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PREMESSA

.,

A seguito dell' incidente di, volo: occorso il giorno 27/Giu/

1980 all'aeromobile l-TIGI della Società ITAVIA. il Sig.

Ministro dei Trasporti disponeva di procedere ad

inchiesta tecnica formale ai sensi dell 'art.827 C.d.N.

Con D.M. nO 20/44 del 28/Giugno/1980. integrato dal D.M

nO 21144 del 7/Luglio/1980 e dal D.M. nO 31/44 dell'8/.0t-

tobre/1980, veniva non,inata la sottonotata commissione:

Presidente

membro DGAC

esperto p ilota

..

esperto medico­

Iega}e'

esp .sanitario

....

•

•
"

,.
'I:"'" • .[)

l°Dirigente LUZZATTI dott.Carlo

Isp.Princ.1WSCIO dotLAntonio

Capo Tecn.Sup.PERESEI\,i'lO p.a.Riccardo

Ing. Francesco BOSMAN

~:agg.Aldo !.IOSTI

COIl•• te Enzo ANTONINI

COj?ilota Gaetano :\iANNO

l° Uff.Bernardo SCLERANDI

Prof.Piero FUCCl

Dott. Pietro DE LUCA
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La Commissione ha quindi svolto l'inchiesta se­

condo le procedure ICAO,. specificate nel DOC.6920­

AN/855 ed, in conformit'a a qu,,:nto disposto dallo

art. 1:\29 C.d.N., ha redatto la presente relazione •

La COITllllissione ringrazia per la collaborazione

offerta ,\lr ]hoe Pontecorvo e l,lr David S"'itzer,

rappresentanti della FederaI Aviation Admll'l'lItl'a.tioll

presso l'al"basciata U.S.A. a itolila, nonchè il Na­

tional Transportation Safety Board americano,

l'Accident lnvestigation Branch ed il Royal

Researcil and Development Establishment inglesi.
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A.G.

A.M.

a/m

AIB

ATCAS

CVR

FDR

FL

Gi>iT

i\ts

;nSB

Plot

P.A.

QTB

SSH

I,AR))E

U/S

III

L E G E N D A

.'. ..
= Autonta Giudiziaria

= Aeronautica Militare

= Aeromobile

= Accident Investigation Branch

= Air Traffic Control Automatic System

= Cockpit Voice Recorder

= Flight Data Recorder

= Flight Level

= Ora di Greenwich

= Knots

= Nationù.l Transportation Safety Board

= Tracciato

= Prescrizioni di Aeronavigabilità

= Quaderno Tecnico di Bordo

~ Sccundary Surveillance Radar

= Royal Arrr.araent Research and

Development Establishment

= Fuori Servizio
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1.1 STORIA DEL VOLO

dall' aeroporto di Bologna il giorno
(*)

ore 18.08/GMT ; il volo è partito

..

in ritardo sullo schedulato, previsto per le ore 16.15,

per ritardato arrivo dell' aeromobile.

L'aeromobile identificato con: il nominativo radio IH 870,

Successivamente si è collegato via radio con Roma Ra ­

dar, sulla frequenza 124.2 Mhz, alle ore 18.20'60", dal­

la quale riceveva la richiesta di inserire il Codice

1136 sul trasponder e l'autorizzazione a procedere per

Palermo via Bolsena-Puma-Latina-Ponza- A/13.

27/giugno/198D alle

imma tricolato l-TIGI, della società ITAVIA ha iniziato

il volo decollando
~

",
~> I

\. Il'

J:..~

;;,
Il,
I:"

L "

t
l -
i

.
.•"'":"/....:

'",-/

Il volo si è svolto regolarmente, sempre in contatto

con l'ente di controllo del traffico aereo, autorizzato a

quote diverse al livello di crociera FL 290, che rag ­

giungeva alle ore 18.31'56" •

,. Tale livello di volo è stato mantenuto fino alle ore

18.46'31", orario al quale il pilota riportava di lascia-

re il FL 290 in discesa per FL 250, dietro sua

(*) = Tutti gli orari saranno riportati in GMT •

•
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specifica richiesta e regolarmente autorizzato sul­

l'appropriata frequenza di settore r~dar 127.35 MHz ...

,;

I
I.'

".-.

Alle ore 18.50'45" il pilota'dell'IH 870 riportava

di essere prossimo al FL·250.

Alle ore 18.56 '00" il pilota riportava di essere sul­

la posizione A13 Alfa e riceveva da parte del con

trollore radar l'informazione di essere leggermente

spostato (circa 4 miglia) sulla destra della posizi.o­

ne riportata e l'autorizzazione a collegarsi sulla

frequenza 128.8 MHz di Roma controllo, in quanto

il servizio di Roma Radar termina in quella posizio­

ne geografica.

11 controllore .in servizio sulla 128.8 autorizzava

il volo lH 870 a RAISI VOR, specificando che nessun

ritardo era previsto per l'avvicinamento.

Alle ore 18.59'45", cOJ!le risulta dalle registrazioni

radar, si ha l'ultimo segnale. secondario (SSR)

mentre l'aeromobile era livellato a FL 250 e stabi-

liÙàtò sulla rotta assegnata.

ÀÌie ore 19.04 '2S" il controllore in servizio chiama­

va il volo IH 870 autorizzandolo, quando pronto,

li scendere a FL 110.

, ,
"•

........ ( >0; ,l; ::;..,. . ...... , , .
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Successivamente il controllore, non avendo ricevuto

risposta dal pilota, chiamava e faceva chiamare

ripetutamente da altri aerei in vol~ 1'lH 870, senza

ricevere alcuna risp6sta •

Dalle ore 19.06 'DO" sono· state effettuate tutte le

azioni previste per la ricerca e soccorso di aeromo­

bile.

E' risultato che l'aeromobile, dopo aver subito 1,lna

"decompressione esplosiva" è precipitato in mare.

Non vi sono stati superstiti.

'.

:;~ .
",'

o'·
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1.2 DANNI ALLE PERSONE

..
Danni alle persone Equipaggio' Passeggeri Altri

MORTI 4 77 /

FERITI / / /

INCOLUMI / / /

1.3 DANNI AL VELIVOLO

L'aeromobile è andato completamente distrutto.

1.4 ALTRI DANNI

L'aeromobile non ha prodotto danni al suolo, stante

la località dell 'incidente.

.'
•
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- Brevetto di Fonia in Inglese nO 1074 rilasciato il

.
16/D lC/1971..

4/2/1965

- Scadenza : 15/1/1981

- Abilitazione IFR del 14/4/1967

Scadenza : 5/7/1980

to il 9/4/1968

Scadenza : 15/1/1981

il 14/4/1967

- Scadenza : 15/7/1980

Brevetto Ufficiale di Rotta di l-Classe nO 708 rilascia-

l°Comandante DOMENICO GATTI

Titolo di studio "Laurea in Ingegneria"

- Brevetto di Pilota Civile 3° Grado n02973 rilasciato

- Coniugato con due figli

- Domiciliato a Grottaferrata Via San Nilo,26

- Nato a Leta (Ajaccio) il 4/8/1936

- Data di Assunzione

1.5 INFORMAZIONI SULL'EQUIPAGGIO

~'

I

!
;

,
,
(

f

,... ~.

\

- Abilitazione Velivoli Sociali F .28 DC 9

- Nomina al Comando il 9/6/1974

Data ultima visita medica il 15/1/1980 con esito positi-
,

vo.
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Data deglì ultimi controlli .periodici:

6 -

- in volo sul campo

al simulatore

A!ti vità di volo

- ore d i volo tota li

- ore di volo su a/m DC 9

Attività nelle ultime 24/ore

- ore di volo

- ore di serv izio

- ore di riposo_.

Attività di volo neglì:

ultimi 30 giorni

ultimi 60 giorni

ultimi 90 giorni

,

..
16/11/1979

14/5/1980-

7429h 23'

43D4h 19'

OOh 55'

02h 40'

19h 05'

38h 51'

76h 36'

106h 15'

,.
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• 2° Pilota ENZO FONTANA

t
r.

Data assunzione

- Nato a Roma il ..
1/APR/1977

1O/APR/1948"

- Data ultima visita medica 30/3/1980

- Abilitazione Velivoli Sociali a/m DC 9

- Titolo di studio "Perito Tecnico Industriale"

.'
.'

2/10/1980

1/10/1980

30/9/1980

2872h 28'

1557h 13'

15/4/1980

24/12/1979

1'8/10/1975

Coniugato

.'

- ore di volo su a/m DC 9

- ore di volo totali

Domiciliato a Roma, Vicolo di Casal Lumbroso,25/B

- al sillluiatore

Attività di volo

Brevetto di Fonia in Inglese n04119 rilasciato

!Jata ùcgli ultimi controlli periodici

- in volo sul campo

6/10/1975

- Abi1itazionf' lFI( del 9/11/1972

- Scadenza

- Scadenza

- Brevetto di Pilota Civile 3° Grado nO 4620 rilasciato

- Scadenza
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Attività nelle ultime 24/0re

- 8 -

Attività di volo negli:

104h 29'

.-, "

. .

.
'~.

ore di volo

ore di srvizio

ore d i riposo

ultimi 30 giorni

ultimi 60 giorni

ultimi 90 giorni

OOh 55'

02h 40~."

19h 05'

33h

61h

42'

02'
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Assistente di volo responsabile di 2-PAOLO MORICI

- Enlergenze di Bordo e Pronto Soccorso per Assistenti di Volo

- Brevetto di Complementare di Bordo nO 1263 P .164 rilasciato

Corso di addestranlento Deriodico

,.

.'

OOh 55'

02h 40'

19h 05'- ore di riposo

- ore di servizio

- ore di volo

Attività nelle ultime 24/0re

il 10/7/1975

(DC9 - F.2o) 22/23 Gennaio/1980

- Abilitazione Velivoli Sociali F.20 - DC 9

- Data ultima visita medica : 8/11/1979

Data di assunzione 16/5/1973

- Nato a Ostia (Roma) il 17/811941

- Coniugato con due figli

- Domiciliato a Roma, Via Pigorini,16

- Titolo di studio "Licenza Media"

•

. ..

i
f..

.'
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Assistente di Volo Allieva ROSA DE DOMINI CIS

Data di assunzione

Nata a Roma il 6/11/1959

- Nubile .,

0115/1980

Attività nelle ultime 24/0re

DC 9 il 14/15 Novembre/1979

- F .28 il 17/ Novembre/1979

- Corso a terra di formazione professionale quale CompIe ­

IIIcnlare di Dordo, dal 23/01tobre/1979 al 20/Novembre/1979.

