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Incidenti aerei, la “Posizione di garanzia” per la Magistratura nazionale

Recensione e commento del Com.te Renzo Dentesano
Presentazione

Sono rimasto assai colpito da quanto ho avuto modo di leggere sul numero 6/2009 della “Rivista Aeronautica”:- La posizione di garanzia dei Controllori del T. A. – “Profili di responsabilità” – a firma d’un giurista militare, il Ten. Col. Salvino Salamone, in uno scritto presentato dal Brig. Gen. CCrn Marco M. Zumbo. L’Autore riferisce, commentandole e motivandole, le sue legittime perplessità legali in merito alla sentenza del Tribunale di Cagliari sull’incidente del bireattore schiantatosi la notte del 24 Febbraio 2004 in avvicinamento all’aeroporto di Cagliari-Elmas. 

Riepilogo succintamente il luttuoso evento:-

L’incidente è avvenuto il 24 Febbraio 2004 alle ore 05.49 locali al velivolo Cessna 500 “Citation”, matricola austriaca OE-FAN che operava il volo CIT 124 per trasportare una equipe medica di tre sanitari oltre all’equipaggio di tre persone da Roma-Ciampino a Cagliari, aeroporto di Elmas. Alle ore 05.43’15” il Pilota-in-comando del volo, che si trovava in discesa a circa 3.000 m di altezza e a 41 nm (66 km) di distanza dall’aeroporto di Elmas, chiedeva di effettuare un avvicinamento a vista per la pista in uso, ottenendo l’autorizzazione dai Controllori di Avvicinamento e di Torre di Cagliari, con il vincolo di mantenere l’aeroporto “in vista”. Dopo circa 6 minuti, alle ore 05.49’30” il velivolo impattava la cima d’un rilievo orografico di 1010 m d’altezza (Punta “Su Baccu malu”) situato a circa 18 nm (29 km) ad Est dell’aeroporto di Elmas ed a circa 10 nm (16 km) a Nord del VOR di Capo Carbonara sul quale doveva passare in accordo all’autorizzazione, mai cancellata, da parte dell’ATC di Roma e di Cagliari. Le sei persone a bordo decedevano nel violento impatto ed il velivolo rimaneva completamente distrutto. 

Dall’inchiesta aperta dalla competente Agenzia Nazionale per la Sicurezza del volo – ANSV – riferiamo la seguente conclusione sulle cause dell’incidente:- 

<L’incidente, classificabile quale CFIT (Controlled Flight Into Terrain), è stato causato dalla conduzione del volo ad una quota significativamente inferiore all’altitudine minima di settore, insufficiente a mantenere la separazione dal terreno [che il Pilota-in-comando aveva dichiarato di mantenere “in vista” – ndr], durante un avvicinamento a vista notturno, in assenza di adeguati riferimenti visivi [logica conclusione, essendo il velivolo andato a sbattere mentre era perfettamente controllabile, soltanto perché l’equipaggio non era stato capace di mantenere quanto promesso all’ATC e cioè di continuare a mantenere il terreno “in vista” durante la discesa, sotto la propria responsabilità, così come richiesto – ndr]>.

 La competente Procura della Repubblica apriva le sue indagini, al termine delle quali decideva di rinviare a giudizio penale i due Controllori in servizio all’Avvicinamento di Cagliari ed alla Torre di Controllo di Elmas la notte dell’incidente, con la seguente motivazione:- <Aver autorizzato il “visual approach” senza rispettare la normativa vigente in materia>, che il GUP indicava nella “Nota n. 41/8880 della DGAC del 21 Giugno 1981” (esistente all’epoca) e <in specie, senza aver fornito al pilota le informazioni necessarie sull’orografia della zona>, assistenza non contemplata tra i compiti prescritti dalle norme tecniche esistenti negli Annessi tecnici e nei Documenti specifici dell’Assistenza al Volo della Convenzione di Chicago sull’Aviazione Civile Internazionale (ICAO) per i Controllori del Traffico Aereo.

