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In Francia … la sentenza del Concorde, in Italia …

Notizie e commenti del Com.te Renzo Dentesano

Investigatore d’incidenti aeronautici, certificato dal NTSB- USA
Dopo la prima reazione … a caldo da parte dei legali dell’Aerolinea statunitense Continental, i quali hanno definito “assurda” la sentenza penale del Tribunale di Pontoise che ha condannato la Compagnia ad una multa e ad un risarcimento in favore dell’Air France per danno all’immagine a seguito del disastro del Concorde del 25 Luglio 2000 che causò un totale di 113 vittime, adesso (ed era prevedibile e perfino comprensibile) la reazione si fa più precisa, anche perché incombe la prospettiva d’una sentenza ancora più pesante in sede di contenzioso civile, anche per il meccanico, già condannato nel giudizio penale.

Tutto ciò in base, a mio parere, ad una cieca “legge del contrappasso”, vigente nei codici penali e civili di quei Paesi (come Francia, Italia ed altri) la cui giurisprudenza è tutta ispirata ai principi che avrebbero dovuto essere “illuministi” contenuti nel Codice Napoleonico del 1804 e che invece erano prevalentemente di stampo “giustizialista”, ovvero sulla base del «occhio per occhio, dente per dente». Con ciò non si vuol negare il giusto rispetto del sacro ed inviolabile princìpio che quando un danno sia stato arrecato, va risarcito, bensì che prima d’infliggere una condanna penale restrittiva dev’essere stato accertato e provato oltre ogni ragionevole dubbio che il danno sia stato effettivamente causato con intento doloso o negligente da parte di una persona fisica. Altrimenti un equo risarcimento deve bastare.

Condannare una persona fisica partendo dal presupposto che un suo comportamento indiretto o addirittura in base ad una tesi non provata oppure, ancor peggio, in base alla pretesa validità d’una disposizione non rivolta alla persona o alla sua categoria sulla base di concezioni colpevoliste non esistenti a livello di Leggi nazionali ed internazionali, diventa puro arbitrio giustizialista (e nel caso di Cagliari, che tratterò, vedremo perché).

Nel caso del Concorde in partenza dall’aeroporto di Roissy è stato sì accertato che la listella di titanio trovata sulla pista dopo il passaggio del Concorde era quella applicata incorrettamente dal meccanico della Continental sul DC 10 di quella Compagnia e perduta durante il decollo dalla stessa pista, ma non certo con intento doloso nei confronti di nessuno. Inoltre (e quel che è più importante) non è stata tenuta in alcun conto la deposizione di oltre una ventina di testimoni oculari dell’incidente del Concorde che hanno dichiarato di aver visto il carrello ed il Concorde stesso già in fiamme ben prima del punto in cui giaceva al suolo la listella. 
Anche tecnicamente non mi sembra in alcun modo sostenibile che la listella stessa, come scritto nella relazione investigativa del BEA francese e fatta propria dall’Accusa, avrebbe provocato lo scoppio del pneumatico e l’ormai nota fuoriuscita del carburante dai serbatoi dell’ala con conseguente incendio che rese infine ingovernabile il supersonico, ma sarebbe ricaduta sulla pista, invece d’esser proiettata, come i pezzi del pneumatico scoppiato contro la stessa ala rimasta danneggiata assieme al serbatoio. Ed ancora, come mai il Gestore dell’aeroporto non è stato chiamato in causa per non aver tenuto sorvegliata e pulita la pista ?

Adesso comunque i legali che rappresentano gli interessi della Continental dichiarano senza mezzi termini che «… trovare che un qualsiasi atto criminoso sia stato commesso nel causare quel tragico incidente non è stato provato né da evidenze esibite nel corso del dibattito processuale, né da autorità aeronautiche, né da esperti di qualsiasi parte del mondo».