OOh 55'

02h 40'

19h 05'

•

- ore di riposo

- ore di servizio

- ore di volo

Corso di addestramento periodico

- Emergenze di Bordo e di Pronto Soccorso per Assistenti di

volo:

il 5/5/1980

- Abilitazione Velivoli Sociali F .28 -' DC 9

- Data ultima visita medica 19/10/1979

- Domiciliata a Roma, Via Lallo Fraschetti ,l

- Titolo di studio "Diploma di Perito per il Turismo"

- Brevetto di Complementare di Bordo nO 3310 P.305 rilasciato
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- Costruttore Aeromobile

- Tipo Aet'omobile

- Numero di Costruzione

- Anno di Costt'uzione

- Marche

- Nome e indirizzo del

p t'opt'ietat'io

- Certificato di Immatt'i-

colazione

- Certificato di Navigabilità

Registro attività di volo

e Manutenzione - Emissione

- Tipo Motori

,

MCD DOUGLAS CORPORATION...

DC9 :- '15

45724

1966

I-TlGI
j

lTAVIA SpA Via Settembrini,8

Catanzaro

nO 6034 del 9/3/1972

nO 8697/a Scadenza 5/10/80

26/2/1972 in corso di'validità

PRATT WHITNEY ]T8D-7A

"
.'
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- Posizione Motori

.-
Ore totali

- Cicli tota li

Ore -da ultima revisione (OH)

- Ore residue alla prossima

revisione

Ore da ultima ispezione

parte calda (H.S.I.)

Ore residue alla prossima

H.S.1.

SX

SIN 656949

17731

19215

3417

4583

58

4442

DX

SiN 653486

20119

20142

6459

1541

1892

2608

.-

/
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E 5/111979 25698 10354
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Per quanto riguarda la cronistoria degli eventi di maggior rilievo

si rir.,anda all' allegato nOI.

>

Situtazione Cellula

I 1969

I 1627

I

I 127

I

I 67

I

IORE RESIDUE ALLA

IPROSSIMA SCADENZA

29544 ore (Block to block)

4593-2 cicli.,

24513

29271

29271

29486

IORE TOTALI ALLA

IDATA DI ESECUZIONE

0/4/1978

•

12/5/1980

17/6/1980

12/5/1980

/DATA ULTIMA

IESECUZ IONE

D

C

B

A

CHZCK

Ore totali al 26/6/1980

Cicli totali al 26/6/1980

",

t
r
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Stato delle Modifiche della Cellula

Al momento dell'incidente erano in corso ~i applicabili­

tà nO 43 Prescrizioni di" Aeronavigabilità, che sono

risultate tutte eseguite nei termini prescritti.

Si rimanda all'elenco dell' allegato n02 per il dettaglio

delle singole prescrizioni.

Sta to delle J.lodifiche .dei 1>lotori

Al momento dell' incidente erano in corso di applicabilità

nO 7 Prescrizioni di Aeronavigabilità. che sono risultate

tutte eseguite nei termini prescritti.

Si rimanda all'elenco di cui all'allegato nO 3 per il

dettaglio delle singole prescrizioni.

Sta to dei com ponenti

Si è potuto constatare dalla prescritta documentazione

che tutti gli accessori inJbarcati non avevano raggiunto

i limiti di impiego approvati.

,.

,
.'

•
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Difetti

Dall'esame ·del "foglio delle anonlalie compatibili" da­

tato 26/5/1980 e dall' esame dei fogli dei quaderni

tecnici di bordo reÌativi al.',periodo 22/5-/ - 27/6/1980

risultano non ancora eliniinate le ~eguenti riportate

anolllalie:

Indicatore carburante serbatoio centrale non attendi-

bile.

Finestrino superiore copilota presenta deformazioni

e bolle (2/6/1980)

- Scala passeggeri non rientrante elettricamente

(22/6/1980)

- Crononletro copilota U/S (26/6/1980)

Tali anomalie non risultano rilevanti ai ,fini della

sicurezza del volo.

NOTA 11 foglio del QTB relativo al transito dell'a/m

sull' aeroporto di llologna è andato smarrito (vedi

dichiarazioni dei tecnici lTAV1A - alI. nO 4).

11 pilota Com.te Palagi responsabile del volo

immediatamente precedente, IH 881 Palermo/Bologna

ha dichiarato che l'unica segnalazione sIa lui

riportata è stata la seguente: "Orologio crono­

metro lato copilota U/S (vedi allo n05).

•
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Caricamento del velivolo

- 16 -

Kg. 36.155

Kg. 32.555

26.5% CMA

26,0% CMA

Per quanto riguarda il carburante imbarcato esso era del

tipo I\IOUIL JET A l e la relativa quantità di 7100 litri.

seggeri relativi al volo in questione OH 870 del 27/6/80).

Le indicazioni di cui al suddetto allegato sono state veri­

ficate con il Manifesto delle Merci e con il Tabulato Pas-

.
Detti valori rientrano nei limiti di impiego relativi al vo-

lo. (vedi all.nO 6)

Quanto sopra risulta dal rapporto di consegna no887 del

27/6/1980 della .MOBIL OIL lTALlANA emesso a Palermo per

iI volo IH 881 del 27/6/80. (vedi all.no 7)

..
Le condizioni dipeso ·e bilanciamento del velivolo erano

le seguenti:

- Peso previsto all' atterraggio

- Posizione del baricentro

- Posizione del baricentro pre­

vista all'atterraggio

- Peso a l decollo

. :.
.' :

•,

t••
t

,.

•..

.'
•
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1.7 SITUAZIONE METEOROLOGICA

Un' area depressionaria situata sull' Europa centrale

dava origine ad una. intensa circolazione d'aria suI-
'. -

l'Italia centrale, da Ovest v,.erso Est/Nord-Est.

I residui di una situazione post-frontale, associati

a questa circolazione, causarono l'emissione, da

.~ 't .,.

-', .,--

• ~,;

t
• ;.~

. "'.

• f. ii.
"!:

, .

parte del Centro Meteo di Roma, del seguente bollet­

tino SIGMET, avente validità 1400/2000 del giorno

27/Giugno:

"SEVERA TURBOLENZA IN ARIA CHIARA

PREVISTA SULLA FIR DI ROMA TRA I LIVEL­

LI 140 E 420.

TEMPORALI ISOLATI PREVISTI SULLA FIR DI

ROMA.

INTENSITA' STAZIONARIA".

AI fine di accertare la presenza effettiva di turbo ­

1('n7.d n<.'lla zona dell' incidente, sono state sviluppate

e lette le registrazioni dei sistemi AIDS degli aero

mobiÌi in volo nella stessa zona, in tempi immediata­

ménte precedenti e successivi al momento dell'inci ­

dente; tale indagine ha dato esito negativo.
>

Ciò è ulteriormente confermato dall'inesistenza di ri-

porti di turbolenza da parte degli stessi aeromobili.

.',



I bollettini delle condizioni meteorologiche attuali

(METAR) delle aree vicine a quella interessata. furo­

no emessi come segue:

i,

•
ì,

- PONZA

- USTICA

- PALERMO

-GRAZZANISE

- 18 -

(p,e 19.00): vento 3300 /30Kts,

con raffiche fino

a 45/Kts - CAVOK

visibilità verso

il mare 14/Km.

mare forza 5 da

NW.

(ore 18.00): vento 330 0 /17Kts

CAVOK visibilità

verso il mare

20/Km. - mare

forza 2.

(ore 18.50): vento 020 0 /4Kts

CAVOK - tempe-

ratura 23° -

pressione 1013

1mb.

,.
(ore 19.00): vento 270 0 /18Kts

visibilità 8Km.

copertura 3/8

cumuli a 2000

piedi - foschia
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IL vento alla quota di volo deI1' I-TIG1 risultava es­

sere di 260·/100 nodi.

Le condizioni oceanogr,afiche deI1a zona interessata

riportavano una corrente avente intensità media di

circa 18 cm./sec •• con direzione verso i quadranti l

A partire daI1a notte tra il 27 ed il 28/Giugno la

forza del mare. inizialmente di valore 5. andò prc;

grassiv amente a tten uandosi.

"','

I

lUi:·

,
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1.8 AIUTI ALLA NAVIGAZIONE

.,

a) Le assistenze radioe1ettriclle, esistenti I ungo la

rotta BOLOGNA-PALERMO-PUNTA RAISI, sono ri

portate di seguito col" relativo stato di efficienza.

Radioassistenze Efficienza

BOA/NDB Efficiente

FRZlVOR-TAC Efficiente

BOLlVOR-TAC l nefficiente NOTAM

A2565

LAT/VOR-DME Efficiente

PNZlVOR-TAC Inefficiente NOTAM
, '

A2701

PRS/VOR-DME Efficiente

Il ADA 1/ di ROMA Efficiente

ILS/PALERMO Efficiente

•

•
•

NOTA
•

La situazione deIIe inefficienze era tale da
•

non pregiudicare il normale svoTgimento del

volo condotto, inoltre, sotto controllo RADAR

da Firenze VOR (FRZ).

.'
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•..
b) Le apparecchiature radio cii navigazione e comuni-

cazione installate a bordo dell' aeromobile erano

le seguenti:

: .~ : .',- "'
", .... ,
~ ; - -,'1. -:. ;. :.

U::~J
Ìr J: ,:1:.'-"

1m

•

··•

l) ADF N° 2

2) VHF/NAV (VORIlLS) " 2
3) DME " 2
4) RADIO ALTIMETRO " l

5) VHF-COM " 2
6) ATC TRANSPONDER " l

7l WEATHER RADAR " l

,.

• .'

~, ,--~,'

.. -~-~

: i;'%-~
"~~ ­
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A. ,.~. ~

~':=7-':
~.,. :
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1.9 COMUNICAZIONI

L'aeromobile era dotato di due apparati ricetrasmit­

tenti VHF tipo COLLINS 618 M3 aventi i seguenti nu-.

meri di serie e data d' in~tallazione a bordo:

Posiz.

SX

DX

SIN

B4003

B4006

Data Installazione

23/3/1980

19/5/1980

•

•

•.

Inoltre la licenza radio di esercizio era in corso di

validità con scadenza 10/DIC/1980 (rinnovo RAI il

1l/DIC/1979) .

Le comunicazioni T/BIT si sono svolte regolarmente

e da esse si rileva l'assoluta tranquillità dell 'equi­

paggio di condotta •

, .'
.'
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Non pertinenti ai fini della presente indagine •

.,

•

•

,
." ";\

1.11 REGISTRATORE DI VOLO

L'aeromobile. in ottemperanza alle prescrizioni RAI,

era dotato di un registratore dei parametri di volo

del tipo "CRASH", marca SUNDSTRAND P/N 100640 - l

SIN Mod. 3891. revisionato in data 13/2/1980. ancora

nei limiti dell'intervallo di revisione.

Tale registratore è in grado di registrare. su nastro

di acciaio inalterabile, i cinque parametri fonda ­

mentali del volo e cioè: prua, quota, velocità, fat­

tore di carico "G" e tempo.

L'aeromobile era altresì dotato di un Cockpit Voice

Recorder, marca SUNDSTRAND P/N 103600 SIN Mod.1476

a registrazione continua. ispezionato il 2/4/1980 •

ancora nei limiti dell'intervallo di ispezione.,

l registratori non sono stati ritrovati.'

