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Alla Royal Aeronautical Society sulla criminalizzazione degli incidenti CA
Notazioni del Com.te Renzo Dentesano
Il 28 Aprile si è tenuto a Londra un convegno tecnico-legale della Royal Aeronautical Society – RAeS – dedicato al tema relativo a “La tendenza dei sistemi giudiziari di aprire procedimenti penali pressoché automaticamente alla notizia di disastri aerei dell’aviazione commerciale”. Questo fenomeno sta diventando globale è in continuo aumento e non è ben chiara la motivazione.

L’apertura automatica di procedimenti penali a seguito di disastri aerei è stata definita da molti degli intervenuti al convegno come “ indesiderabile ed illogica”.

E’ stata anche criticata la pretesa dell’industria del trasporto aereo che il sistema giudiziario comprenda ed accetti come sano e buono il “sistema di just culture” volto ad incoraggiare e stimolare le denuncie volontarie, anonime e riservate degli addetti al settore in merito a possibili falle nel sistema. Non che i benefici apportati dalla “just culture” siano stati negati, ma da alcuni intervenuti è stato criticato il modo “ingenuo” con il quale gli argomenti in favore sono sostenuti. Sarebbe, per costoro, “ingenuo” ritenere che l’industria del trasporto aereo possa invocare un privilegio non accordato a nessun altro settore, cioè quello dell’immunità dall’apertura di procedimenti giudiziari.

Uno degli intervenuti, un Avvocato patrocinatore, ha confermato che sta diventando sempre più comune che un procedimento penale segua pressoché automaticamente un incidente aereo. Di conseguenza avviene che nell’aviazione commerciale tutti tendano a proteggersi sia sotto il profilo personale sia amministrativo e che le procedure siano progettate come “bastioni difensivi contro qualsiasi critica” piuttosto che come modi migliorativi del sistema stesso. Ha espresso l’opinione che il settore possa migliorare attraverso una “semplificazione dei procedimenti” con una struttura manageriale che definisca le linee di responsabilità e così consenta la creazione di una situazione d’equilibrio tra gli scopi dell’investigazione tecnica e quelli dell’inchiesta giudiziaria. 

A mio modesto parere egli ha espresso idee alquanto confuse o forse comprensibili soltanto da “legulei del diritto” (oltretutto valide per la common law), più che soluzioni del problema dell’indipendenza dell’investigazione tecnica dall’inchiesta giudiziaria e dei benefici dell’immunità del “reporting” per la prevenzione degli incidenti.

Ha infine concluso affermando che dovrebbe esistere un “accordo” in materia basato sulle risposte da dare ai seguenti tre punti:-

Quale protezione dev’esser garantita a coloro che forniscono informazioni volontarie sulle falle del “sistema” a beneficio della sicurezza?

Come può esser garantito che le deposizioni rese da testimoni di un sinistro o anche di un incidente non siano trattate in modo che i testimoni non siano costretti ad avvalersi del diritto di non rispondere?

Come si può assicurare che non sia fatto cattivo uso dei risultati di un’investigazione tecnica su di un evento? 

Ha parlato poi il rappresentante di Skyguide, Capo delle operazioni dell’Ente elvetico fornitore dei Servizi di Navigazione Aerea. Skyguide proviene dalla pesante esperienza d’un procedimento giudiziario a seguito della collisione in volo sopra Überlingen tra due aeroplani commerciali del Giugno 2001, procedimento che ha messo chiaramente in luce le responsabilità e le falle di quel “sistema” di Controllo del Traffico Aereo. Episodio che inoltre, a processo concluso è costato la vita ad uno dei Controllori, ritenuto responsabile, da parte di parenti d’una vittima del disastro.

Questo dirigente elvetico ha voluto illustrare la propria opinione sul tema della “just culture”, esordendo con la testuale dichiarazione che «l’industria dell’aviazione civile è parzialmente responsabile per la mancanza di avanzamento verso la realizzazione d’una “just culture” perché il concetto stesso richiede d’esser modificato»; ciò, a suo dire, a causa della scarsa considerazione rivolta alla comprensione degli obblighi sociali e costituzionali che motiva il sistema giudiziario ed in quanto il messaggio dell’industria dell’aviazione è troppo settario ed unilaterale essendo basato sull’infondata presunzione che «la sicurezza [del volo – ndr] deve prevalere sulle esigenze di “giustizia”». Motiva il suo parere con il fatto che «il modo in cui il messaggio della “just culture” viene esposto non è né comprensibile né accettabile dalle autorità giudiziarie o dalla gente comune». 