È ancora doveroso precisare che tutto l’impianto accusatorio era basato sul precedente passato immacolato, senza incidenti catastrofici (ma scordando che anche il Concorde aveva avuto precedenti problemi in volo di crociera al timone di direzione) tra il 1979 ed il 2000 e, sostanzialmente, su quella risultanza sostenuta dall’Ente investigativo francese BEA che indicava nel (non provato) urto del pneumatico esploso con la listella di titanio, persa in pista dal DC 10.

Comunque sia la decisione della Giustizia francese di avviare il procedimento penale (solo parziale, a mio parere) contro terzi, per il caso del Concorde, ha allarmato le Aviolinee e gli esperti di aviazione civile di tutto il mondo (facendo invece la felicità delle categorie degli Avvocati), per il fatto che questa minaccia chiaramente giustizialista di procedere penalmente nei casi di disastri e di incidenti aeronautici anche “minori” (cioè anche senza vittime) pur nel caso di assenza di dolo o di negligenza grave e diretta, ha comunque degli effetti devastanti nei confronti di chi avesse avuto intenzione di collaborare con fini utili a prevenire futuri accidents and incidents.

 Tutto questo solo perché la Francia (come del resto l’Italia) fa parte d’una nutrita schiera di Paesi che, di norma, in base alla Legge nazionale vigente in materia, cerca negli incidenti inerenti il pubblico servizio aereo di trasporto, di trovare qualsiasi indizio penale o para-penale, piccolo o grande che sia, senza curarsi se vi siano state indicazioni di intenti criminosi o di negligenza, ma soltanto per colpire qualsiasi reo di aver commesso nel suo lavoro, un “errore umano”, piccolo o grande che sia !

In questo quadro bisogna però tener presente che Air France (e la sua assicurazione), sebbene mai accusata da nessuno, fin dal 2001 aveva deciso di sborsare (sua sponte) l’ammontare di 180 milioni di dollari USA a titolo di transazione nei confronti delle vittime, per la maggior parte di nazionalità tedesca (i passeggeri del volo charter).

Stavo ancora occupandomi di questi commenti riguardanti la sentenza penale del caso “Concorde”, allorché il 10 Dicembre la Corte di Cassazione ha emesso una scioccante sentenza di convalida delle precedenti sentenze dei Tribunali di I° e di II° grado di Cagliari riguardo l’incidente aereo avvenuto la notte del 23 Febbraio 2004 nel quale perirono i 6 occupanti del velivolo (3 piloti e 3 passeggeri). Si trattava di un volo noleggiato, un executive austriaco, bireattore Cessna Citation 500, immatricolato in Austria con marche OE-FAN da Ciampino a Cagliari-Elmas  (in precedenza, la stessa notte, aveva già atterrato a Cagliari proveniente da Milano) che portava un’equipe di medici e paramedici per consegnare un organo umano per il trapianto su di un paziente ricoverato all’Ospedale di Cagliari. 

Durante il volo verso Cagliari, quando ancora sul Mar Tirreno, il pilota-in-comando del volo CIT 124 chiedeva per radio al competente Ente ATC di essere autorizzato ad effettuare un avvicinamento a vista notturno diretto alla pista di Elmas, dichiarando di averla in vista quando ancora si trovava ad una distanza di 26 miglia dalla sua destinazione !

Autorizzazione che i due Controllori in servizio procedurale (non radar) a Cagliari Avvicinamento ed alla Torre di Elmas, ai quali il volo era stato passato da Roma Controllo, non avevano difficoltà ad accordare, non avendo altro traffico nella propria area di giurisdizione. Sennonché, un paio di minuti dopo, quando il Cessna 500 si trovava ancora a 18 miglia dall’aeroporto (come risulta dalle registrazioni del radar di Roma e dal punto dell’impatto), l’aeromobile sempre in volo a vista andava ad impattare a soli 3,000 piedi di altezza (1.000 m) contro un rilievo della catena dei 7 Fratelli (il picco Baccu Malu), distruggendosi e causando il decesso di tutti gli occupanti. Quindi un doppio grossolano errore dell’equipaggio del velivolo che era sceso sotto la quota di sicurezza per la posizione in cui si trovava e per non essersi attenuto alle norme per il volo a vista notturno.