Il GUP del Tribunale di Cagliari dott. G. Lavena, con sentenza n. 204 emessa il 17 Marzo 2008 e con motivazioni depositate un anno dopo (5 Febbraio 2009) dichiarava <colpevoli i due Controllori militari del Traffico Aereo per i reati di omicidio colposo plurimo e disastro aviatorio colposo, in relazione alla tragedia del 24 Febbraio 2004>, in base ad un teorema fondato su una pervicace posizione relativa ad un preteso principio dell’istituto “posizione di garanzia”, che sarebbe stata attribuibile ai due imputati. Questo il nocciolo della pronuncia giudiziaria, che non teneva in alcun conto tutte le posizioni contrarie non solo dei Difensori, ma perfino quelle dei Consulenti Tecnici d’Ufficio dello stesso GUP, nettamente schierati nel dichiarare la completa estraneità dei due Controllori all’addebito loro mosso.

Andiamo ora ad esaminare la sintesi della ratio giuridica alla base dell’introduzione del Gen. Zumbo al testo del T. Col. Salamone, che seguirà. Il Generale esordisce affermando che <negli Uffici di consulenza giuridica della Forza Armata, un forte interesse ha suscitato la sentenza di primo grado relativa alla tristissima tragedia aerea [della località] dei “Sette Fratelli”, verificatasi nel 2004 in Sardegna. La pronuncia contiene infatti una particolare applicazione dell’istituto “posizione di garanzia” che, se si dovesse consolidare, potrebbe determinare un ampliamento di funzioni professionali [dei Controllori del Traffico Aereo], con il possibile insorgere di responsabilità individuali. Sulla base del menzionato istituto si è riconosciuta la responsabilità penale concorsuale di due controllori di volo, a fronte di comportamenti rispettosi della disciplina di settore; agli stessi è stata addebitata l’inosservanza di un aggiuntivo “dovere di assistenza al volo” – ossia di fornire informazioni sull’orografia dell’area sorvolata durante una procedura di avvicinamento a vista – [dovere] non previsto tra i compiti istituzionali, ma derivante dalla loro “posizione di garanzia”. Se il citato orientamento giurisprudenziale si radicasse, ne potrebbe conseguire che le condotte cautelari, esigibili dagli addetti al Servizio ATC anche oltre le funzioni codificate, lungi dall’essere identificate in modo sufficientemente specifico in via preventiva, verrebbero a sostanziarsi solo a posteriori con la valutazione del GUP, il quale potrebbe pertanto addebitare il mancato rispetto di qualunque ulteriore comportamento che, in sede di ricostruzione “a freddo” dei fatti, avrebbe potuto evitare il verificarsi di eventi dannosi o pericolosi. Da qui l’esigenza dell’approfondimento della tematica.

Il T. Col. Salvino Salamone evidenzia che la configurazione dell’istituto in esame, fatta propria dalla sentenza n. 204/08, non individuando con precisione fonti e contenuti dei doveri discendenti dalla posizione di garanzia, non si concilierebbe con i principi, fondamentali in materia penale di tassatività e determinatezza [di compiti e di responsabilità personali – ndr].

L’autore dell’articolo sottolinea inoltre che la costruzione giurisprudenziale in argomento determina negli operatori uno stato di acuta incertezza, che può provocare una dilatazione dei tempi decisionali e procedimentali nell’ambito d’una funzione di assistenza tecnica che dev’essere caratterizzata, invece, da un lato, ad alcuni pronunciamenti della Corte di Cassazione relativi ad altri gravi incidenti aerei e, dall’altro, al moderno concetto della “just culture”, una possibile versione più circoscritta e “garantista”, tale da preservare fondamentali esigenze di certezza giuridica e, quindi, irrinunciabili margini di serenità tra le categorie professionali coinvolte. In sintesi, i doveri di intervento e assistenza discendenti dalla posizione di garanzia, la cui omissione può assumere rilevanza giuridica, vanno ricercati nelle fonti di rango primario o regolamentare (ad iniziare dalle norme degli Annessi Tecnici ICAO, oggetto di recepimento) e nella manualistica tecnico-operativa, costituente la disciplina di settore>.

Il Generale prosegue poi con altri importantissimi riferimenti ad altri rilievi trattati nello studio, che è bene che chi è interessato vada a leggere.