Probabilmente basa la sua asserzione esclusivamente sul modello del diritto penale svizzero.

Comunque – a suo dire - «… non è solamente la tendenza a perseguire gli addetti alle operazioni di prima linea [leggasi:- piloti, controllori del Traffico Aereo, meccanici, ecc. - ndr] che va estendendosi, bensì i procedimenti penali stanno tralasciando “la prima linea” e salendo la scala gerarchica della dirigenza aziendale», in pratica –secondo lui – la magistratura starebbe puntando l’attenzione anche sulle falle del “sistema organizzativo” [come in effetti dovrebbe sempre avvenire – ndr],  anziché sull’errore umano ed involontario del singolo. ovvero proprio ciò che sostiene il principio della “just culture” !

In seguito ha espresso il parere che tutta l’industria dell’aviazione civile sembra aver deviato dalla posizione concettuale originale della “just culture” così come contemplata nell’Annesso 13 dell’ICAO, nella quale semplicemente si evidenzia (a suo parere) la necessità della protezione dei dati prodotti all’interno d’una investigazione di sicurezza, mentre che – sempre secondo lui – sarebbe insostenibile l’attuale messaggio diffuso in nome della “just culture” secondo il quale il “diritto” della magistratura a rinviare a processo penale qualcuno a seguito di un “accident” o di un “incident” dell’aviazione commerciale sarebbe messo in discussione. [Ma quale orribile crimine sarà mai cercar di far modificare il preteso “interesse d’ordine pubblico” che è alla base dell’intervento della magistratura per sostituirlo (o meglio per integrarlo) con il concetto di “interesse per la sicurezza pubblica” !– ndr] 

Infine prova a precisare che la “just culture” non debba o non possa esistere solamente in quanto riconosce che aprire un procedimento giudiziario sugli “incidents” dell’aviazione dovrebbe esser qualcosa che avviene soltanto qualora vi sia evidenza che vi è stato un pericolo concreto e non si sia trattato soltanto d’un rischio ipotizzato. Dunque, che vi sia prima una chiara evidenza di colpevole negligenza o di volontaria violazione di carattere penale. 

Altrimenti, ragionando così, personalmente ritengo che si esponga qualsiasi persona coinvolta in un “accident” o in un “incident” a venir sottoposto a processo ancor prima di conoscere le cause dell’evento, cause che sono determinabili soltanto da parte di una investigazione tecnica competente ed indipendente, non impedita o ritardata dalla magistratura.

Infine, quest’oratore conclude come segue:- «Gli Investigatori tecnici dovrebbero esser addestrati a compilare relazioni d’inchiesta che impediscano interpretazioni legali errate delle loro conclusioni [leggasi: elencazione delle cause – ndr] e che gli esperti giudiziari ed i pubblici ufficiali incaricati di indagare i casi aeronautici siano parimenti addestrati in merito agli aspetti pratici, operativi e tecnici del trasporto aereo. Pertanto suggerisco che l’U. E. possa istituire un team di specialisti che abbiano un’istruzione tecnica e che tale tipo di esperti possano esser resi disponibili per le esigenze giudiziarie in tutta Europa».

Questo dirigente di Skyguide dimostra di non avere una chiara conoscenza di come si svolgono le inchieste giudiziarie nei Paesi europei che traggono i concetti informatori del loro diritto penale dal prototipo del Codice Napoleonico del 1804 (seppure in versioni aggiornate), come ora avviene nel nostro Paese.

Un altro avvocato, presentato come veterano dell’aviazione britannica, con la pretesa di proporre una legge aeronautica internazionale o perfino “universale” che dovrebbe partire dalla semplificazione delle esistenti, ha proposto la tesi secondo la quale «l’unico reato aeronautico dovrebbe esser quello riguardante qualcuno che operi senza un’adeguata “licenza professionale”, o meglio, in violazione dei requisiti in essa autorizzati». Dopo averci edotti su che cosa si intenda per “licenza aeronautica”, ha sostenuto che l’unico potere di cui necessitano gli Enti normatori dell’aviazione dovrebbe esser quello di poter rilasciare, sospendere o revocare le licenze aeronautiche, di ordinare un nuovo addestramento teorico e/o pratico suppletivo quando necessario e di ottenere tutte le informazioni necessarie per adempiere ai doveri di propria competenza. La logica alla base di ciò sarebbe quella che la legge ordinaria sarebbe applicabile a tutti gli altri aspetti dell’aviazione, come avviene per le altre attività umane, in quanto è illusorio per il settore dell’aviazione di chiedere per legge dei privilegi speciali, con diretto riferimento alla “just culture”.