#

o"



1,

•

•

•

{

•

..~':'.' ,

24-

1.12 INFORMAZIONI SUL RELITTO E L'IMPATTO

Il relitto si è inabbissato in una zona del mil,re

Tirreno tra le isole PONZA ed llSTICA.

Ritrovamenti in Mare

Il recupero delle parti dell' aeroplano e del suo ca­

rico è potuto iniziare solo la mattina del giorno suc­

cessivo all'incidente, a causa dell'oscurità e della

forza del mare durante la nottata.

La documentazione agli atti, relativa ai ritrova

menti, fornisce i seguenti dati.

Giorno, ora e posizione del ritrovamento

- descrizione sommaria di quanto recuperato

- nome del mezzo nautico che ha effettuato il recupe-

ro.

Descrizione delle parti recupera te

del Velivolo.

parte terminale del cono di coda (PIN DOUGLAS

5910233)

telai anteriori dei portelloni del vano carrello

M

:' l',:.·:.
t '-. ,.~.

. ,.;. ~.?' ~::
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(destro e sinistro - P/N 5910375)

- alula fissa sezione interna flap destro (P/N

5910041)

fascetta del condotto aria di ventilazione 'vano

radio - rack e riscaldamento vano cargo (P/N

5910121-55)

- carenatura raccordo ala-fusoliera (bordo d' attac-

co) sinistra (PIN 5955912 - 39)

- carenatura raccordo ala-fusoliera (bordo d'uscita)

destra e sinistra (P/N 5913438)

- carenatura vano carrello lato sinistro

parti di rivestimento anti-urto cabina di pilotag-

gio

scivolo d'emergenza posteriore

scivolo d'emergenza anteriore

- schienale sedile pilota

- bombola ossigeno impianto fisso

bomboletta gonfiaggio scivolo d'emergenza

- sezione di rotaia esterna sinistra per fissaggio

sedili passeggeri, situata nella zona anteriore

della cabina passeggeri

parti strutturali di sedili passeggeri

54 cuscini sedili passeggeri

21 imbottiture schienali sedili passeggeri

parti di carrello portavivande

2 giubbotti salvagente

ii7
f' _

;',
"
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del Carico

39 salme e parti umane

bagagli ed effetti personali •
•

1.13 INFORMAZIONI MEDICHE E PATOLOGICHE

(Vedi allegato n·B)

1.14 INCENDIO

Dai risultati degli esami autoptici effettuati, nonchè

dall' esame di tutti i ritrovamenti, non risultano

tracce di incendio.

•

1.15 ASPETTI DELLA SOPRAVVIVENZA
,.

•

L'incidente è tale da escludere la possibilità di

sopravvivenza .

.' ,
. ,,
, :
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1.16 PERIZIE E RICERCHE

La Commissione ha intrapreso immediatamente le

azioni necessarie per l'avvio di analisi e perizie sui
~ 1~-

ritrovamenti dell' aeromobile, richiedendo·' anche alla

competente A.G. esami autoptici. prelievi di campioni

ed esami radiografici completi delle salme recupera­

te.

Gli esami richiesti sono stati effettuati solo parzial­

mente dai periti dell'A.G.

l membri medici della Commissione hanno quindi re­

datto una perizia sulla scorta degli elementi loro

forniti. (alI. nO 8)

Per quanto riguarda la ricostruzione del volo fino

al momento dell'incidente ed oltre, non disponendo

del relitto nè del FDR e CVR la Commissione ha potu-

to svolgere una fattiva opera investigativa grazie

all'ausilio di ROMA RADAR, per me~zo del nuovo

sistema di automazione del centro ATCA5 di Ciampino,

di cui si parlerà nella parte "Nuove tecniche investi

gative" •

Le registrazioni relative ai dati dei radar primari
•

e secondari Selenia e Marconi, ubicati tra Ostia e

•
.'
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Fiumicino, sono state inizialmente sviluppate grafi­

camente dall'Aeronautica Militare •

J nastri delle registrazioni relative ai radar civili

Selenia e Marconi sono stati successivamente conse-

gnati alla Soc.Selenia per la convalida dei dati e

la loro rappresentazione grafica e relativa interpre­

tazione.

l risultati del lavoro svolto dalla Selenia sono agli

a!ti della Commissione.

Copie degli stessi nastri sono stati inviati simulta­

neamente alla McDonnel Douglas. all' NTSB e alla

Soc .lTAVIA. affinchè questi procedes sero a utonoma­

mente alla elaborazione per un successivo controllo

incrociato.

L'esito dei lavori è agli atti della Commissione.

La Commissione si è quindi recata a Washington.

presso il National Transportation Safety Board. per

una disamina dei risultati radar e per il controllo

di identificazione di un frammento metallico rinve-

•

nuto nel cadavere di una passeggera. '"

... '
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1.17 ALTRI DATI

La Commissione ha acquisito àgli .atti che, a seguito

dell'incidente. il Registro Aeronautico Italiano ha

disposto l'esecuzione immediata di un programma

straordinario di controlli sulla struttura degli aero­

mobili DC 9, esteso a tutta la flotta lTAVlA, dando

priorità all' aeromobile l-'TIGE, gemello del velivolo

incidentato I-TIGl, con pari attività di volo e ana­

logo impiego operativo.

Tali controlli riguardavano sia la paratia di pres­

surizzazione sia la fusoliera, come previsto dalle

PA 80 - 100/DC 9 - 46 e PA 80-97/DC 9-45.

l controlli venivano eseguiti entro la prima settima­

na di luglio 1980, con esiti negativi,

Allo scopo di conoscere, a titolo di riferimento, il

comportamento del velivolo DC9 in caso di cedimento

strutturale, è stata effettuata una ricerca tra alcuni

incidenti caratterizzati da depressurizzazione rapida

a seguito di tale cedimento.
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Significativi risultano i casi 60tto riportati-:. .

288 AIR CANADA I 17/9/1979

25/9/1979

30/9/1970

I Date

IBERIA

ALlTALIA

SIN IOperator

447 INEX ADRIA I 26/4/1976

163

/DC9 32

jDC9 32

/DC9 32

I

I A/M

IDC9

I -

IR-9-532

IR-9-534

IR-9-391

Comunicazione inconve-

A/C Incident Report

J

•!.

i,

veniente AZ n01443

l.
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Di tali casi di cedimento stufturale due sono stati provoca­

ti da indebolimento della paratia ~i' pressurizzazione.· ma tu­

ratosi durante l'impiego della macchina <Corrosioni o crina­

ture) e due da esplosioni di motore.

Come risulta dai rapporti di incidente, in ciascuno di questi

casi vi è stata una depressurizzazione con entrata in fUBzio­

ne dell'impianto dell 'ossigeno di emergenza e si è pervenuti

ad un atterraggio in condizioni di sicurezza.

In ognì caso i ratei di depressurizzazione sono stati contenu-

ti entro i limiti della "depressurizzazione rapida", certa ­

mente non rìconducibili a quelli della "depressurizzazione

esplosiva" .

Inoltre nel caso estremo, AIR CANADA, si è verificata

l'espulsione del cono di coda.

,.

•
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1.18 NUOVE TECNICHE INVESilGATlVE

.. I

.. :,

.. i.~

. ,

La Commissione. data la scarsità delle evidenze a disposi

zione, ha ritenuto di fondamentale importanza l'analisi dei

dati radar ed a tale fine ha richiesto anche quelli della

Difesa Territoriale.

l dati relativi ai Radar della Difesa Territoriale (Licola e

Marsala) sono stati forniti, dopo un atto di sequestro del­

l'Autorità Giudiziaria. sotto forma di coordinate.

Mentre i dati di Licola, essendo desunti da trascrizioni fo-

tico-manuali, non hanno fornito alcuna ulteriore notizia uti­

le, i dati relativi a Marsala. scaturendo da un sistema di

registrazione automatica, avrebbero potuto essere in grado

di fornire più dettagli, necessari per un controllo incrocia­

to spaziale dei dati Selenia-Marconi.

Per questo motivo la Commissione ha giudicato insufficienti

i dati forniti dall' A.M. ed ha richiesto la disponibilità dei
~

nastri originali •

"

- .. -~~--
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Con successivo atto di sequestro i nastri sono stati

consegnati alla Commissione che ha proceduto, di con­

·certo con l' A.G., alla k>ro lettura.

Premesso che il sistema radar automatizzato della Di-

fesa Aerea è coperto da segreto militare, da quanto

riferito, il sistema di registrazione era predisposto

al monlento dell' incidente in modo da riportare sul

nastro magnetico solo i dati delle tracce identificate

con certezza, ad una cadenza più bassa (30" circa)

della scansione radar; ciò sta a significare che il

sistema identifica un ritorno radar come traccia, solo

nelle seguenti condizioni:

allorquando riceve un numero sufficiente e congru­

ente di ritorni radar;

è identificato in base al moto codice e relativo pia­

no di volo;

viene trasferito, già identificato, da un altro sito.

Si eVidenzia infine che il nastro principale della re­

gistrazione presenta un vuoto di registrazione a parti-,
re da quattro minuti dopo l'incidente e cile tale vuoto

è parzialmente colmato da un altro nastro.

.....
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La sostituzione del nastro dopo circa quattro minuti

dalla scomparsa del segnale secondaril;> dell' aereo in­

cidcntato non trova spiegazione tecnica dal punto di

vista della capacità ed idoneità di registrazione del

nastro stesso, che è stato infatti riutilizzato senza

problemi.

Risulta, da ulteriore indagine dell oA.G •• che il

cambio dei nastri è avvenuto per scopi di dimostrazio­

ne ad un operatore della base.

Le perizie sui dati radar, pertanto, si sono basate

esclusivamente su quelli forniti dal sistema ATCAS.

Per comprendere il valore delle informazioni fornite

da tali perizie è necessario illustrare il funzionamento

di detto sistema.

Esso si basa sulla elaborazione e sulla registrazione

dei dati provenienti dal radar primario e secondario

secondo il seguente procedimento:

,.

Radar Primario

Consiste in un impianto radio trasmittente che emette

•

t ..'-~-::'. ·.--·-jaì~iH!~j'li.~~~~'i4t,5$fC
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.,,

per mezzo di un' antenna altamente direttiva una serie

di impulsi a radio-frequenza.

Questi urtando la superficie del ..bersaglio vengono in

parte riflessi e raccolti sotto tC'rma di eco dall' ap­

parato ricevente dell'impianto.

Una precisa misura dei tempi intercorsi tra l'emis ­

sione degli impulsi e la ricezione dell' eco, essendo

nota la velocità di propa'gazione delle onde radio, de­

termina la posizione del bersaglio che viene rappre­

sentato su un TRC(tubo raggi catodico); il segnale

ricevuto dall'impianto è un segnale analogico.

Radar Secondario

L'impianto radio trasmittente di terra emette una serie

di impulsi codificati (codice binario) che vengono ri­

cevuti da un apparato di bordo, elaborati e ri

trasmessi a terra sempre in modo codificato.

