l’esatta ubicazione della TWY indicata (p.107 sent,), contrariamente alle regole dell’arte.

  Date le condizioni di visibilità, la condotta del pilota era idonea a confondere il controllore circa l’esatta comprensione delle sue istruzioni.

La chiamata dell’aereo al controllore per riferire di essere su S4 non era stata sollecitata dal controllore; si trattava perciò di un segnale molto forte per il controllore che la riceveva e costituiva se non un segnale d’allarme, certo di maggiore attenzione; si trattava di una segnalazione che non trovava riscontro nelle prassi indicate dalla stessa sentenza.

Oltretutto S4 era un punto di riporto non contemplato nel percorso autorizzato dal GRD e non costituiva il limite estremo del raggio autorizzato, rappresentato dalla stop bar sul prolungamento della pista principale.

Le considerazioni formulate in sentenza sulle ragioni di quella comunicazione e poi sul silenzio di 17 secondi prima della risposta di Zacchetti sono definite di tipo meramente congetturale, perché non supportate da elementi di fatto o documentali.

La realtà, secondo l’appellante, permette due sole ipotesi.

O il controllore conosceva la posizione di S4 e conseguentemente del CESSNA oppure non lo sapeva. In entrambe le ipotesi v’era un aeromobile fermo in un certo luogo, che aveva comunicato esattamente la propria posizione ed attendeva istruzioni.

Compito del controllore, in base alle regole dell’arte, era quella di  fornire le successive istruzioni solo avendo la certezza assoluta della posizione del velivolo. Una sola cosa il controllore non poteva fare ed era autorizzare l’ulteriore movimento dell’aereo. 

Al di là dei rimproveri che la sentenza muove al controllore, il dato saliente consiste nella constatazione che il controllore aveva tempo e possibilità di accertare l’ubicazione di S4 e di sciogliere il dubbio ingenerato dalla comunicazione del pilota, prima di consentire la prosecuzione del rullaggio, unica cosa da non fare.

All’interno di questa situazione complessiva spiccano due tratti: da un lato tutta la situazione ruotante attorno ad S4 come descritta e, dall’altro l’assenza del radar.

Ipotizzare cosa sarebbe successo in presenza del radar di terra è mera congettura: per come s’è verificato il fatto l’assenza del radar è una circostanza non alterabile, non suscettibile d’interpretazione.

La valutazione di cosa sarebbe accaduto in presenza del radar è problema diverso e vale a misurare o l’efficienza causale impeditiva dell’evento o la colpa dell’agente.

Ma se si deve fare riferimento a fatti storici è allora del tutto eccentrico ipotizzare cosa sarebbe accaduto se ci fosse stato qualcosa che non c’era  e quindi non un fatto storico.

Secondo l’appellante, la correttezza del giudizio controfattuale in tema di causalità sconta la preliminare esigenza di avere preventivamente ricostruito la serie causale effettivamente produttiva dell’evento, serie che si compone esclusivamente di fatti della realtà effettivamente verificatisi, secondo un criterio cui la stessa sentenza impugnata dichiara d’attenersi.

Dopo questa premessa, si passa all’esame dei due profili di colpa contestati a Marzocca, l’uno relativo al ritardo nell’installazione del radar, l’altro alla mancata adozione di procedure succedanee alla sua assenza, solo il primo dei quali è stato ritenuto idoneo a fondare per l’affermazione di responsabilità. 

Una  prima critica alla sentenza riguarda la considerazione secondo cui la difesa aveva ritenuto di dover valutare la diligenza o meno della condotta di Marzocca solo con riferimento all’anno 2001, in epoca successiva al decreto Bersani.

In realtà, sostiene l’appellante, la problematica del radar è sempre stata considerata dal punto di vista difensivo  avendo come momento iniziale il luglio 1998, quando Marzocca assunse l’incarico di direttore generale dell’ENAV, pur essendo vero che la maggiore  attenzione s’è incentrata sul periodo successivo al 17 luglio 2000, non tanto in considerazione di provvedimenti ministeriali, ma solo perché in quella data arrivò l’autorizzazione di ENAC al nuovo progetto di radar e, con essa, la possibilità di proseguire nella realizzazione del  progetto fino ad allora bloccato.

Certamente erano passati oltre sette anni dalla stipula del contratto con la FIAR, ma il tempo dell’agire doveroso e diligente per Marzocca non può che decorrere al più dal luglio 1998, ma certamente dal 17 luglio 2000.

La sentenza impugnata sottolinea come colpa l’inerzia nel far installare un nuovo radar di terra, sapendo dell’assenza o inutilizzabilità di quello esistente fin dal 1999 e nonostante la  consapevolezza dell’urgenza della sua sostituzione. E ciononostante Marzocca aveva aggravato l’iter procedurale nominando una commissione per la valutazione di congruità del nuovo progetto.

A confutazione della tesi sostenuta in sentenza, l’appellante ribadisce che le comunicazioni pervenute al Marzocca da CRAV e dal CAV di Linate non avevano mai evidenziato profili di urgenza sotto lo specifico profilo dell’imprescindibile necessità di sostituire il radar ASMI. Quelle missive sottolineavano la necessità di sostituire l’apparecchiatura per mantenere inalterata la capacità operativa non la sicurezza dell’aeroporto.

 Ciò significava anche l’esistenza delle procedure succedanee: per mantenere la sicurezza sarebbe stata ridotta l’operatività. 

La presenza del radar può avere ricadute sull’efficacia operativa in condizioni di bassa visibilità, ma non è di per sé essenziale per il funzionamento dell’aeroporto, tanto che Linate aveva funzionato per due inverni senza radar.

La struttura operativa non aveva urgenza nel senso prospettato in sentenza, altrimenti non avrebbe fatto scadere l’offerta FIAR dell’ottobre 2000 per l’ammodernamento tecnologico del sistema SMGCSS per averne poi una identica nel marzo 2001.

Nessuna struttura operativa dal luglio 1998 all’ottobre 2001 aveva evidenziato al Marzocca o ai vertici della società un’urgenza, di installazione del nuovo radar in funzione della sicurezza.