Il testo proposto dall’Autore, che inizia riepilogando il caso giuridico, così come è stato ripreso con altre parole dal suo Superiore, prosegue con un ampio richiamo alle norme OACI/ICAO e alle regole nazionali applicabili alla disciplina ed ai compiti assegnati ai Controllori del T.A., comunemente ben note. Per concludere poi la sua premessa ricordando che <in base al DOC 4444 ICAO (§ 6.5.3), come integrato nell’AIP-Italia (ENR 13-1) e dal manuale dei Servizi del T.A. di A.M. – cap. VI § 5.3, condizione fondamentale ai fini del rilascio di autorizzazione ATC a condurre un “avvicinamento a vista” è che il pilota sia in grado di mantenere il riferimento visivo con il terreno. Nella pratica aeronautica, la richiesta di “visual approach” da parte del pilota viene autorizzata dal controllore se, sussistendo le condizioni prescritte, non vi sia presenza di traffico conflittuale e non sussistano motivi ostativi dal punto di vista meteorologico>.

Ricorda poi che anche il processo penale seguito al disastro aereo di Capoterra [13-14 Settembre 1979 – DC 9 dell’ATI – ndr]  <avvenuto durante la fase di avvicinamento notturno, ma sotto controllo del Radar di Cagliari APP [allora funzionante – ndr], era stata fatta applicazione dell’istituto delle “posizione di garanzia” nei confronti del Controllore, per non aver impedito un evento che aveva l’obbligo di impedire proprio in virtù di quell’obbligo di garanzia derivante dalla posizione di controllo che gli consentiva di neutralizzare una concreta parte del pericolo di collisione con gli ostacoli al suolo>, il Controllore fu condannato nel 1982 per aver concorso a causare l’evento, con attribuzione di percentuale di colpa, (condanna confermata sia in Appello che dalla Corte di Cassazione). L’Autore passa a fare  delle considerazioni sulla “posizione di garanzia” ed in seguito delle interessantissime distinzioni sull’evoluzione di tale posizione, nettamente distinta, nei giudizi sui disastri aerei di Verona (1975) e di Linate (2001). 

Tuttavia bisogna anche riconoscere che la pronuncia della Corte di Cassazione – così come citata dall’Autore - IVª Sezione – 6 giugno 2008, n. 22614, <emessa in esito al disastro aereo di Linate del 8 Ottobre 2001, con riguardo specifico ai profili di doverosità discendenti dalla posizione di garanzia, ha precisato che « deve trattarsi, per il principio di tassatività, di un obbligo sufficientemente specifico, giacché la norma, che definisce l’azione impeditiva doverosa, identifica la condotta tipica della fattispecie omissiva impropria»>, non fa una grinza. 

Peccato però sia stata applicata anche nei confronti del Controllore “ground” di Linate, che era l’unico a fare seriamente il suo dovere e forse anche di più, mentre altri, nelle condizioni operative e meteorologiche esistenti  sull’aeroporto di Linate (nebbia fitta e mancanza del Radar aeroportuale di sorveglianza a disposizione dei Controllori di Torre), avrebbero avuto il dovere di ridurre o addirittura di sospendere le operazioni di arrivo e di partenza dalla pista di Linate! 

In verità l’authority cui è domandato tale compito era stata ben individuata (il locale Direttore dell’Aeroporto) ed anche severamente condannata dal  Giudice di primo grado nonostante che, oltre a questa incombenza ne avesse altra più specifica e pregnante:- quella di inibire l’atterraggio e il successivo decollo ad un aeromobile non certificato ed a piloti non abilitati ad operare in condizioni di scarsa visibilità. L’obbligo in questa circostanza non solo era “sufficientemente specifico”, ma anche esaltato dal fatto che l’esercizio della funzione di garanzia andava esercitata in via preventiva ed in tutta tranquillità attraverso il riscontro delle evidenze cartacee. In buona sostanza  un tranquillo riscontro da “scrivania” senza l’assillo operativo cui soggiace il personale di front line ATC.

L’Autore comunque conclude il suo articolato impegno affermando recisamente che <Motivazioni sia di ordine giuridico legate alla portata precettiva del princìpio di tassatività, che di natura culturale, basata sugli innovativi approcci concettuali della “just culture”, fanno ritenere non condivisibile l’inquadramento dell’istituto della “posizione di garanzia” dei Controllori del Traffico Aereo, recepito nella sentenza n. 294/08. A fronte di ciò, si è voluto sottolineare come i recenti pronunciamenti della Suprema Corte, intervenuti in esito ai due sinistri aerei di Verona e di Linate, propendono invece per una strutturazione più circoscritta dell’istituto in esame. 