La posizione del bersaglio viene stabilita come per

il radar primario; la risposta dell'apparato· di bordo

può inoltre contenere delle informazioni aggiuntive,

come quota e codic~ individuale, che vengono pre ­

sentate su un TRC.
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Sistema ATCAS

Il sistema elabora i segnali ricevuti da.gli impianti

radar e li presenta sul TRC in modo simbolico.

Ovvero, è in grado di trasformare il segnale analogico

primario ed il segnale codificato del secondario in

una serie di segnali elettrici che tramite un elabora­

tore sono in grado di disegnare sul TRC dei simboli.

Inoltre effettua una analisi delle traiettorie rilevate .
per determinarne la velocità e la direzione e correlare

i codici ricevuti dagli aa/mm, in modo da presentare

sul TRC dei caratteri associati all' a/m che ne rendono

più facile l'identificazione.

Registrazione

Dal mOJJiento che i segnali ·ricevuti da un impianto ra­

dar sono di natura elettrica, disponendo di apparati

idonei, ne è sempre possibile la registrazione.

In particolare, .nel sistema ATCAS viene effettuata la

registrazione dei segnali plots.

Per dati plots si intendono i dati, espressi sotto for­

ma di codièi binari, necessari al sistema di presenta­

zione per disegnare sul TRC gli elementi relativi al

bersaglio•

r·,
•

•
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Portata utile dei radar secondari dell' ATCAS:

MARCONI 157 NM

- SELENIA 142 NM

•
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ANALISI DELLE INFORMAZIONI
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2.1 ANALISI INFORMAZIONI RADAR

A) Relazione Selenia

Dopo l'ultima eco SSR, il radar' primario ha continuato

a registrare più oggetti che si spostavano nel senso

del vento.

Con le informazioni a disposizione, la Selenia non ri­

tiene possibile trarre conclusioni attendibili circa la

dinamica dell'incidente.

Tuttavia. dal contesto della relazione, vengono elabo­

rate due ipotesi di correlazione tra i plots successivi

all'ultima eco SSR.

La I -ipotesi individua tre tracce trasversali alla

traiettoria dell' I-TIGI. delle quali la prima, basata

su 5 plots. è caratterizzata da una velocità media di

circa 700 Kts, la seconda. basata su 19 plots, da una

velocità media compresa tra 250 e 120 Kts circa, la
,

terza. basata su 9 plots, da una velocità media

compresa tra 300 Kts e 100 Kts circa •

La traccia veloce (relativa ai 700 Kts) potrebbe,

inoltre, essere correlata con a.ltri due plots registrati

ad ovest della rotta dell' I-TIGI, in tempi precedenti

a quello dell 'ultimo eco SSR.

La 2-ipotesi individua due tracce delle quali la pri­

ma, basata su 7 plots, è caratterizzata da una velo-

,
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cità media di 330 Kts e la seconda, basata su 24

plots, da una velocità media di circa 100 Kts.

Mentre nella ripotesi non è conside!"ato, in quanto

potrebbe essere falso, il plots.-n o l, nella seconda

ipotesi i plots non considerati sono tre e precisamente

inno 1, 2B e 13A.

E' opportuno notare che le tracce considerate sono ca­

ratterizzate ciascuna da una propria frequenza di de-

tezione e precisamente:

al l'intervallo medio di registrazione dei plots della

traccia veloce della 1- ipotesi corrisponde a due

giri d' antenna (frequenza di detezione del 50%

circa) .

bl la seconda traccia della l-ipotesi ha una frequen­

za media di detezione del 30% circa;

cl la terza traccia della r ipotesi ha una frequenza

media di detezione del 30% circa;

ù) l<l r truccia ùcllu 2" ipotebl ha una frequenza me­

dia di detezione del 70% circa;

e l la 2- traccia della 2- ipotesi ha una frequenza me­

dia di detezione del 90% circa.

..

Secondo la relazione Selenia la probabilità di detezio­

ne è legata alle dimensioni dell'oggetto e, per il caso

in esame, alla distanza di 120 NM dall' antenna radar

.'
•
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Sono presi in esame tre casi tipici:

Sezione Radar Probabilità di DetezioneVelivolo

2
un oggetto di "sezione radar" di lO m ha una proba-

bilità di detezione del 50% ed un oggetto con "sezione

radar" di 0,1 m
2

non è avvistabile.

-,..
;
~

~.a
.f

t
t
i

1
t
i
r
!,:,o-
~

DC 9 lO
2

80%m

Caccia l
2

50%m

Missile O,lm
2

avvistabilenon

Inoltre, fino all'ultima risposta del trasponder, nella

traccia del volo in esame non è possibile distinguere

p!ù dì un solo aeromobile.

•
B) Relazione NTSB

. ,

••_. '4

A

':)/ ..
-.'

L' NTSB. analizzando le informazioni radar disponibi­

li, è giunto alle seguenti conclusioni:

.' .

l) un oggetto volante non identificato ha attraversato

la zona dell' incidente da Ovest verso Est ad alta

velocità e circa allo stesso momento dell' incidente

Dry"!'- '-'1'0 0'-
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2) l'a/m I-TIGI non è, comunque, entrato in collisione

con tale oggetto.

Si fa notare che l' NT5B basa la traccia dell' ogget­

to sconosciuto sulla correlazione di soli 3 plots,

situati ad Ovest della rott.a dell'l-TIGI.

Inoltre, l'ente americano considera significativa

l'esistenza della traccia veloce relativa alla l

ipotesi della relazione Selenia.

A tal proposito, la stéssa 5elenia aveva accennato

alla possibilità di correlare i due plots ad Oves.t­

della rotta dell'l-TIGI con la traccia in

questione.

3) l'aeromobile si è disintegrato in volo.

C) Informazioni Radar Difesa Aerea

Tali registrazioni non hanno apportato alcuna

ulteriore informazione utile ai fini dell' indagine.

Esse. infatti, si limitano a confermare la traiettoria

e la regolarità del volo sino al momento dell' inci

dente .

Va, tuttavia, fatto notare che il nastro deHa regi­

strazione presenta un'interruzione della durata di

otto ldnuti, avvenuta a partire da circa 4 minuti

0\.01''' ,'in,id. eht e.
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D) Analisi Douglas

La Douglas ha esaminato le registrazioni radar ai

fini dell'eventualità di un cedimento strutturale,

pervenendo alle seguenti considerazioni:

la struttura dell' aeroplano ha ceduto in volo in un

intervallo di tempo compreso tra due battute radar

consecutive;

- un troncone dell' aeroplano ha assunto una traietto­

ria balistica;

un secondo troncone ha assunto una traiettoria

verso sinistra, circa ortogonale alla rotta, in un

tempo di circa mezzo minuto e l' ha mantenuta per

circa tre minuti, per poi sparire dalla portata del

radar.

Tale comportamento presuppone che detto troncone

possedesse caratteristiche di portanza e stabilità

l1eroJilliJllllche (cioè che la struttura uella eoua

fosse essenzialmente intatta);

- Le caratteristiche di stabilità aerodinamiche del

secondo troncone non sono coerenti con la ipotesi

di incidente innescato da cedimento strutturale di

superfici portanti.

,... _ ~e'_- -.
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A conferma di ciò la Douglas cita due casi di

incidenti dovuti a cedilr.enti dei piani di coda per

sovraccarico aerodinamico.

Il comportamento di caduta dei tronconi in questi

due incidenti è stato caratterizzato dalla perdita

della stabilità aerodinamièÌi;

la Douglas concorda altresì con le relazioni Selenia

ed NT5B circa la presenza di oggetti viaggianti a

velocità diverse nella scia dei relitti.
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E) Relazione ITAVlA

La soc.lTAVlA, analizzando per proprio conto le

informazioni radar, è giunta alle seguenti conclu _

sioni:

il volo si è svolto regolarmente fino al momento

dell'incidente;

11 velivolo si è disintegrato in volo in un tempo

brevissimo (inferiore ai 6 secondi);

- gli echi radar successivi all'incidente indicano

la presenza di più corpi aventi traiettorie e velo­

cità diverse •
,-

In particolare. viene evidenziata la presenza di

un corpo che si sposta a velocità di circa 700 no­

di e che attraversa la traiettoria del velivolo DC9

Le altre traiettorie sono, comunque. coerenti

con quelle di corpi in caduta libera. in presenza

di vento da Ovest ad Est;

-, -
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la traiettoria dei corpi in caduta libera e quella

dell' oggetto "veloce". non identificato risultano

avere la stessa direzione;
..

- il comportamento cinematicq delle parti del velivo-

lo presuppone che le stesse siano state oggetto di

un apporto energetico estraneo al velivolo stesso;

- pur essendo ben definibile la traiettoria del

l' l-TIGI fino al momento dell 'incidente, sulla ba-

se degli echi radar. non si possono escludere

interferenze di un altro corpo non identificato

sugli echi stessi negli ultimi due minuti di volo.

Ciò in quanto la Soc.lTAVlA nota che la disper­

sione degli echi attorno alla loro posizione media

è superiore a quella normalmente riscontrata nelle

registrazioni dello stesso tipo.

Si fa presente che tale considerazione non è stata

condivisa dagli esperti della Selenia •

l'M.........



:.

- 46 -

F) Considerazioni Conclusive

'In base alle analisi di cui sopra si possono fare le

seguenti considerazioni:

il volo si è svolto regolarmente fino al momento del­

l' ultima risposta SSR;

l'interruzione brusca della traiettoria radar, associa-

ta al comportamento degli echi primari immediata

mente successivi all 'ultima eco SSR, evidenzia la ra-

pidità dell 'evento catastrofico;

- è possibile ipotizzare l'esistenza di un oggetto con

identificato che attraversa la zona dell' incidente ad

alta velocità, a quota sconosciuta ed in tempi cor­

rispondenti al nlomento dell' incidente stesso;

- è da escludere una collisione dell'l-TIGI con detto

oggetto.

La Commissione, al fine di risalire allo stato delle

p.Hti dt'l n'litto successivillllcnte 011 'cvcnto catilf,trofico,

ha integrato i lavori di cui sopra con una simulazione

basata su un calcolo parametrico di traiettorie balisti­

che onde effettuarne un confronto con il comportamento

degli echi radar primari.

Le traiettorie sono state calcolate nella ipote'si che du­

rante tutta la caduta persistesse un vento di 100 Kts,

ortogonale alla direzione del volo, ed assumendo come

condizioni iniziali la quota e la velocità possedute dal

"
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velivolo al momento della scomparsa del segnale se­

condario.

lì parametro variato, passando da una traiettoria al­

l'altra, è il termine CDS che caratterizza l'effetto

M

della resistenza aerodinamica' nella caduta libera di

un grave (vedi all.n09).

Dal fascio delle traiettorie ottenute si evidenzia che

gli echi radar non sono riconducibili al comportamento

di un grave in caduta libera.

Infatti, nè la distribuzione in pianta degli echi radar

primari nè la loro permanenza (circa 3 minuti) fino

alla quota di detezione del radar (circa 10.000 FT)

trovano riscontro nelle suddette traiettorie, qualunque

siano la forma, la superficie e la massa attribuibili

al grave.