A sua volta, la commissione di congruità, come risulta dai suoi verbali, era stata percepita come snodo essenziale nell’ambito della normale attività dell’ente e, tra l’altro, Marzocca non aveva poteri per la sua nomina, riservata all’AD Gualano.

Ancora, la diligenza di Marzocca è dimostrata dalla sua reazione alla notizia della runway incursion a Malpensa del 13 agosto 2001, con richiesta a tutti i responsabili delle gestioni locali di svolgere un’accurata analisi delle procedure esistenti per garantire gli standard di sicurezza, con risposta positiva (tra cui quella di Perrone, citata dal P.M. per la posizione Gasparrini).

In conclusione non v’erano ragioni di urgenza e non erano mai giunte a Marzocca notizie in tal senso, di modo che le procedure per la programmata installazione del nuovo radar proseguivano in modo coerente e costante.

L’atto d’appello esamina poi le questioni più strettamente connesse alla funzione del radar di terra, rilevando come, a livello di regole dell’arte, esso non sia uno strumento obbligatorio, come risulta dall’annesso 14 ICAO e dal manuale SMGCSS.

L’appellante riporta un paragrafo di detto manuale, secondo cui quel tipo di strumento è indicato come un’aggiunta e non un’alternativa alla presenza di  apparecchiature per l’assistenza ed il controllo visivo e alle misure di protezione dell’area di manovra.

 Secondo l’appellante ciò significa che il radar  da solo non garantisce la sicurezza di notte e in bassa visibilità, mentre per ciò può bastare un corretto sistema di segnaletica e di posizioni di attesa.

Le condotte di Marzocca superano la prova anche con riferimento al canone dell’agente modello, e cioè per la conformazione della condotta alle eventuali migliori conoscenze: infatti il manuale SMGCS versione 2004 (doc. 9830 AN 452) che condensa le conoscenze tecniche acquisite tra il 1986 (data della precedente versione) ed il 2001, conferma che il ruolo del radar non è mutato.

Poiché questa è la regola dell’arte, questa rappresenta anche la legge scientifica di copertura  alla quale deve raffrontarsi il giudizio, non potendo prevalere una percezione soggettiva sull’essenzialità ed indispensabilità del radar.

Il riscontro documentale e fattuale smentisce poi l’assunto accusatorio in tema di ingiustificato ritardo nell’installazione del radar.

Le carte processuali danno conto  della circostanza che l’assenza di quello strumento nei due inverni precedenti non aveva mai creato situazioni di criticità in tema di sicurezza: ciò significa che Marzocca  non aveva modo di ritenere verificatasi una situazione di pericolo da cui scaturiva l’obbligo di attivarsi.

Nello stesso senso depongono le due lettere di Perrone e Patrizi nel luglio 2000: quelle segnalazioni rendevano certo l’imputato che, se si fossero verificate situazioni particolari, quelle strutture avrebbero provveduto a rallentare il traffico in applicazione delle procedure esistenti, come preannunciato.

A Marzocca, più che segnali di pericolo erano giunte evidenze di segno opposto:mancava il presupposto fattuale che genera il dovere di attivarsi ed il tema della prevedibilità astratta svapora di fronte a queste evidenze.

All’insussistenza del dovere di attivarsi fa riscontro l’affidamento non su una generica presupposizione, ma  sul riconoscimento di una situazione tranquillizzante.

Il successivo passaggio dell’impugnazione concerne l’affermazione della sentenza secondo cui il radar era indispensabile nella situazione di Linate, perché tale indispensabilità era  già stata in concreto valutata quando se n’era decisa la sostituzione.

Vi sarebbe una forzatura nell’usare l’aggettivo indispensabile, perché, anche a prescindere da quanto detto in tema di regole codificate, v’è il fatto che la risalente decisione di installare un nuovo radar era connessa alla capacità operativa di Linate. Ecco che la valutazione d’indispensabilità contenuta in sentenza è frutto di interpretazione che dimentica di inserire questa indispensabilità nel contesto.

Indispensabile allude ad un giudizio assoluto che non si concilia con promemoria e deliberazioni che, al più, parlano di necessità del radar per assicurare la massima operativa dell’aeroporto in caso di bassa visibilità.

Neppure nella delibera 1991 s’accenna alla indispensabilità del radar in termini assoluti a fronte delle condizioni strutturali di Linate: il dato preso in considerazione è sempre quello dell’accresciuto traffico aereo.

Sul piano giuridico il tutto si traduce nell’inesistenza in capo a Marzocca dell’obbligo giuridico rilevante ex art. 40 cpv. c.p.: esso non sussisteva in base alle regole dell’arte che non possono essere mutate, né sono state mutate, dalle considerazioni e decisioni – adottate con atto di autonomia privatistica -  sulla necessità del radar per mantenere immutata la capacità di traffico.

Né l’esigenza del radar viene collegata alla situazione topografica delle piste di Linate: il riferimento alla sicurezza è costantemente collegato all’intensità del traffico, il che dimostra che il radar non costituisce una condicio sine qua  non per il funzionamento in sicurezza dell’aeroporto.

VI sarebbe perciò un equivoco nella sentenza, laddove s’è attribuito alla deliberazione che stabiliva l’esigenza di sostituire il radar una portata ulteriore rispetto a  quella propria, come se quella delibera incorporasse una giudizio di indispensabilità del radar in termini assoluti. 

Si afferma come rilievo insuperabile e non superato in sentenza quello per cui le determinazioni del vertice tecnico dell’azienda rappresentano la coerente specificazione delle regole dell’arte, nel senso che, tenendo conto dell’esigenze di mantenere i livelli di traffico in sicurezza  anche in bassa visibilità, l’installazione del radar risponde solo a questa finalità, senza che con ciò muti la natura del radar quale misura precauzionale.