Da parte mia faccio osservare che esistono delle eccezioni in materia giuridica ed ordinamentale, rammento, infatti “la non punibilità dei giudici per i loro errori (e perfino per le loro negligenze), le prerogative d’immunità parlamentare durante le funzioni esplicate dai deputati nelle loro funzioni, il diritto al segreto professionale per gli avvocati e quello confessionale per i ministri del culto, e così via. 
Ovvero tutti privilegi rispetto alla legge comune ! 
E comunque, ciò che si chiede con la “just culture” non è un’immunità incondizionata, ma solo la comprensione per gli errori umani involontari commessi dagli “operatori di prima linea” sotto costrizione temporale nell’assumere una decisione e non per reati gravi, intenzionali o colposi.

È stata poi la volta d’un avvocato che esercita a Parigi, il quale, dopo aver spiegato e comparato le differenze giuridiche tra legislazione britannica e francese, ha puntualizzato che in Francia, mancando una Corte dei Coroners (come nei Paesi anglosassoni), titolata a certe funzioni in favore delle vittime degli incidenti di morte violenta e dei loro congiunti, in Francia queste funzioni sono esercitate direttamente dalla Corte penale.

Come si vede, l’utopia d’una legge aeronautica internazionale o perfino “universale”, qui sarebbe già naufragata, perché il diritto in vigore nei vari Paesi risente delle sue origini:- dal Codice napoleonico quella francese e della maggior parte dei popoli latini, che discende direttamente dallo “ius” romano, a fronte di  quello di tipo anglosassone (common law), basata per analogia sui casi precedentemente giudicati, oppure, ancor peggio quello di altre forme di pensiero:- da quello germanico a quello elvetico, tanto per esemplificare quelli più diffusi in Europa.

Ha poi spiegato che dopo dieci anni, nel 2010, s’è deciso di aprire un procedimento penale nei confronti d’un certo numero di persone a seguito del disastro del Concorde in decollo dall’aeroporto parigino Charles de Gaulle avvenuto nel 2.000. Le Compagnie aeree coinvolte nel caso (Air France e Continental) e le loro Compagnie assicuratrici avevano provveduto entro un anno a pagare un completo risarcimento pecuniario (com’è ormai pratica comune tra le maggiori Aerolinee mondiali) alle vittime ed ai loro parenti, senza necessità di adire ad una Corte di giustizia, questo rinvio di persone a giudizio fa del caso Concorde decisamente un caso limite per la sua soltanto potenziale utilità per la società civile.

Debbo osservare però che proprio questa discrezionalità penale riservata alla magistratura dei Paesi che nel loro sistema giuridico ed ordinamentale si sono ispirati e continuano a basarsi sui principi del Codice Napoleonico, di solito interferisce e condiziona la tempestiva apertura delle investigazioni tecniche e quindi la ricerca delle cause a fini di prevenzione come viene conclamato dall’ICAO.

Allo stesso tempo la controversa bozza di proposta della C. E. (Commissione Europea) di istituire in Europa “una rete di agenzie nazionali d’investigazione degli incidenti aerei” [agenzie che ormai esistono in tutta Europa, ma che ora si vorrebbe compattare in un singolo “modus operandi” – ndr], è stata avanzata quale proposta legale e pratica più adatta che non la creazione d’una agenzia centralizzata sopranazionale.

A parere di questo oratore, questa bozza offrirebbe alla Francia l’opportunità di ristabilire l’equilibrio tra alcune sperequazioni esistenti nel proprio ordinamento giuridico esigendo che il sistema giudiziario debba giustificare ogni pretesa di avocare a sé il compito di farsi carico di assumere le prove del caso.

A questo punto del convegno è intervenuto il responsabile delle politiche per la sicurezza dei voli della Direzione generale per la mobilità e per i trasporti (DG TEN) della C. E., il quale ha voluto esporre altri aspetti relativi alla proposta di Regolamento che – a suo parere – intenderebbe eliminare teoricamente la necessità dell’intervento delle Corti di giustizia a favore delle vittime [degli incidenti e sinistri aerei – ndr], perché la proposta in discussione includerebbe il requisito (testualmente) «for investigations to take account of the interests of those harmed by the event or their relatives», ovvero, che gli investigatori (e per loro le investigazioni) debbano tener conto  degli interessi di coloro che sono danneggiati dall’evento o dei loro parenti. Perciò la proposta – secondo lui – richiederebbe che vi sia “miglior protezione dei diritti delle vittime degli incidenti aerei”. 