Tali considerazioni portano a concludere che il relitto

era dotato di capacità portante.

Inoltre, dssociando la velocità di discesa di circa

5.000 FTImin con lo spostamento verso EST secondo la

velocità del vento (dati direttamente ricavabili dalla

registrazione degli echi radar), si perviene alle consi­

derazioni che il relitto scendeva in volo librato descri­

vendo una spirale nel letto del vento; cio,_ può trovare

.'
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riscontro nella distribuzione degli echi radar che. pur

spostandosi mediamente verso Est. presentano dei ripetuti

ritorni ad Ovest.

Per poter assumere tale comporta:mento (virata) il relitto

doveva essere dotato non solo di portanza (ala) ma anche

di stabilità (coda).

.',
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2.2 ANALISI RISULTANZE ESAMI DI LABORATORIO SUI RE­

PERTI

Gli esami di laboratorio hanno. evidenziato che tutti

i reperti identificati come parti del DC 9 presentano,

ai punti di rottura, fratture dovute a cause dinami­

che, con esclusione della presenza di fenomeni

di cedimento per affaticamento del materiale.

Gli stessi hanno inoltre permesso di stabilire in

particolare:

Cono di Coda

la rottura del cono si è innescata in corrispondenza

della parte inferiore e si è prodotta sotto una vio­

lenta sollecitazione di flessione, agente dal basso

verso l'alto, in un piano leggermente obliquo'ri­

spetto a quello di mezzeria del cono.

Quanto sopra esclude che il tronco di cono si sia se-

parato in aria per una sovrappressione, determinata­

si all'interno a seguito di cedimento strutturale,

mentre indica che lo stesso si è separato per un' azio­

ne esterna, con tutta probabilitàal momento. del-

l'impatto con l'acqua.

.'
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Rotaia

si è potuto determinare che sul troncone di rotaia la

cui posizione è stata individuata essere nella zona

anteriore sinistra della fusoliera. compresa fra il terzo

e il quarto finestrino erano àlloggiati i due attacchi­

del lato sinistro di una poltrona e l'attacco anteriore

sinistro della poltrona successiva.

Inoltre dall'esame delle deformazioni e delle rotture della

rotaia si è determinato che le due poltrone si sono svinco­

late muovendosi verso l'indietro e facendo perno sugli at­

tacchi posteriori.

Quanto sopra fa supporre che, considerando anche la posi­

zione del tronco di rotaia a bordo dell' a/m, il troncone

anteriore di fusoliera abbia impattato sul - acqua con la

parte posteriore.

Tale ipotesi è correlabile con le osservazioni Douglas rela­

tive alle tracce radar, secondo le quali un troncone

del velivolo sarebbe precipitato secondo un moto ba ­

listico e manifestando mancanza di caratteristiche di

portanza e stabilità aerodinamiche.
,.

,
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aerodinamica.

Carenature ALA Fusoliera

SH

la pressione dinamica, in quanto appartenenti al

troncone posteriore del velivolo dotato di stabilità

aerodinamica.
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Tale considerazione è da correlare con le osservazioni

le due carenature posteriori ala-fusoliera si sono es­

senzialmente staccate dal velivolo, con movimento dallo

interno verso l'esterno, a partire dalla parte anterio­

re, facendo perno sulla parte posteriore.

Si può supporre che le stesse, dopo un iniziale danneg­

giamento, si siano distaccate in volo sotto l'effetto del-,.

fatte dalla Douglas sulle analisi delle tracce radar,

secondo le quali un troncone del velivolo avrebbe

conservato le caratteristiche di portanza e stabilità

i danneggiamenti presenti sull' alula sono da attribuire

ad interferenza della stessa· con particolari strutturali

interni all'ala nella quale è alloggiata;

Tenuto conto che detti danneggi~m~nti sono prevalente­

mente· sul bordo d'entrata dell'alula, si può supporre

che gli stessi si siano verificati in seguito all'impatto

dell' ala sulla superficie dell' acqua, nel senso dello

a vanzan,ento naturale dell' ala.

Al ula Flap

. -, -.-.' --
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Door ]ar;jD lnstallatìon MLG Sinistro

il distacco si è prodotto con nlovimento dall' alto verso

il basso, ii partire dal lato posteriore. -

E' Interessante sottolineare il fatto che questo elemento

si trova saldamenfe ancorato alla struttura e che,

contrariamente alle carenature ala-fusoliera, il suo

distacco è avvenuto in senso contrario alla direzione

àel moto.

Frammento Pannello Trapezoidale sinistro vano carrello

tale frammento, rinvenuto nel corpo di una passegge­

ra, è stato identificato COIlle parte della nervatura

posteriore esterna del pannello in oggetto.

11 franlmento presenta una impronta sullo spigolo poste­

riore ed una sezione di frattura avente le caratteristi-

che di una rottura dinalllica.

Inoltre, d,dI' ;;~l'étt0 dcllù supcrficie di rottura, que­

sta risulta essere iniziata lungo il contorno dalla

parte dell' impronta.

11 frammento, pertanto, deve essersi distaccato perchè

colpito violentemente dal dietro verso l'avanti, in cor-

rispondenza dell 'impronta sopraccitata.

,
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Durante un sopralluogo effettuato da membri della com­

missione a bordo di un velivolo DC 9, è risultato che

l'impronta di cui sopra si adatta al contorno della

parte anteriore della rotaia del !lap sinistro.

Considerando che in volo di cr:ociera l'estremità della

rotaia del !lap si trova avanzata ed esterna rispetto

alla zona di frammentazione del pannello, quest'ultima

ha richiesto almeno una fase precedente che consentisse

un posizionamento di possibile interferenza.

Inoltre, benchè la zona interessata dalla frammenta

zione sia avviluppata da componenti strutturali massic­

ci e separata dalla cabina passeggeri, tenuto conto

che sul franJll,ento non vi sono altri segni di urti o

sfrcgdJl,cllti e che lo stesso è stilto rinvenuto nel corpo

di una pa,sseggera, è evidente che al 1llonJento dell'urto

rotaia-pannello non sussistevano ostacoli al movimento

relati vo framllJento-passeggera.

Cuscini

L'analisi radiografica e superficiale dei cuscini ha

posto in evidenza che gli stessi sono stati oggetto di

estesi e diffusi danneggiamenti causati da particelle,

parte delle quali, oltre 700, sono state trattepute

dagli stessi, mentre altre li hanno attraversati comple­

ta - mente.
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Le direzioni di attraversamento interessano tutti e tre

i piani di riferimento.

Tale situazione si è verificata anche 5n uno stesso cu-

scino.

Le particelle rinvenute nei cu'scini rappresentano delle

intrusioni di differente natura caratterizzate da piccole

dimensioni, prevalenten,ente provenienti dal rivestirr.ento

di cabina.

La COHJIJlÌssione, considerato il nUlI.ero, natura e di -

J;,ensioni delle intrusioni, ha richiesto una verifica atta

ad accertare la posizione temporale dell 'evento nella

dinamica dell' incidente .

Sono stati quindi analizzati i cuscini dell'aeromobile

DC 9 ATI andato distrutto a Capoterra.

l risultati non hanno mostrato alcuna analogia tra i

due scenari, non essendosi ritrovate intrusioni di

sorta.

Ciò h.l l'0rl<lIO Iii COlllulissione ad escludere che le in-

trusioni si siano verificate al momento dell 'urto del

relitto con la superficie del mare.

Si è ritenuto necessario confrontare quanto già ipotiz­

zato, come causa di queste intrusioni. con l'esperienza
,.

dei tecnici dell 'AIB inglese,i quali hanno escluso (All.

nO lO) che tale scenario possa essere attribuibile a

FT :: 73 p-
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,sovraccarico;

ferenziale massiwa operati Va.

Anche in questo caso, malgrado la sovrapposizione dei

fenomeni della decompressione esplosiva con quelli del­

la collisione, le velocit.à sviluppate non sono state

tali da proùurre le intrusioni di cui sopra .

Allo stato attuale le analisi di laboratorio relative al­

le intrusioni, ai cuscini, alle fodere ed ai bagagli ed

effetti personali, non sono state concluse, dovendosi

E' significativo il caso del DC 9 INEX Adria, che ha

colliso in volo sul cielo di Zagabria nel 1976, alla

quota ùi 33.000 pieùi, in conùizioni di pressione dif-

Le particelle, che sono in m'assima parte di basso peso

specifico, per penetrare nei cuscini, in taluni casi

anche in profondità, dovevano possedere una velocità

molto elevata e comunque notevolmente superiore a quel­

la che può svilupparsi per decompressione esplosiva,

dovuta alle cause sopraccitate, che è di poco superiore

a lla velocità del suono.

3) collis ione in volo.

l) difetto di materiale;

2)
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completare le investigazioni secondo le metodologie e

le tecniche suggerite dal RARDE, nei casi di sospetta

deflagazione di ordigno esplosivo.
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Infatti le molteplici penetrazioni di particelle dotate

di alta velocità nei rivestimenti della cabina e parti-

colarmente nei cuscini, manifestano un evento comune-

mente associato alla deflagrazione di ordigno esplosi­

vo; ciò è stato verificato sperimentalmente dall' AIB

e dal RARDE.

Quanto so?ra è stato riscontrato, in concreto, negli in-

cidenti del CObtET-BEA G-ARCO 02/10/67) e del B 707

n\A n 8731. (8/9/1971.) •
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2.3. ANALISI RISULTANZE ESAMI MEDICO-LEGALI

Sulla base delle evidenze emerse si possono formulare

le seguenti considerazioni:

E' più che verosimile che sia intervenuta iniziaI-

lJjente una "decompressione esplosiva".

- I quadri traumatologici, tutti di tipo contusivo,

possono essere riferiti per le loro caratteristiche,

?er una categoria di salme, prevalentemente ad una

precipllazione libera dei corpi e, per una seconda

cate~oridt éi wecCanisIili traulIJaticì multipli e più

cOnJp lessi.

- Sulle salme recuperate non sono state rinvenute

tracce della conflagrazione di ordigno esplosivo

posto in loro stretta vicinanza per l'assenza, anche

all 'esame radiografico, di schegge di ordigni del

genere e per l'assenza di azione di fiamma, oltre

che .;>er la negatività degli esami tossicologici •

,.

Da rilevare che la presenza di corpi estranei di

natura n,etallica e verosimilmente, almeno in due

casi, di natura non metallica (tutti riferibili a

strutture dell' aeroflJobile e non ad un ordigno esplo-

•
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sivo) suffraga l'ipotesi che detti frammenti abbiano

subito una violenta mobilizzazione •

Infatti, pur non potendosi stabilire se essi siano

localizzati nei piani profondi o sulla superficie

corporea, il dato deIla loro presenz·a in corris pon­

denza di parti corporee ampiamente lacera te induce

Cl ritenere attendibile l'ipotesi sopra prospettata.