L’errore della sentenza sarebbe quello di avere esteso la posizione di garanzia oltre i limiti propri, attribuendole un contenuto ulteriore, non deducibile neppure dagli atti di autonomia privata che la fondano. Dall’esigenza di installare il radar a quello scopo non si può dedurre l’oggettiva non sicurezza dell’aeroporto di Linate, considerando che uguale livello di sicurezza era garantito dalle procedure succedanee esistenti.

L’appellante ricorda che la collisione non è avvenuta a causa dell’eccessività di traffico per unità di tempo (cosa riconosciuta in sentenza), bensì per una serie di errori nell’applicazione delle procedure vigenti e anche da questo punto di vista verrebbe meno la connessione causale tra norma cautelare eventualmente violata dal soggetto garante ed evento.

Trattando specificatamente del nesso di causa relativamente alla posizione di Marzocca, l’appello ribadisce che uno  snodo cruciale tra gli antecedenti produttivi dell’evento è rappresentato dalle comunicazioni TBT e dalla posizione del CESSNA su S4: indiscutibile il dubbio del controllore sulla posizione, indiscutibile che il pilota avesse correttamente riportato la propria posizione.

In termini giuridici si tratta di vedere se l’eventuale presenza del radar fosse condizione contingentemente necessaria per impedire l’evento e ciò soltanto se quello strumento fosse stato indispensabile per acquisire l’informazione precisa sulla posizione del CESSNA.

 Ebbene il radar non era l’unico ed insostituibile mezzo di informazione, anche se certamente il più rapido. Ne consegue che il radar non è condizione necessaria impeditivi dell’evento, perché l’informazione circa l’esatta posizione del CESSNA poteva essere acquisita altrimenti.

L’appellante contesta il giudizio d’infondatezza della propria tesi, in quanto svolta su un piano meramente razionale, sganciato dalla realtà concreta.

Proprio la realtà porta alla conclusione che, avuta la comunicazione relativa ad S4 il controllore disponeva dell’informazione necessaria e sufficiente per localizzare l’aereo, indipendentemente dal radar.

L’errore metodologico consisterebbe nel fatto che quell’assunto del giudicante nasconde un canone interpretativo proprio del cosiddetto regresso all’infinito della serie causale, che può essere evitato solo nella previa individuazione della serie causale  che ha in concreto prodotto l’evento e nella valutazione dei singoli antecedenti che la compongono, solo così potendosi misurare la idoneità impeditivi dell’evento dell’antecedente virtuale, il quale deve essere collocato  all’interno della serie causale  in modo coerente con lo svolgersi della serie stessa.

 Secondo l’appellante le stesse annotazioni svolte in sentenza dimostrano che il “valore aggiunto” proprio del radar consiste nella maggiore rapidità degli eventuali controllo, ma non nel risultato del controllo comunque esperibile.

Per confortare il proprio assunto l’appellante richiama la parte della sentenza in cui si afferma che il maggior rimprovero che si può muovere a Zacchetti consiste nella colpevole ignoranza dell’ubicazione di S4.

Da ciò deriva che il suo ordine al CESSNA di procedere è causa in senso attivo dell’evento: per valutare la rilevanza causale del radar (in senso impeditivo) occorrerebbe dimostrare che senza il radar l’accertamento della posizione del piccolo aereo era impossibile (ricordando che la regola dell’arte preclude la possibilità di un’autorizzazione a procedere in assenza di sicura localizzazione dell’aereo).

La stessa sentenza ricorda che Zacchetti aveva il tempo per i controlli del caso, a dimostrazione che il radar non rappresentava l’unico insostituibile mezzo per acquisire l’informazione decisiva, apparendo in ciò contraddittoria la sentenza.

Alla stessa conclusione porta l’ulteriore osservazione contenuta in sentenza, secondo cui dietro l’evidente errore di Zacchetti c’era una carenza organizzativa alla quale si deve riconoscere un decisivo contributo causale, carenza organizzativa attribuibile alla struttura del CAV di Linate,  che è estranea ai profili di responsabilità evocati a carico del Marzocca, che certo non copriva posizioni di garanzia né per la formazione del personale di torre né per la redazione delle carte topografiche.

La critica alla sentenza di primo grado concerne tutta un’altra serie di affermazioni riguardanti la funzione del radar, affermazioni che sono ritenute contraddittorie e che vengono smentite citando il manuale SMGCSS e dagli annessi ICAO,  a conferma che il radar di terra non è insostituibile ed ha la funzione di garantire la gestione in sicurezza di alti volumi di traffico in condizioni di bassa visibilità e che la sua presenza o meno può solo incidere sull’intensità e frequenza del traffico.

Da qui la richiesta d’assoluzione.

V’è poi un motivo subordinato concernente la commisurazione della pena, per determinare la quale il giudice ha ritenuto elementi negativi la posizione di vertice e il tempo a disposizione per provvedere alla sostituzione del radar.

Si sostiene che la posizione di vertice del Marzocca  è di per sé dato neutro, se non ulteriormente connotato. Nel caso di specie la manchevolezza non dipese esclusivamente dal vertice, bensì, stando alla stessa sentenza, ad una serie di ritardi e mancanze della struttura, rispetto alle quali l’intervento del Marzocca avrebbe potuto essere d’impulso o di sollecitazione. In questa prospettiva il distacco dal comportamento dell’agente modello è significativamente ridotta. 

Quanto al tempo, si rileva che l’autorizzazione ENAC, indispensabile per l’installazione del radar giunse solo nel luglio 2000, sicchè non può parlarsi di ampio arco di tempo, tenendo conto della complessità tecnica dell’operazione. 

In esito alla discussione orale la difesa di Marzocca ha depositato una memoria tesa a confutare molte delle argomentazioni svolte dal P.M. in requisitoria in tema di colpa dell’imputato. 

Ribadito che, all’esito del giudizio di primo grado l ‘unico addebito riconosciuto nei confronti di Marzocca concerne la mancata installazione del radar di terra, si osserva l’inutilità di distinguere, come avrebbe fatto il P.G.. tra colpa generica e colpa e specifica, dal momento che la colpa, comunque qualificata, deriva dallo scarto tra il comportamento effettivamente tenuto e quello che l’ordinamento giuridico si attende dall’agente modello in una certa situazione.