Ma allora qualcuno mi dovrebbe spiegare perché di questa discriminazione fra i diritti delle vittime di incidenti aerei e quelli delle vittime di incidenti di altre tipologie di trasporto pubblico, quali, ad esempio, treni e traghetti, per i quali viene ugualmente effettuata un’investigazione tecnica ed un’indagine giudiziaria (senza che quest’ultima blocchi la prima) ma soprattutto senza che vi sia bisogno che gli investigatori dell’indagine tecnica debbano tener conto dei diritti risarcitori delle vittime e dei loro congiunti. 

E poi come potrebbero gli addetti all’investigazione tecnica (investigatori, analisti e curatori della stesura della relazione finale) tener conto degli interessi puramente risarcitori [che sottintendono un’attribuzione di responsabilità nei confronti di qualcuno – ndr] delle vittime dei disastri aerei quando l’ICAO, che regolamenta l’investigazione tecnica in tutte le sue fasi, comanda che l’investigazione tecnica non possa e non debba assegnare giudizi di responsabilità o di colpa, ma soltanto attribuendo l’incarico di girare alla magistratura l’incombenza di agire in caso di accertamento d’un caso di negligenza o di dolo ?

Per quanto attiene la necessità d’un miglior equilibrio tra un’efficiente investigazione tecnica di sicurezza ed un procedimento giudiziario, questo rappresentante della DG TEN chiarisce che intenzione della Commissione è quella di indicare che a tal fine «dovrebbero esser conclusi degli accomodamenti preliminari tra la autorità investigative di sicurezza e quelle giudiziarie per assicurare la protezione delle informazioni di sicurezza riservate, quali le dichiarazioni testimoniali dei piloti e gli appunti degli investigatori, acché queste informazioni siano mantenute riservate e rese disponibili soltanto in circostanze eccezionali [senza però indicazione nel Regolamento quali queste informazioni possano essere – ndr]». La bozza inoltre contemplerebbe disposizioni per l’uniforme interpretazione ed applicazione dell’Annesso 13, eliminando tutte le “differenze discrezionali” adottate dai vari Stati rispetto al citato Annesso riguardo il modo d’interpretare i suoi contenuti [in verità, oltre la doverosa elencazione delle “Definizioni dei termini” non ho trovato nulla di ciò nel Regolamento - ndr].

Infine è intervenuto anche un consulente legale dell’EASA per chiarire che l’Agenzia [in base al suo mandato – ndr] non intende prender parte al procedimento investigativo, ma parteciperebbe in rappresentanza dello Stato di progetto dell’aeromobile o come Ente certificatore dello stesso qualora costruito in Europa, ma che è essenziale che l’Agenzia abbia accesso alle informazioni ed ai dati di qualsiasi investigazione, onde poter svolgere il proprio ruolo di Ente normatore tecnico e per veder prese in considerazione le raccomandazioni di sicurezza da parte dei destinatari di esse. 

Secondo il relatore di Flight International circa questo convegno, la lunga discussione su come la “just culture” dovrebbe interfacciarsi con l’investigazione tecnica e con il procedimento giudiziario – a suo parere  -  sembrerebbe in fase di maturazione – anche se riconosce che nessuno degli interventi ha richiamato specificamente questo argomento.

A mio modesto avviso, quanto sopra rilevato è dovuto al fatto che il Regolamento comunitario non ha mai affrontato direttamente (come del resto il convegno), oppure disposto, una regola valida per tutti circa i rispettivi ruoli e la loro conseguente stretta osservanza. Infatti la bozza si limita ad auspicare un accordo preliminare fra le parti interessate al caso (investigazione tecnica ed inchiesta giudiziaria), senza mai stabilire “chi fa che cosa” e “quando lo debba fare”, pur nel rispetto delle esigenze di entrambe queste due delicate funzioni.

Ma soprattutto la bozza di Regolamento ha mancato di regolamentare chiaramente che l’inchiesta giudiziaria non possa mai bloccare l’investigazione tecnica e che un procedimento giudiziario venga aperto solamente quando sia accertata l’esistenza di violazioni volontarie, di dolo o di negligenza grave. 

D’altra parte, come ho tante volte suggerito in passato, in Italia basterebbe che alcuni Ufficiali di Polizia Giudiziaria seguissero e documentassero con mezzi audiovisivi tutte le fasi dell’investigazione tecnica e soltanto quando questa riveli (in qualunque fase) la necessità di aprire un’inchiesta giudiziaria, ciò avvenga sulle basi della documentazione incontrovertibile delle prove assunte dai delegati della Magistratura; documentazione ottenuta e conservata su mezzi audiovisivi che non possano esser manomessi o alterati.
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