; .C:
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2.4 ANALISI CONCLUSIVE

Le condizioni meteo, le radioassistenze. le comunica-

zioni e le infrastrutture aeroportuali. si escludono

quali fattori causali dell'incidente per i seguenti moti-

vi:

a) le condizioni meteo erano tali .da non creare proble­

mi alla condotta del volo.

La forte turbolenza in aria chiara segnalata dai

SIGMET. non ha trovato riscontro nè nelle comunica-

zioni T/B/T del volo lH 870. nè nello sviluppo degli

AIDS dei voli che lo hanno ill1Wediatamente preceduto

e seguito.

b) Le comunicazioni sono state regolari

ì'OTA:Relativamente alla richiesta del controllore

di riportare lasciando FL 290 effettuata alle

ore 19.04' .28". si precisa che la stessa è

risultata essere un "lapsus" del controllore.

in quanto il pilota aveva riportato in fre­

quenza di essere prossimo al livello di volo

250 alle ore 18.50' .45" e confermato (alle ore

18.57' .00") di mantenere detto livello di va-

lo •

9'4 r ' 6""§@@



.•
,

i
i
~

t
~ •

•

•

•

"'" "'..",-

."

.-- _..~----. -~.~---- .._- .-- -~-----'--._- -,,-~"--

60 -

Dalle ricerche effettuate è risultato che nel

periodo di tempo e nell' area interessata nes­

sun traffico conosciuto era stato riportato

da FL 290 a FL 250 •

c) Lo stato di efficienza degli apparati di radio navi­

gazione d i bordo ed a terra era tale da consenti­

re il regolare svolgimento del volo;

d) le infrastrutture aeroportuali non sono pertinenti

data la natura dell'incidente.

;,~l corso dei lavori la Co,,:missione, in considerazio-

ne della scarsità dei reperti a disposizione e del

"articolare ti;>o di incidente che certa!Uente non si

inquadra in contesti già noti. ha dovuto fortuulare

alcune ipotesi di lavoro che conlprendessero tutte le

1"",,;1>ilil.\ di ('ve'nti cc"'rent! con l'illchJcntc. che è

caratterizzato dal fatto di essere occorso in crociera

ed in condizioni di volo stabilizzate.

Le ipotesi erano le seguenti:
,.
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- cedimento strutturale spontaneo;

- collisione in volo;

- deflagrazione da ordigno esplosivo.

Per quanto riguarda l'ipotesi del cedimento strutturale spontaneo

si possono fare le seguenti considerazioni:

l'aeromobile navigava livellato, come si è detto, ed alla normale

velocità di crociera fino alle ore 18.59'45", ultima battuta del radar

secondario, mentre il radar primario ha ricevuto segnali per ulteriori

2'54", senza che vi sia stata una significativa progressione della

traiettoria di volo.

In considerazione del fatto che tra le due battute del

radar secondario (SSR) intercorrono poco meno di 6 secondi è

evidente che l'evento catastrofico si è verificato entro questo

intervallo massimo.

Dal tracciato si evidenzia uno spostamento verso est di

alcuni echi radar del primario, che rappresentano le parti

dell'aeromobile, che ha quindi repentinamente perso la propria

configurazione aerodinamica.

,.
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- cedimento strutturale spontaneo;

- collisione in volo;

- deflagrazione da ordigno esplosivo.

Per quanto riguarda l'ipotesi del cedimento strutturale spontaneo

si possono fare le seguenti considerazioni:

l'aeromobile navigava livellato, come si è detto, ed alla normale

velocità di crociera fino alle ore 18.59'45", ultima battuta del radar

secondario, mentre il radar primario ha ricevuto segnali per ulteriori

2'54", senza che vi sia stata 'una significativa progressione della

traiettoria di volo.

In considerazione del fatto che tra le due battute del

radar secondario (SSR) intercorrono poco meno di 6 secondi è

evidente che l'evento catastrofico si è verificato entro questo

intervallo massimo.

Dal tracciato si evidenzia uno spostamento verso est di

alcuni echi radar del primario, che rappresentano le parti

dell'aeromobile, che ha quindi repentinamente perso la propria

configurazione aerodinamica•
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Qu<.òsta ,evidenza, legata all' assenza di cOlllunicazione

radio da parte dei piloti, denuncia già di per sè

un evento catastrofico; lo. r"ancata chiama!a di soc­

corso, inoltre lascia lecitamente pensare che lo stes-

so non ha avuto un "innesco", sviluppatosi in

tempi tali da consentire interventi da parte dell' e-

quipaggio.

Le risultanze wedico legali forniscono elementi che

restringono ulteriormente lo. subitaneatà dell'evento

catastrofico, riportandola addirittura alla durata di

circa llIezzo secondo, caratteristica dei fenomeni di

deco~1pressione esplosiva.

Per quanto ri,'iuarda lo. gravità dei danni subiti dal-

l'aeromobile in ten.pi c0si ristretti valgono le consi­

derazioni che seguono.

La natura delle lesioni riscontrate in un gruppo di

sdJ",e (141 ,knuncia chiù.ralllente che parte dei pas-

~(.'LJ(,"'ri sono J.>r'ccipitùti lil..H~ri nel vuoto, c che

(luindi devono essere stati proiettati fuori dalla ca­

bina attraverso un' ampia apertura.

;,essuna maschera dell' impianto dell'ossigeno d"ì erner

-genza. che pure sottoposte ad apposite prove è "sta-
'"to dimostrato .essere galleggiabili, è stata ritrovata:

•
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ciò fa supporre che le stesse non siano fuoriuscite e che
'-

quindi l'impianto è stato interessato da una interruzione

immediata.

11 frammento proveniente dal pannello trapezoidale si­

nistro del vano carrello non pre~e~ta.altre tracce di

urti e sfregamenti oltre quello che ne ha provocato la

rottura; poichè tale particolare si trova, in posizione di

carrello "up", completamente circondato da componenti

strutturali n.assicci ed è in zona al di sotto del pavi­

Illento della cabina passeggeri, è evidente che, in

qualunque momento dell 'incidente sia avvenuta la frarn­

lnen tazione, questa zona doveva essere li bera da ostacoli

h · d' '1 . I l' d l fc e lmpe lssero l movllnento(e ah vo e rammento verso

la passeggera.

Pertanto la parte inferiore della fusoliera è stata certa­

II/ente interessata in nlaniera vistosa dall' evento

disastroso.

L'aeromobile, inoltre, era in condizioni di navigabilità,

nè si conoscono precedenti di cedimenti strutturali sponta­

nei di DC 9 che abbiano provocato effetti catastrofici

(v.para.l.I]); nè le ispezioni eseguite agli aa/mm DC 9

ITAVIA aventi stessa tipologia di impiego ed età,di

servizio hanno rilevato particolari

.~
,
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significativi ai fini di un processo di innesco di de­

compressione o altre anomalie.

11 fatto che un aeromobile in volo'livellato e sta bi-
•

lizzato subisca una "rottuI'!i" così subitanea e di ta-

le proporzione non trova spiegazione nelle attuali

conoscenze della scienza delle costruzioni aeronauti-

che nè nella casistica degli incidenti.

Infatti, gli incidenti verificatesi ad aeromobili del

tipo DC 9 per cedimento strutturale spontaneo, come

già evidenziato al para. 1.17, si sono risolti con

danneg.siamenti sensibilmente contenuti ed hanno in

ogni caso consentito, con le previste manovre di

emergenza, la conclusione del volo in sicurezza.

In particolare, nel caso estremo dell' AIR CANADA il

cedimento della paratia di pressurizzazione per deca­

dimento della resistenza della stessa (cricche e cor-

rosioni), con conseguente depressurizzazione rapida

della cabina, si è risolto con l'espulsione del cono

di coda per un effetto di sovrappressione,

mentre il tronco di cono di coda dell'l-TIGI si è

distaccato per sollecitazione da flessione,c:aratte

ristica di un impatto, non riconducibile agli effetti

.'
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causati dal cedimento della paratia di pressuriz-

zazione .

L'ipotesi della collisione in volo cade di fronte a

queste due evidenze:

1) le tracce radar escludono che l'l-TIGI sia venuto

in collisione con altro aeromobile;

2) lo stato dei cuscini, come già detto, non può

giustificarsi con una collisione in volo.

Viceversa le caratteristiche attraverso le quali si

è manifestato questo incidente e cioè la subitaneità

dell' evento, la gravità dello stesso e l'alto livello

di energia sviluppatasi all' interno dell' aeromobile

(particelle rinvenute nei cuscini), possono trovare

contemporaneo riscontro solo nell' ipotesi di cedimento

strutturale causato da deflagrazione di ordigno

esplosivo.
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3.1 RISULTANZE

L'equipaggio era in possesso dei titoli aeronautici

prescritti, in corso di validità.

L'aeromobile era in possesso dei requisiti di aero­

navigabilità., e tutta la documentazione era in ordi­

ne e in corso di validità.

Il peso e centraggio dell' aeromobile erano nei limi­

ti.

- Le condizioni meteo non erano tali da pregiudicare

il regolare svolgilliento del volo.

Le comunicazioni T/B/T si sono svolte regolarmente,

senza segni di preoccupazione da parte del1'equi-

: - Durante l'ultima fase del volo l'aeromobile procede-.
va stabilizzato lungo la rotta prevista.

•.
La fusoliera del1' aeromobile si è aperta in volo, in

un tempo brevissimo, tale da provocare una "de ­

cOll,pressione esplosiva".
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L •aeromobile non è entrato in collisione con altro

velivolo.

- .\lon vi è stato incendio nella Fabina passeggeri.

- La cabina passeggeri è stata interessata dalla de­

fla6razione di un ordigno esplosivo.
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Causa dell'incidente è stata Li deflagrazione di un

ordigno esplosivo.

Al momento non si è in grado di affermare se l'ordi­

gno fosse stato collocato a bordo prima della partenza

ovvero provenisse dall' esterno dell' aeromobile.

E' possibile che le ulteriori analisi di laboratorio

permettano di individuare la n.atura dell'ordigno·

eSj>losivo ed il suo relativo posizionalllento al momento

della deflagrazione; in caso contrario l'unica strada

ancora percorribile è quella di tentare di localizzare

e successival"ente foto",rafare elo recuperare i relitti.

La Co",,,,issione, considerando i telUpi necessari per

eseguire dette a'nalisi, 2/3 Illesi, ed i tempi, ancora

più lunghi, per l'eventuale localizzazione e recupero

dei relitti, per le quali operazioni si allegano a

parte due studi, ha ritenuto doveroso anticip,are le

conclusioni certe a cui è pervenuta, riservandosi di

completarle non appena in' possesso di nuove evi­

denze.
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4.1 Fin da ora la Commissione ritiené illlprocastinabile

l'istituzione di un. apposito Organismo che si occupi

precipuamente delle inchieste sui sinistri aeronautici

e della prevenzione degli stessi nel contesto generale

della sicurezza del volo.
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5.1 Fortua pdrte integrante della presente relazione la

raccolta fotografica allegata a parte •

5.2 Tutti gli studi ed i ldvori citati nella presente re­

lazione, che non conlpaiono negli allegati, sono

conservati agli atti del J,iinistero dei Trasporti - Di-'

rezione Generale dell 'Aviazione Civile.
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··~$.~~1~~~t ..
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0457/C del 5~2:1~). .