Nella fattispecie l’ovvio obbligo di garantire la sicurezza dell’aeroporto, con il corrispondente dovere di diligenza,  non basta a delineare in modo tassativo la condotta  colpevole dell’agente modello, non esistendo nell’ordinamento un generalizzato obbligo di impedire l’evento che invece va ragguagliato a specifiche norme di condotta.

Il tutto in risposta alle argomentazioni accusatorie che, anziché concentrarsi sull’unico addebito riconosciuto in capo all’appellante aveva insistito a delinearne la colpa con riferimento ad un più generale addebito di non avere curato la generale adeguatezza del sistema.

La memoria difensiva ripercorre poi gli argomenti già esposti nell’atto d’appello, tra cui la questione dell’inapplicabilità dell’art. 40 capoverso c.p. nel caso di specie con riferimento al radar e definisce errato il tentativo della pubblica accusa di sfuggire o superare quella regola trasformando in condotte attive i rimproveri di natura omissiva contestati a Marzocca, e ciò fa ripercorrendo tutte le fasi dello sciagurato rullaggio e delle conversazioni tra Zacchetti ed i piloti del CESSNA.

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

La Corte riesaminerà la materia a partire dal racconto dello sfortunato rullaggio.

Solo in questo modo si può da un lato eliminare la intrinseca contraddittorietà ed illogicità della motivazione, rilevante sia per la responsabilità di Cavanna e Grecchi sia delle ragioni per cui si ritiene di confermare il giudizio di colpevolezza di Marzocca.

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 (secondo il testo riportato in sentenza e non contestato; le conversazioni sono riportate in diverse pagine della sentenza; la Corte le riporterà secondo la successione cronologica).

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

      5.  41.36
SAS686
ground good morning Skandinavian 686, stand is 13, we are fully    



ready, we have information alfa



(Ground buon giorno SK686 alla piazzola 13, siamo pronti, come informazione  

                                        abbiamo 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,messa in moto autorizzata, slot  06.16, rotta autorizzata 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

………………………….

   05.53.21
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

    05.54,23
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 richiamo entrando sulla via di rullaggio principale, SK 686)

               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 che siete sulla via principale di rullaggio, 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, la transizione è Arles 8A,  messa in moto approvata in accordo allo slot 06.19)

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

          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

(è corretto. Passando la stazione dei vigili del fuoco chiamate la torre 118.1)

GND

Skandinavian 686 good bye

......

         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

     06.05.27
DIEVX
buon giorno DIEVX, general aviation, for taxi

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



GND

station calling unreadable

                                 

(Stazione che chiama, incomprensibile)



DIEVX
 the DIEVX

                                              
(é la DIEVX)



GND

DIEVX ground, confirm ready to taxi?

                                            
(DIEVX, ground, confermate che siete pronti per il rullaggio?)

           

DIEVX
affermative

              
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

(Roger via Romeo 5...e richiamerò prima di raggiungere la pista principale)

          06.10
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

        08.21
DIEVX
DIEVX is approaching Sierra 4





(DIEVX si sta avvicinando a  Sierra 4)

             26
GND

DIEVX   confirm your position?





(DIEVX confermate la vostra posizione?)

             29
DIEVX
approaching the runway…..Sierra 4





(In avvicinamento alla 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





(Roger, mantengo la posizione)

dopo questo contatto Zacchetti chiese informazioni sulla posizione di un altro aereo, poi 

              16
GND

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

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

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





(Ricevuto, continuiamo il rullaggio sul piazzale principale





linea Alfa…D-VX)

               30
GND

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

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

                35
DIEVX
I’ll call you on the main taxiway





(richiameremo sulla via di rullaggio principale)

                Nel frattempo il controllore TWR aveva autorizzato lo Scandinavian 686 al decollo sulla pista 36, quella su cui di lì a poco si sarebbe inopinatamente trovato anche il CESSNA.

La collisione tra i due aerei provocò l’attivazione dell’ELT, il segnale d’allarme, sentito in torre, e da lì cominciarono i dubbi sul verificarsi di un incidente in pista

La Corte sul punto rimanda alle pagine 84-87 della sentenza impugnata, che descrive in maniera ineccepibile – e difatti incontestata – l’accaduto.  
          La lettura delle conversazioni 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 Marzocca.

Anzitutto va confermato che quella mattina l’aeroporto operava in condizioni di visibilità 2 secondo quanto previsto dalle disposizioni operative 2/97 (si vedano le precise osservazioni alle pp.92 ss. della sentenza impugnata).

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- e trova significativo riscontro nelle informazioni rese dai Comandanti Coni, Nanut e Servetti, citati alle nota 174,pp.93 –94 sentenza) .

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, va detto che dalla sua condotta di quella mattina, fino al drammatico errore nel gestire il rullaggio del CESSNA, emerge 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.

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 (p.98 sentenza e poi si veda alla nota 133, p.64 sentenza il riferimento alle dichiarazioni del pilota Musajo).

 La mancata ufficializzazione di simile procedura, che era di per sé corretta e sicuramente seguita quella mattina, può essere considerata 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.

Nella sentenza impugnata v’è una precisa 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 v’erano state condizioni di visibilità ottimali (oltre 1500 metri). 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 5,53:21;

il secondo, marche LXPRA, alle 6,06:10, 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. 

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 che, in base alle regole riconosciute, 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 e su ciò concorda anche la sentenza impugnata (p.107).

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

        08.21
DIEVX
DIEVX is approaching Sierra 4





(DIEVX si sta avvicinando a  Sierra 4)

             26
GND

DIEVX   confirm your position?





(DIEVX confermate la vostra posizione?)