I doveri di intervento e di assistenza insiti nella posizione di garanzia di cui si possa pretendere l’osservanza – così da comportare, in caso di condotte omissive, eventuali responsabilità sul piano penale – dovrebbero essere sempre ricercati nelle fonti di rango primario, regolamentare [SARPs per ICAO - ndr] e nei manuali applicativi [DOC per l’ICAO – ndr] e nelle procedure tecnico-operative [PANS per l’ICAO – ndr] vigenti,  per obblighi derivanti all’Italia da una Convenzione Internazionale sull’Aviazione Civile, debitamente recepita nel nostro ordinamento nazionale.

Con riferimento a quest’ultimo assunto – l’Autore è dell’avviso che – un particolare sforzo debba esser profuso nel continuare a formalizzare in disciplina positiva i comportamenti che via via emergono dalla pratica operativa come adeguati e funzionali allo svolgimento “in sicurezza” della navigazione aerea.

In definitiva, si ritiene che il riconoscimento della posizione di garanzia in capo al personale controllore del traffico aereo, in quanto in grado contribuire ad una maggior safety nel campo della navigazione aerea, abbia un proprio fondamento logico-giuridico. Sul piano consequenziale degli specifici doveri cautelari esigibili appare preferibile la posizione emergente della più recente giurisprudenza di legittimità, sopra riassunta, che si ricollega direttamente ai principi generali di tassatività/determinatezza, così collocando competenze e responsabilità dei controllori in un quadro di certezza giuridica, presentando, al contempo, affinità con il concetto oramai diffuso nei paesi aeronauticamente più evoluti, della “just culture”. Va considerato infine che analoghe applicazioni dell’istituto della posizione di garanzia potrebbero intervenire nei confronti di altre categorie di personale parimenti esposte a “rischio professionale”, come piloti, tecnici della manutenzione, operatori sanitari ed altri [ad es.:- Agenti delle Forze dell’ordine – ndr]. Al riguardo, quale considerazione di fondo, si può sostenere che, a fronte di casistiche nelle quali dovesse emergere l’esigenza di interventi a fini di garanzia, il rispetto delle regole e delle istruzioni sancite nella regolamentazione tecnica di settore dovrebbero continuare a rappresentare la condizione necessaria e sufficiente per preservare da eventuali responsabilità penali il personale che opera quotidianamente in ambienti complessi e rischiosi>.

Da parte mia desidero precisare che qualora il pilota-in-comando del volo CIT 124 in esame, quella notte, si fosse attenuto alla dovuta osservanza dell’altitudine minima di settore (MSA) per la posizione nella quale si trovava (derivata tra l’altro da sua esclusiva scelta), nessuna autorizzazione del Controllo del T. A., per giusta o sbagliata che fosse, avrebbe mai  potuto/dovuto costringerlo/indurlo a scendere al di sotto della MSA e l’incidente non sarebbe accaduto. 

Rimane il dubbio che al GUP qualcuno queste regole le abbia spiegate. A giudicare  dal contenuto del fascicolo processuale sembrerebbe proprio di sì. E, se qualcuno gliele ha spiegate, perché ha ritenuto di poter applicare il famoso “istituto della posizione di garanzia”? In questo caso, a mio parere, il suo giudizio comporta delle pesanti conseguenze nella gestione operativa del Controllo del Traffico Aereo.

Per quanto riguarda il mio commento generale in merito al commendevole studio effettuato dall’Autore, penso che andrebbe inoltrato ed esaminato con molta attenzione da coloro che, in opportuna sede, saranno incaricati di revisionare e riformare le norme codicistiche penali in materia  di incidenti in tutti i campi di “lavori a rischio autorizzato”. 

In chiusura mi rimane da specificare che l’Autore di questo pregevole studio giurisprudenziale è attualmente il Capo della Sezione “Consulenza” – Ufficio giuridico – della Sicurezza del Volo dell’A. M.

30 gennaio 2010 