. .'.' .·.~~ij~:;:F:", ,_ .
'.' .' ~.:::- - ::.:, . ,,:. ....."

_. . .Y1:~~~:\ .' . .'._~.~.
Rottura cave,tto di inseguimento servo, vùlvola controllo

flap:J. 1ìapPol'to di Avari-a !lAI -n o :~5:i~/c del :-24.4.79:-
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SITUAZIONE P.A. RAI A/M'DC.9 I-TIGI

•
P.A. HAI

",.
67-144/DC9- 1

RIFERIMENTO IH

Non applicabile

" 1,)", , ESECUZIONE
- ORE/VOLI TOTALI
!

PROSSIMA
SCADENZA

67-~18/DC9- 2 I Introdotta da Hawaian
68- 38/DC9-'2 Rl I Air1ines precedente -

" J mente arrivo c/o IH
l

3/ 1/1968

68- 49/DC9- 3
68- 90/DC9- 3 Hl:

Inserito nel limite
impiego particolari
Cap. 32 sez. 20 pago

,2/3

:! 69- 47/DC9- 4 Introdotta precedente J

: I 70- 26/DC9- 4 Hl J mente arrivo c/o l,H ,(la !

],'- Hawaian Airlines
'!

4/12/1970

70-100/DC9- 5 21/ 7/1070

71- 8/DC9- 6 1/ 2/1971

13/ 7/1971

21/ 4/1972 !
11125/26588

, •
I l : i
1

i
25/ 8/1969 "

1 j ;
I

.. :•

"

I 71:- 66/DC9- 8
l, 71-2l5/DC9- 8 Rl~ '~M DC9004
1 ' - 1

',"

" " :1 ; l!..
, ,I, ~"";'i",', ":',1' ',' "

,,' ,. -, 71",';67/DC9':'; 9 "':', ,'Introdotta"precedente
.. ~:.:,J'~' '-il-' .'-, .,< ../ _-:..,~).y ;,.",.-: " "",' .."."'... .,- !
" ,',' ,;~'::'~',i,:'! :"i'-:'~"':' ,:-'mente err),vo c/o IH (la,.J '10"'-'" • ... ··~.. •··•.. 1· . ~ .. , !
• " , '''':;'-~~:'':'', ;;!~, :'-:;~', -" Ha'o'aian Air1inesl !'")' ." • ' •• .I • : I . !
• C'. ,::?~ - .~'. '.' "," ...
.,".(t') ."1,,

71-127/DC9-10 ":,, l 'introdott~ ~recedente
,",' 1 mente~rivo c/~ IH ­

'I da Douglas,
"
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rUAZIONE P.A. HAI A/M DC9 I-TIGI

•·
•

P.A. HAI

n':"127/DC9-11
'12-] 79/nC~)-II Rl

72- 77/DC!!-12
72- 53/DC9-12 Hl
74- 4/DC9-12 H2

~
78- 39/DC9-12 H3

72- 30/IJC9-13
72- 73/DC9-13 Rl
72-103/DC9-13 H2

:72- 74/DC9-14
l 72- 86/DC9-14 Hl
I
','73- 23/DC9-14 H2,

:", 73- 47/DC9-14 H3
I

. 77- 82/DC9-14 R4

.RIMENTO IH

BM DC9005 Ed •. l°
IJC~.018 Ed. 2-'

BM DC9010 Ed. 4°
DC9013 Ed. 3°

DM nCS007 Ed. 2°

3M DC9026

. !

DATA ESECUZIONE
ORE/VOLI TOTALI

8/]2/]972

12t.l4U/28479

17/ 8/1972
11931/27438

26/ 2/1972

15/ 2/1973
15404/31777

I

PROSSIMA
SCADENZA

.. !

72-136/DC9-15 B. r. N° DC 9009 25/ 2/1972
ln!.,'oci<ll.l.o nOll~l OlJ

prima arrivo IH

.- ...• 72:'209/DC9-16 BM DC9078 I 6/ 4/1974.. 15747/32202

• i 73-57/DC9-17 BM DC9097 1 14/ 5/1980
• ! 74-150/DC9-17 Rl C.S. no DCS021V 29272

• ! 77- 79/DC9-17 R2

-::-) 79- 30/DC9-17 R3 !
.~

,
,

!.

t '31.272 HR~,

.. .J_, ,. __ ,__._~'__ ._ ..

3 Ai
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- 3 -

;
~.

·i
PROSSIMA
SCADENZA

!

10/ 4/1974

DATA ESECUZIONE
ORE!VOLI TOTALI

BM DC9115

NON APPLICABILE

•
SITUAZIONE P.A. RAI A/M DC.9 I-TIGI

! RIFERIMENTO IH

----------
---I

73-157/DC9-:19

•
"P.A. RAI

•
73-ì50lbc9-18
i' D

.' l·,

1---
! ,

••
\,
t

,
l

l

i
t
l
!
~,

74- 95/DC9-20 BM N° DV5-040
74-115/DC9-20 R1!
74-123/DC9-20 R2!
75-110/DC9-20 R3!

3/12/1975
19319/36210

74-192/DC9-21 BM DC9130
74-io3/DC9-21' R1!

9/ 5/1974
15956/32412

. ,
75- 20/DC9-22 N O N A P P L I C A B I L E

-.,
.

'5-121/DC9-23 BM N° DV5/048 16/ 9/1975 <

18912/35724 j

l ,,
75-179/DC9-24 DT N° 'DV5/016 13/ 8/1975

, ;.
I,

18664/35511 ~ , ~

NON APLI

I
l"

~ l

!
8/ 6/1978

24516/41641

22/ 4/1978
24513/41637

CABILE
r
I.' .',.

BM/D54-o3 Ed. 2'
/

. " l
BM D54-04 .' ..'- l,

BMN°
·N°

BM N° BM/D53-o2'tL,- '>24/DC9-27........
y ,

.... 0·

'7-163/DC9-26 ,. - .
'9- 88/DC9-26'R11

I

:6-214/DC9-25

"
.'

-,"

iRIi...---=- -------------o...LC

~



I

! PROSSIMA
SCADENZA

ZIONE
TALI

r

DAT~.

ORE/Vl-
1M

- 4 -

RIFERIMENTO

SITUAZIONE P.A. RAI A/M DC.

(
----------- -,--------------------

•

- !

':r f·'.;
...... f-- ,.

~

., P.A. RAI

L

I
ìr I
•
f

•

,
:-

78- 30/Dc"9-28

78- 38/DC9-29

SUPERATA DALLA P.A. N° 79-181/DC9-~

BM N" DV6/028
!.C.S. N° DCS127V

46141
cicli

- !

78- 56/DC9-30 BM N° BM/D27-09 25/ 8/1978

I

78- 69/DC9-31 SUPERATA DALLA P.A. N° 78-98/DC9-32
!

!
il!

78- 98/DC9-32 !BM N° BM/D53-03 15/ 5/1978 32512 HRS!., I
79- ii6/Dc9-32 R1 ;C.S. N° DCS196V 24512/41637
79,105/DC9-32 R2 -!

78-234/DC9-33 !BM N° BM/D34-23 11/ 1/1979

,
79- 40/DC9-34 'BM N° BM/D57-01 21/ 9/1979 47705'HRS!,

·C.S. N° DCS221V 27661/44310
!

G.S.21/9/1979/
44305

,
:--' ·_79-1U·/DC9-35 'BM N° BM/D52-o4 2/11/1979

".,.'\., . !
~,,/ 79~19.2/DC9-35 R1

l
27980/44538 .

).9 f
•

.. l
79:"181/DC9-36 !BM N° BM/D27-02 12/10/1977 32871 HRS1

!C.S. N° DCS159V 23479/40557 >
!

I -".j.

C.S.27/5/1980-
I

...1 .. .-.--' .. .
!-- l

.,- .. ....
29271• I

... !

79-213/DC9-37 :BM N° ~M/D53-08 24/ 9/1979 SUPERATA DAlIA
,C.S. N DCS259V, . . -, PA N° 80-100
. 260V

! • !

•

,
.~

-- ---_ ... _"--- - - -----_.
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•

PROSSIMA
SCADENZA

•

- 5 -

AZIONE P.A. MI A/M DC.9 I-TIGI

N O N A P P L I C A B I L E

RIFElwlENTO IH

-- "I
---"~--------

• ! 79-23b/DC9-38
80- 81/VC9-38 Hl

DATA ESECUZIONE
ORE/VOLI TOTALI "

1• ..!-------_.:.-_---------=-~--------'--------

• •
f

·-------- ,· .: I! .
·~l---------

I P.A. MI
- I

,
l

l
t

80- 19/DC9-39 N ON A P P L I C A B I L E

. !

,~,~"80- 25/DC9-40 BM NO BM/D52-07 Ed.
C.S. N° DCS264V Ed.

NON APPLICABILE

;;.',"--'-'-------t-----------t---------------,.
I
- 80"- 30/DC9-41
!

BM NO BM/D49-08
C.S. N° DCS267M
BM DC9127 Ed. 4

18/ 3/1980 29655 HRS
28876/45354

I
C.S.12/6/19801"

t
29456 -

80- 63/DC9-42
I

BM N° BM/D25-14 Ed. 3°", 2/ 4/1980
29007/45472

80- 74/DC9-43 BM N° BM/D57-03 Ed. 2°'
C.S. N° DCS256V Ed. 2°'

15/ 5/1980
29271/45691

15/ 5/1981

80- 92/DC9-44
j 80- 99/DC9-44 Hl

I
BM N° BM/D55-05 Ed. 4°'

!
C.S.N° DC3294V Ed. 3°

14/ 5/1980
29271/45691

35671 HRS

BM ~o BM/D53-12
C.S. N° D5266V Ed. 2° l

I

~
80- 97/DC9-45

l
., 80-136/DC9-45 Hl

<!
180-100/DC9-46 .

•
I

BM N° BM/D53-13 .
,.

" 46291 vo11
le;

I
! . 46332 vo11

48332 voli

"'

.~

. ' __''-'1')- .•....• -. ._._.-..u· __ '"
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~"JaJP'~~v J:b;w~u~ C/~

UFFICIO.DI CIA~Pil';JO:." - -.::-'
_00Q40_CIAMPINO "'E.i'O_PCRTO - - ..:_- --,;:-

-.. - T L .6C0055 - -- :v...U!. 166.h,/".l' _ ;~_/:_

~: Ispezioni 8truttu.ral1aa/lIlIlI·llC~9-10'ellC:-9-30delle S~: 'Itavia ed .llisarda:
.,,- .'

~E ii:~RJTQRIAl.'E PI' ROMA _

:'XC'to~àrlo di Fiumi~ino
;1;529; "1;enfr.468? inte~~ 3286 - 3?8~ .'0 ..