             29
DIEVX
approaching the runway…..Sierra 4





(In avvicinamento alla 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





(Roger, mantengo la posizione)

e poi

              16
GND

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

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

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





(Ricevuto, continuiamo il rullaggio sul piazzale principale





linea Alfa…D-VX)

               30
GND

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

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

                35
DIEVX
I’ll call you on the main taxiway





(richiameremo sulla via di rullaggio principale)
Nella sentenza impugnata (p.108) si fa intendere di ritenere certo che i piloti del CESSNA sapessero di essere su R6 e si riporta tale convinzione a quel procedimento mentale diversamente descritto e stigmatizzato, giustamente, dal Procuratore impugnante.

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 e non le trascura la sentenza impugnata).

Proprio basandosi sul richiamo al procedimento mentale, il GIP afferma che non appare sostenibile che il pilota si fosse mosso dal parcheggio con l’intenzione di raggiungere R5 e si fosse trovato su R6, perché sviatovi da una segnaletica complessivamente equivoca ed aggiunge che nel dubbio sulla strada da intraprendere non avrebbe potuto scioglierlo nel senso che il corretto adempimento dell’istruzione si risolvesse nell’imboccare R6.

Simile affermazione non trova riscontro negli atti.

In realtà, nulla permette di dire che i due piloti del CESSNA avessero confuso 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 sentenza. 

Tale conclusione è contraddetta da quanto si dirà tra poco. 

L’incertezza dei piloti del CESSNA circa la propria posizione è dimostrata dalle parole “approaching Sierra 4”, che non erano un messaggio di allerta alla torre di controllo per segnalare l’avvicinamento alla pista (p.116 sentenza), ma un vero e proprio 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 la sentenza impugnata, pur in qualche modo rendendosene conto, non  soppesa 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 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.

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. 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..

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, ma segnalarlo in modo esplicito: “ci siamo sbagliati,  stiamo avvicinandoci a S 4, dunque siamo su R6 in avvicinamento alla pista” o qualcosa di analogo. La sentenza impugnata valuta inverosimile tale eventualità. 
Tuttavia, l’errore di instradamento era capitato altre volte, ma s’era risolto proprio perché il pilota, avvedutosi ne aveva dato esplicita comunicazione alla torre (si veda la nota 222 a p.118).

 Se ciò non accadde è perché i piloti del CESSNA, lungi dall’essere perfettamente orientati nello spazio, s’erano accorti che qualcosa non andava, ma non sapevano con certezza cosa. Si possono fare tante illazioni sul fatto che avrebbero potuto orientarsi con la bussola o con la cartina. Cosa avvenne in quella cabina di pilotaggio non si sa e le conversazioni col controllore GND ci restituiscono solo l’immagine, che non è suggestiva (p.117 sentenza), ma altamente drammatica di chi aveva sicuramente commesso un errore e si aspettava un aiuto (sul punto insistono esattamente gli atti d’appello dello organizzazioni sindacali costituite parte civile)..

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  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” .

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.  

Si è discusso se fosse verosimile o meno che i controllori ignorassero la posizione di S4, punto non riportato sulle cartine ufficiali.

La circostanza è irrilevante: l’ignoranza di Zacchetti può essere data anche per scontata, ma, lungi dal giustificarlo, costituisce prova di colpa della sua successiva condotta (inevitabile trattarne incidentalmente perché il rapporto GND/CESSNA ha costituito l’ultimo tassello della serie di circostanza e situazioni che hanno causato il disastro).

 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
GND

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

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

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





(Ricevuto, continuiamo il rullaggio sul piazzale principale





linea Alfa…D-VX)

               30
GND

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

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

                35
DIEVX
I’ll call you on the main taxiway





(richiameremo 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.

Si badi che dal CESSNA risposero a Zacchetti senza manifestare alcun dubbio sul fatto che dopo la cosiddetta stop –bar (sia l’uno che gli altri pensavano a quella su R5) avrebbero raggiunto il piazzale principale.

Solo così si spiega una condotta dai connotati altrimenti suicidi, quale sarebbe stato il consapevole volontario ingresso, con quella nebbia, su una pista attiva da percorrere per breve tratto in senso inverso a quello del suo utilizzo per decolli e atterraggi e allo scopo di raggiungere un raccordo (R2) che, solo indirettamente, avrebbe portato il piccolo aereo sul piazzale principale e che, per la verità non avrebbe avuto più senso raggiungere, perché da R2 si poteva imboccare direttamente la via di rullaggio 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.

Essa infatti si accompagna a quelle di diversi altri soggetti come lui operanti  per ENAV a diversi livelli  (Perrone, Patrizi, Ciarniello) 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. 

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. Di fatto avvenne così, perciò non è rilevante l’osservazione contenuta in sentenza  circa l’assoluta noncuranza del pilota rispetto alla cancellazione di un tratto di linea gialla in direzione di R6 dopo la biforcazione (p.121 sentenza), anche perché a quel punto la biforcazione era già stata superata e l’errore di instradamento già avvenuto, proprio a causa della scarsa visibilità dei markings. 

Occorre dare atto della particolare valutazione contenuta  nella consulenza Pica rispetto alle conclusioni raggiunte dal 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).

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 (sotto la supervisione di ENAV, i cui rappresentanti sono stati giudicati a parte).

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 ed efficace ed il relativo obbligo di fornirla non vengono meno per il solo fatto che qualcuno non s‘era fatto ingannare dalla scritte sbiadite.

In sintesi il corretto tracciamento della segnaletica orizzontale e la sua manutenzione in modo da renderla efficace e funzionale allo scopo costituiscono il disatteso obbligo di agire che, assieme agli altri strumenti appositamente previsti, concorre a formare il sistema di sicurezza della circolazione degli aerei sui piazzali e sulle aree di manovra.