L’Autorità giudiziaria di Cagliari istituiva un procedimento penale a carico dei due Controllori del Traffico Aereo, con l’accusa di aver autorizzato l’avvicinamento a vista (peraltro richiesto dal pilota responsabile del volo) «… senza fornire al pilota tutte le informazioni necessarie sull’orografia del territorio (!)» fra la posizione dell’aeromobile e la destinazione !!!

In tal modo il GUP del Tribunale penale prima (in data 17/3/2008) ed il Collegio giudicante della Corte penale d’Appello poi (in data 18/3/2010), sovvertendo con le loro sentenze qualsiasi norma internazionale e nazionale sul Controllo del Traffico Aereo e sulle responsabilità uniche del pilota-in-comando, condannavano i due Controllori ! 

Il tutto senza neppure tenere in conto il consiglio nettamente contrario espresso unanimemente dal nutrito collegio di consulenti tecnici scelto dalla stessa pubblica Accusa.

Si badi bene, che la normativa in vigore, applicata dai due Controllori, relativa al “visual-approach notturno” (ripeto, richiesto dal pilota, a cui non era stato comunque segnalato alcun ritardo all’atterraggio), era quella stabilita dalle norme ICAO (DOC 4444 – parte IV – paragrafo 9) ed ufficializzata sulla pubblicazione della Repubblica Italiana denominata AIP-Italia nella sezione RAC 1-47 – paragrafo 9.

Pertanto alla luce di queste evidenze, si riponevano fondate speranze di revisione da parte della Suprema Corte sull’operato giudiziario precedente.

Ed invece il 10 Dicembre 2010, (proprio nella ricorrenza della festa della Madonna di Loreto, Patrona dell’Aviazione Civile nazionale, ironia della sentenza!), la Corte di Cassazione conferma le due precedenti sentenze di condanna dei due innocenti Controllori, colpevoli soltanto di essersi attenuti alle norme prescritte da e per l’aviazione civile internazionale !

Di più … che dire ?

Adesso non rimane altro che attendere le motivazioni che dovranno essere emesse per giustificare la sentenza definitiva in ambito nazionale, prima di poter ricorrere da parte dei due condannati alla Corte dei Diritti dell’Uomo ed alla Suprema Corte di Giustizia della U. E. per cercar di far rientrare nei propri binari la Giustizia amministrata in Italia !

Infatti non è concepibile che tre diversi gradi di giudizio della Magistratura nazionale sia talmente democraticamente investita di poteri da pretendere perfino di “legiferare” (nel vero senso del verbo !) di fatto anche in materia tecnica internazionale (sovvertendo la Convenzione di Chicago sull’Aviazione Civile Internazionale, liberamente recepita dallo Stato italiano), anziché applicare le leggi e le norme in vigore, promulgate o riconosciute dallo Stato stesso!

Intanto già sappiamo che queste sentenze verranno portate a conoscenza di tutte le aviazioni civili mondiali e dell’ICAO da parte della Federazione Internazionale delle Associazioni dei Controllori del Traffico Aereo – IFATCA, con esiti che ci ripromettiamo di seguire attentamente. 

Infine, l’ENAC a questo punto sarebbe tenuta a far prontamente sapere all’ICAO stessa questa “differenza”, rispetto agli standard tecnici da essa prescritti, dall’entrata in vigore in Italia della “disposizione”  giudiziaria confermata dalla sentenza del 10 Dicembre:- « Per disposizione emanata dalla Magistratura nazionale, in tutti i casi in cui i piloti dovessero richiedere un “visual-approach notturno”, i Controllori prima di concedere l’autorizzazione dovranno attenersi alla disposizione « di fornire al pilota tutte le informazioni necessarie sull’orografia del territorio», naturalmente dopo essersele procurate da un Atlante geografico oppure da Google Earth, con tutto il tempo che ci vorrà per leggerle e per poi trasmetterle per radio».

Speriamo … ENAC lo faccia in tempo, …  prima d’esser incriminata a sua volta !
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