Correttamente sono stati individuati gli attuali imputati Cavanna e Grecchi quali soggetti responsabilmente rappresentanti di S.E.A., in base alle competenze loro attribuite nell’organizzazione interna della società (p.42 sentenza), essendo Cavanna il responsabile del settore “sviluppo e manutenzione risorse aeroportuali” e Grecchi responsabile della dipendente unità Organizzativa “Gestione risorse aeroportuali”, il cui “scopo” era esattamente definito “assicurare…la conduzione e la conservazione delle risorse aeroportuali di Linate, predisponendo e realizzando interventi manutentivi specifici, in modo da metterle a disposizione di tutti gli Utenti aeroportuali dello Scalo in condizioni di efficacia ed efficienza”, potendosi sicuramente affermare che tale scopo di efficacia ed efficienza, quanto alla segnaletica orizzontale distintiva di R5 ed R6 è sicuramente stato vanificato, sì da costituire la prima, in ordine cronologico, delle situazioni che hanno portato al disastro, apparendo certo, in linea logica, che una migliore, efficace possibilità di visualizzare quelle scritte e quella biforcazione, in condizioni di bassa visibilità, avrebbe consentito ai piloti del CESSNA di prendere la strada giusta.

L’accertata relazione tra violazione di quest’obbligo (per omessa manutenzione) e l’errato instradamento del CESSNA, quale condizione necessaria per il verificarsi del disastro con le modalità note costituisce il nesso di causa penalmente rilevante, ai sensi dell’art. 40 comma 2 c.p..  

Per queste ragioni, riconosciuta la illogicità intrinseca della sentenza nell’escludere il nesso di causa tra omissioni degli imputati ed evento, va dichiarata la colpevolezza di entrambi gli imputati, in quanto soggetti cui era pacificamente deputato il compito di programmare ordinare ed effettuare la manutenzione della segnaletica, per raggiungere lo scopo dettato dalla società.

La terza concausa responsabile del disastro è stata individuata nella mancanza di un radar di terra, di cui era stata colpevolmente ritardata la sostituzione.

Di tale accusa risponde in questo troncone di processo il direttore generale di ENAV Fabio Marzocca, al quale è addebitato, in cooperazione colposa coll’amministratore delegato Gualano, 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.

Il Gip ha escluso la rilevanza della questione procedurale ed è una conclusione che la Corte condivide e su cui non occorre tornare.

La valutazione dell’accusa e dei motivi d’appello è dunque limitata al fatto di non avere ripristinato quegli standard di sicurezza di cui Linate disponeva finchè aveva funzionato il radar ASMI esistente, situazione cui rimandano in qualche modo le conversazioni tra la Torre di controllo e diversi aerei dopo l’incidente, dalle quali traspare manifesta l’impossibilità di una visione complessiva di quanto accadeva sul sedime aeroportuale in assenza di radar di terra (p.14 sentenza).

Confermando l’impostazione accusatoria, il Gip ha ritenuto che, se avesse potuto disporre del radar di terra, necessario complemento delle procedure esistenti, Zacchetti avrebbe visto tempestivamente il CESSNA su R5 ed avrebbe potuto interromperne il rullaggio verso la pista. Sul punto si rimanda alle pagine 127-138 della sentenza impugnata che spiega analiticamente sia la funzione del radar sia perché la sua assenza sia stata ritenuta concausa, considerazioni che la Corte condivide e che si limiterà ad integrare alla luce delle obiezioni mosse dalla difesa di Marzocca.

Va subito precisato, per quanto sia ovvio, che all’imputato non può essere addebitato nulla di quanto avvenuto prima della sua nomina quale direttore generale di ENAV, dall’estate 1998.

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

Il problema della responsabilità di Marzocca ruota attorno a due quesiti:

a) se il radar di terra era necessario all’aeroporto di Linate, perché solo in questo caso la sua assenza può essere considerata concausa dell’evento;

b) se nella condotta di Marzocca sono ravvisabili omissioni o condotte antidoverose alle quali (oltre che a quelle dell’amministratore delegato) possa farsi risalire il ritardo nella sostituzione  del radar esistente

Uno degli argomenti difensivi, disatteso dalla sentenza, ribadito nell’atto d’appello e poi ancora nella memoria ex art. 121 c.p.p., è quello per cui neppure le regole ICAO prevedono come obbligatoria l’installazione del radar di terra e che la sicurezza del traffico può essere con uguale efficacia garantita da procedure alternative che si sostanziano nel regolarne l’intensità a secondo delle condizioni e, nel caso di specie, delle condizioni meteorologiche.

A Linate esistevano procedure adeguate  e quindi non era necessario il radar di terra, tanto che (qui si introduce l’aspetto della colpa) Marzocca non aveva mai avuto sollecitazioni in tal senso dalle strutture periferiche una volta cessata la funzionalità del radar ASMI. 

Le cose non stanno esattamente in questi termini.

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 Marzocca.

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. 

Né può parlarsi di contraddittorietà tra questo documento e il risultato della riunione avvenuta 23 marzo 2001 in cui ENAV, tramite Gasparrini, aveva garantito di poter sostenere l’aumento del traffico a Linate in relazione ad altre situazioni.

Le vicende di carattere politico generale che avevano portato all’abbandono del progetto di ridimensionare l’aeroporto di Linate a favore di quello di Malpensa sono ricordate alle pp. 139 ss. della sentenza.

Giustamente il Gip ha sottolineato che ENAV non aveva mai avuto ripensamenti sull’opportunità di dotare Linate del radar di terra neppure dopo che era stato deliberato il programma di riduzione del traffico, il che significa riconoscimento dell’utilità di tale ausilio tecnico, utilità di tanto maggiore rilievo una volta che i decreti Bersani (l’uno del marzo 2000, l’altro del gennaio 2001) avevano di nuovo riconosciuto un ruolo centrale di Linate nel sistema aeroportuale italiano, con previsione di incremento di traffico.

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).

La difesa di Marzocca ha sottolineato che la presenza del radar di terra va messa in relazione alle capacità operative di un aeroporto e non alla sua sicurezza, che può essere garantita dalle procedure.

In realtà 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 Marzocca era una rappresentante di vertice), ma è un 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” (riportato in sentenza a p.132).

Ancora, 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).

Alla luce di queste considerazioni non si può che concordare con le conclusioni esposte nella sentenza impugnata, laddove si è sottolineato che:

Linate era sempre stato dotato di un radar di terra;

la necessità di sostituire quello esistente in vista del raggiungimento del massimo ciclo vitale era stata ritenuta fin dal 1991 dall’autorità allora competente (antenato di ENAV) con una decisione il cui unico significato era, inevitabilmente, quello di riconoscere la necessità del radar di terra a Linate (altrimenti sarebbe bastato prevedere un adeguamento delel procedure) e ciò necessariamente in funzione della sicurezza, per lo scopo specifico di quel tipo di ausilio tecnico;

la cessata operatività del radar ASMI (fine novembre 1999) aveva finito per coincidere con le prime scelte politiche di tornare ad incrementare il traffico a Linate;

poiché, con la cessazione del radar ASMI, s’era indebolito il sistema di sicurezza di Linate e poiché di esso era già prevista la sostituzione, tale sostituzione era tanto più necessaria per rispondere alla necessità di maggiore sicurezza in funzione del previsto aumento del traffico.

Sulla base di queste considerazioni che riassumono ed esprimono con altre parole le conclusioni raggiunte dalla sentenza impugnata (p.144) va ritenuto l’obbligo giuridico di ENAV di sostituire il radar di terra già esistente per garantire gli stessi livelli di sicurezza, cosa di cui era pienamente consapevole il responsabile del CAV di Linate Perrone allorché, segnalando le difficoltà di funzionamento del radar ASMI e sollecitandone la sua sostituzione, la poneva come condizione per garantire inalterata l’operatività del centro (lettera citata a pag. 184 della sentenza in cui si dà atti che essa fu protocollata all’Ufficio del direttore generale il 23 settembre 1999).

Al secondo quesito, relativo alla colpa di Marzocca, risponde in maniera esemplare la sentenza impugnata (solo va rettificato che la nomina della commissione di congruità fu formalmente di Gualano, certo Marzocca nulla fece per evitare o sveltire quell’ulteriore passaggio burocratico o per pensare a soluzioni alternative), nella quale è bene evidenziato quali siano stati i difetti e le manchevolezze attribuibili a Marzocca, con particolare riferimento alla sicura conoscenza dei problemi di Linate fin dal settembre 1999 sia all’incapacità di dare impulso alla procedura contrattuale, che subì una stasi di circa 8 mesi trascorsi dall’arrivo alla Direzione Generale di ENAV (5 ottobre 2000) della proposta FIAR di ammodernamento del sistema commissionato alla nomina della commissione di congruità, inframezzate dalla proposta di una nuova offerta FIAR pressoché identica alla precedente (p.186 sentenza).

D’altro canto la posizione di quest’imputato all’interno di Enav, col compito specifico di eseguire le delibere dell’organo amministrativo, era persino più delicata di quella dell’amministratore delegato, perché egli costituiva l’indispensabile raccordo tra uffici operativi e vertice amministrativo e non poteva che essere lui, in prima battuta, a dettare i tempi per la soluzione dei problemi che gli venivano proposti, agendo in prima persona quando possibile, investendo l’organo amministrativo quando necessario (ad esempio per la nomina di due esperti tra dicembre e febbraio 2001 e poi per la commissione di congruità.

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)

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.

Va dunque confermato il giudizio di colpevolezza di Marzocca.

Le statuizioni

Ritiene la Corte di dovere confermare la pena già applicata a Marzocca.

Si può convenire con la difesa che l’occupazione di un ruolo di vertice è dato di per sé neutro e non può incidere sulla valutazione di gravità del reato o del grado di colpa.

Ma in questo caso il riferimento alla posizione di vertice va inteso, come sopra indicato, quale posizione privilegiata, nel raccordo tra amministratore delegato ed uffici operativi, attraverso la quale dovevano dispiegarsi la diligenza e la cura necessarie per stimolare gli uffici dipendenti e per sollecitare Gualano della necessità di accelerare i tempi di fornitura del sistema SMGCS o di un equivalente a Linate, in forza di un obbligo di agire, per garantire uguali condizioni di sicurezza, che si era concretato nel novembre 1999 e di cui Marzocca era stato preavvertito da Perrone qualche tempo prima.

Il grado di colpa pertanto è direttamente collegato all’incapacità di valutare o alla sottovalutazione del problema prospettatogli

Va invece valutato negativamente a suo carico il tentativo di inquinamento delle prove, per quanto grossolano, anche frutto di rottura emotiva e poi confessato, costituito dalla falsa autorizzazione (falsa perché creata dopo il disastro) diretta al responsabile dell’area tecnica affinché accelerasse le procedure per la fornitura del radar, retrodatandola al 4 marzo 2001.

E’ significativa la data, perché, dopo il disastro, Marzocca aveva capito quanto potesse essere pericoloso per lui la verifica che egli aveva sottovalutato o addirittura ignorato la citata relazione dell’Ing. Onofrio, inviatagli il giorno 1 marzo 2001 dall’Ufficio servizi tecnici Ingegneria di ENAV, nella quale l’indicazione della necessità del radar in funzione della sicurezza era così evidente.

Cavanna e Grecchi.

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  (p.219 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 esclusa anzitutto per loro, come per tutti gli altri l’aggravante della previsione dell’evento, rimasta totalmente senza prova e, del resto, esclusa anche nella richiesta di condanna formulata dal Procuratore Generale.

Va confermata la sussistenza dell’aggravante di cui all’art. 61 n.9 c.p.; essa è ritenuta configurabile nei reati colposi (Cass. 13.1.993, De Stefani CED 198546) e nella fattispecie la violazione dei doveri non coincide con la colpa, perché il reato attribuito a questi imputati non si  sostanzia in una singola omissione, frutto della violazione di doveri, ma caratterizza una condotta continuativa, se è vero, e non è contestato che la manutenzione delle righe non si faceva da anni.

Nell’ambito di una vicenda in cui le più grosse manchevolezze vanno attribuite proprio all’Ente istituzionalmente preposto alla sicurezza del traffico aereo, cioè all’ENAV, da cui dipendevano l’installazione del radar, l’elaborazione delle procedure di movimento al suolo ed in aria, lo studio di sistemi luminosi adeguati, nel rispetto o in adeguamento alla normativa internazionale, anche solo raccomandata, la colpa dei dipendenti SEA, per quanto espressione di sciatteria nel compimento del loro lavoro, si manifesta di minor spessore e di minore gravità rispetto a quella di altri imputati.

D’altro canto il Gip aveva dimostrato che non poteva essere loro addebitata la mancanza di taluni segnali verticali.

Da ciò l’opportunità di concedere attenuanti generiche, anche in relazione allo stato d‘incensuratezza prevalenti sull’aggravante ritenuta.

Tenuto conto del minor grado di colpa si reputa equa una pena base certo sensibilmente superiore al minimo edittale, data la gravità del fatto, ma inferiore a quella applicata per Marzocca, così come inferiore è l’aumento ex art. 81 c.p..

In concreto, la pena base è fissata in anni tre mesi otto di reclusione, ridotta ad anni due mesi dieci per le riconosciute attenuanti generiche, aumentata di un anno e otto mesi  ex art. 81 c.p., per complessivi anni quattro e mesi sei, ridotta a tre anni per il rito.

L’affermazione di colpevolezza comporta per Grecchi e Cavanna la condanna alle spese processuali di entrambi i gradi di giudizio.

Per Marzocca segue la condanna al pagamento delle spese di questo grado di giudizio. 

Per quanto concerne le parti civili, si osserva che Giumelli Claudio, Pruno Serena e Jack Allan King non hanno formulato in questa sede richiesta di danni nei confronti di Cavanna e Grecchi, limitandosi a sollecitare l’accoglimento dell’impugnazione del P.M.

Le parti civili F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia e F.I.T. CISL Lombardia hanno presentato appelli nei quali danno atto di avere ricevuto una certa somma quale risarcimento, considerata a titolo di acconto. Tuttavia, non solo esse non hanno fornito prova di un maggior danno, ma addirittura hanno proposto appelli con i quali vorrebbero affermata la responsabilità civile di Capanna e Grecchi anche per un fatto che non è mai stato oggetto d’imputazione, vale a dire la collocazione del capannone all’interno del qual perirono quattro dipendenti SEA.

La vicenda ha occupato tre pagine della sentenza, per l’ammirevole scrupolo del GIP di verificare, escludendolo, se la presenza del capannone potesse essere a sua volta considerata concausa dell’incidente.

Tuttavia, poiché tale aspetto non era oggetto dell’imputazione e, tanto meno, dell’imputazione elevata contro Grecchi e Cavanna, esso non può nemmeno essere preso in esame ai fini della condanna per la responsabilità civile.

L’irrilevanza di simile argomento nell’atto d’appello spiega i suoi effetti in punto liquidazione delle spese di assistenza della parte civile, che andranno inevitabilmente ridotte (con l’ulteriore considerazione che dovrà essere esclusa dalla liquidazione delle spese processuali per Marzocca la voce esposta per la redazione dell’atto d’appello, che non lo riguarda). 

Pertanto nei confronti di queste parti civili vanno semplicemente confermate le statuizioni del giudice di primo grado.

A carico di Cavanna e Grecchi rimane pertanto una condanna generica, in solido con Marzocca, al risarcimento del danno a favore dalle parti civili Pettinaroli, Perrone e Brega, condanna solo generica, riservata la liquidazione ad altro giudizio, per l’impossibilità in questa sede di una definizione neppure equitativa proprio per la contemporanea esistenza della stessa causa contro altro soggetti giudicati penalmente in sede separata.

La Corte ritiene di non poter liquidare per spese di rappresentanza e difesa delle parti civili le somme richieste, alla luce dell’attività effettivamente svolta nel giudizio,  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 nell’appello conseguente a giudizio ordinario, in cui furono presenti le medesime parti civili)

La liquidazione delle spese di rappresentanza delle parti civili viene pertanto definita per ciascuna come da dispositivo.

Visti gli articoli 580, 606 e 599 c.p.p.,

DICHIARA

Inammissibile l’impugnazione del Procuratore Generale nei confronti di GASPARRINI  SANDRO.

In parziale riforma della sentenza del GIP presso il Tribunale di Milano in data 14 MARZO 2005

Dichiara

CAVANNA ANTONIO e GRECCHI GIOVANNI LORENZO colpevoli dei reati rispettivamente ascritti, ritenuto il concorso formale e più grave il delitto di cui all’art. 449 comma II c.p.; esclusa l’aggravante di cui all’art. 61 n.3 c.p., concesse le attenuanti generiche prevalenti sulla residua aggravante, nonché applicata la diminuente per il rito, condanna ciascuno alla pena di anni tre di reclusione

Condanna gli imputati MARZOCCA FABIO, CAVANNA ANTONIO e GRECCHI GIOVANNI LORENZO, in solido tra loro, al pagamento delle spese processuali del grado d’appello e, Cavanna e Grecchi anche al pagamento delle spese del giudizio di primo grado.

Condanna gli stessi imputati Marzocca,  Cavanna e Grecchi, in solido tra loro alla rifusione delle spese sostenute dalle parti civili

 Barbara Brega 

Paolo Pettinaroli 

Claudio Giumelli  e Serena Pruno 

 Jack Arnold King  

e Agostino Perrone  liquidate per ciascuno in €  9000  per onorario oltre a rimborso forfetario, IVA e CPA.

Condanna Marzocca alla rifusione delle spese sostenute dalle parti civili F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia e F.I.T. CISL Lombardia, in questo grado  liquidate a favore di F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia in €  6000 e, a favore di  F.I.T. CISL Lombardia in € 8000.

Condanna  gli imputati CAVANNA e GRECCHI, in solido tra loro, alla rifusione delle spese sostenute dalle parti civili F.I.L.T. Milano e F.I.L.T. Lombardia, liquidate in € 6750 e F.I.T. CISL Lombardia, liquidate in € 8750.

Conferma nel resto l’appellata sentenza

Indica in giorni 90 il termine per il deposito della motivazione.

Milano 7 luglio 2006  

Il consigliere est.

Dott. Cesare Beretta

Il Presidente
Dott. Renato Caccamo
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