.. . -.... -, ~": '.;- ::.,:;.'.: .... '~f. ..( . .,;" .'
~>ort,.... dl Fsunur:LnO··•.'.1:. 4bS7 . in!. 32.8'1' .,.~.
Q.ortc di C,t;;tmpJno 0.,••, .. ,.1. lSOO~O!'5 .:' -',- ."
~orto U:~ • to1. 1!IJ5.40~ .-: . ,.,.".' ':'.J.: Alla'
'-"Porto dl C~duno ~-._ td. 446':''1.5' •
_,,'Arr:-o-e/o Soc.AlJa ROCMO" tel. l'' 1.34-4·~ .-,,~- ".; . -,":' .' .

. . : :'.;; ....

:.-

Roma-Ciampino, -10 Lu,~J~.J.9.?'Q ..
-: :. .

:.:: .'....... ,"

." ."

- DIREZIONE GENERALE DEI, R:...I:
R o M A'

- DIREZIO}m TERRITORIALE R.A.I:
ROKA .. FIUnrCINO AEROPORTO

e, p.o ..
I

I

I
! In relazione alle diepoeizioni di codeeta D:a: oon fOnO n:,66.,25/T

del- 3:7:80 Bi _oomunica ohe la 500: !tavia ha ef:f'ettuato i_oontro1li con i
~su~tatiil1uetrati nella lettera n:2601/CTR del -9:7:80 di oui Bi allaga
oopia: -

Come indioato nel suddetto rapporto non risultano segnalazioni di
rilievo iri -quanto le orinature riooontrate sugli aa/mm marohe I-TIGB ed
N-94454 ~ientrano nel1à gamma_delle orinature sotto oontr~llo:

Oli aa/mm I-TraB ed l~94454 -sono attualmente in riparazione seoondo
gli sohemi previsti dal S~B: Douelas 53-137 Rev:,:

Analogamente li eolo per quanto riguarda le PP~AA: 80-100 ed 80-81
. si al1~sano i risultati delle ispezioni e:f'fettuate a oura della Soc. Ali­

sarda eui propri aa/mm, che non hanno dato luoGO ad ulteriori riscontri di
- orinatl12'&: -, -

O:·l i a/m

.0;;:.:'
.~ ,
.<. ~.•~. -'-

•

.:'l'FICIO 01 C~IHO
Il CA.~~" ,-
'Dr. "'-j 'r .

su.!
\

j
", !,

,

f
'/ ,j

, -.'",
. ".

[;( ..
.. >:

. ." '-'-0,

, .., .'~

-- ~~~y:t~i
.' ..... -". , ..: .' -

ji$'~/

/
. . ....__ .. .. . - ----- .. -'- _.' ..------.--1---· .. -- -C--'-- .. ---_.--.--
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Jo'ONOORAI9lA Dr ARRIVO.-...-----..-_......

D.ll D.O. lUI - R O J( A
.A I UFF~ lUI "!~~

• e.p.o I J).'I'~ lUI - RO~l,A-nro

" I SOCIETA' !'l'AVIA - RQIU-CNO .

smUITO ACCORDI VERBALI CONFE!U\ASI SCRIVENTE H.lBE'I' DISPOSTO PRO­
CRAJo!)\A ISPEZIONI STRJ.?RDINARIE FUSOLIERA .1EROMOBILI DC.9 AVENTI
SIMILARI JlU){ERI DI CIPLI AEROMO:BILE I-TIGI, IN ASSEllZA DATI CER­
TI SU CAUSE INCIDENTE DEL 27 ~6~19S0 COli' SEGUENTI SCADENZE I

- AL 30;6;SO .AEROMOBILE DC;9-15 )!ARCHE I-TIGE
- ALL' 1;1;SO AEROMOBILE DC~9-15 )!ARCHE I-~DB

- AL 2.1;SO AERO~OBILE DC.9-32 XARCHE 5-94454

.PREcrSASI ISPEZIONI RICHIESTE smrr Ili ACCORDO CON P.A; RAI

80-100/DC.9-46 E P.A~ 'RAI SO-97/DC;9-4S;

RESTA SI IN ATTESA CON URGENZA RISULTATI ISPEZIOJrI PREDE'l'l'E ET AL­
TRESI' DEL PROORAJo!MA DI ISPEZIONI STRAORDINARIE RELATIVE A TAL
ALTRI AEROMOBILI DC~9 DELLA FLO'.l'l'A ITAVIA COli" MINORE WMERO DI C.!
CLI.

•

"

'.'

.

~..

'.' ,';

. .
~

T. Campanelli
R. Cavalletti

ore 12,20 del 3.1.1980

,.;to
IL DIRE'I'TORE GENERALE F.F.

. Dro ~ J:aJWnro Wl"l'I

,.
j:

..._,....,.,---::-:---:-:-:.:-;:...::;....;;:::....;;:;:._;;:::...;..=--=..==~-------------'-----=.."".. . "_.-
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OK

RlSIlLTP.n

O"

Crini'tura r<ldialp. di 15 mr.: c cri n~
tura circonfer~nzialedi 50 ~~ sul
l'angolare sup. SX Doubler '-13, cri
natura r"dl"lc di drca.'3D r:u:t ,,,,,go:
lo inf. DY. Doublcr d .. ] o'.:aJ j ~7.ar" •
Crinatura di circa 45 1l1n" angolo in­
feriore DX interessante il -37 •

CJ::inatura radi aIe di' 50 mn: su]}, an
golare superiore pX, Doul.> ì <:1' ":1;'.

crinatura circonferenziale di 65 rom

sul!' <U1g01 are !lUpo SX Doubl p.r -13.

,"

.' .:

.;.. :, .
" -:

Cl Cl. l

32255

16113

46095

37036

" '

-,

30235

24808

19788

31884

, ':',,.....~
.".. '.:"t';

ITALIANO

5/7/80

4/7/80

2/7/80

2/7/80

DATA lSPEZ.

,----,----------'-"~----

I-TIGE

. ,

I-TlGB

.. ,.' ': -: ..

.' ,

"

,.,

, .:.':Pf'éiT,l't.-2601/CTR
..", ... . ..

N7'l65 Il

Raqgi, x

N94454

C r A ~l P IN O

.....
',:Spctt.le' _'" .. ,:,"

REGISTRO 'AERW"UTlCO
Ufficio ai

•

..
"

"

"

•

..,

",,,
~. ... ..
f
~,

~,

l
l
t

ì
i,
l
!,,

--------------._--_.-----.-- "T""
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. . ii-:..-.>" ~
: ~. -"-

l

o,,· ...

-'..

'.• ".. ;:!:
,.: ..'; -.: "," ' ...

.', ",,;.

. , .~

- 'è_

.. ' ,

Ci:

·ot·

. C!i:

. .01:

~ ,-' ..

.,
~ ' ..~-' ...... ;. .

, ':,-

., ......

.. -.:
' ..~

..:

":'

. ,:..

'<7/7/80';< ..

:6/7/80'

2/7/80

13/7/60
.:·.::8/7)aO .

, , .. - .

. ~/7/ao .
.····:4/7/86 ..! .. ~.:~ '._'h'; .;~~;':=:;

.. " . ' ..-::. <1'<:',', '..

~:.. .

Distinti saluti.

I-TIC!': .'

------_._--

., ~'I" , :

·A/W·:. '. ;.:.\ <.. ' '.'

l -;"IGU'· "",:;.
.- t. ., .::'." :.;', ...:'

? <~-;ì~' .,. .

'-

P.I;. x.A.r. 80-al /DC. 9-38 (B.~:./D53-1o).

-A/"- DATA ISPEZ. RISULTATI'""-'-

I-TlGA 5/7/80 ... P..R. 217 Di
l-TIGU 6/7/80 R.R. 21 il 01

~. 1'9341" 8/7/80 R.R. 219 Di.

l-TIC!). ..:

f:::::;,C
1:9-1454·

I,
f

. l

"o

. •.1 :.y

..
'>... : .',.....

...
':i:

,~

'j.
l
I

'j

..

. :-....

..

.
.......·.1r~

-:.
~; ~,

t: '
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ALLEGATO N° 3
•
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t ._----_._-----------------'"--
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-
,

~. .''';). SITUAZIONE P.A. RAI

~5
sjN 653486 (Dx).. ,!:'.~ "MOTORE" sjN 656949 (Sx)!,1M Dc-g I-TIGI

•
:

•. Data eSllcuzionll·:· Prossima ,
ili Rif.to IH Cicli totali scadenza •. ,
!

n8D-1 NON APl'LIC ABILE - ·
·YT8D-1R1· .

. ,
'.,

/YT8D-J NON APl'LI( ABILE •

/YT8D-J NON APl'LI( ABILE :t..

- •

YT8D-4 Motore Sx 2J.J.72. .
Motore Dx 15.4.72 ·

, ,

APPLI~~
,

Y'l'8D-5

/Y'l'8D-5R1 NON i
i,
t,
~,

1YT8D-6 Motorll Sx 15.7.72 }.
---:.'\.,

I-
l- • Motore Dx 15.5.71 . ;- -- -_.- •',.-"

r8~7 Motore Sx 13.3.75 25.215,.

I.YT8D-7R1. Motore Dx 27.8.79 cicli totali
/YT8D-7R2 1 A .515. cicli to+.. f -i

l'l'8D-8 . ,

/YT8D-8R1 NON APl'LI(
.

ABILE
<

:TD-8R2 .
!YT8D-9 .
'''YT8D-9R1 Motore Sx \Non applicabile ,
:'T8D-9R2 Motore Dx 20.4.71 .
'Y'l'8D-9R3

'YT8D-1 O NON APl'LIC ABILE .
-

,
,
,~

YT8D-11 Motore Sx • 25.11.77
Motore Dx 20.4.17

•.. -' . .
ptJF. ~.•:.... , .:r':":j''''-'''';;~:':'''' '*:,~;:::;O;;;$:\'-'~.' .:.::ç;~'$;_'':#''''''''''',,;k:;;f ., l'

...

,
r
!
!•,

.~ -'--- ., ---------_ .. _-"-_.----
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. ;;,- SITUAZIONE P.A. llAI
~4- .

> ftM OTORE"-.
AJI DC-g I-TIGI

J ·
Data esecuzione Prossima

IlAI Rif .to IH Cicli totali scadenza

io -

~,
ì9/YT8D-13 NON APPLIf ABILE ,

• -, .. __1-.__

-
.40/YT8D-14 Motore Sx 25.11.77

Motore Dx 20.04.77
. -_._--

79/YT8D-~5 NON APPLI ABILE
I
I
I .-- .

1/YT8D-1,6
!

291YT8D-i16R NON AP.PLIC ABILE

~q!YT8D-16R?
• : I

35/Y'.r8D-17 Motore Sx I 25.11. 77
I

Mo:torll Dx I 20,.04,·77I, --

.~.......~,.
\.~~...- <
\

~~ - .~ ._._--.
I

~--
.
•

· -. ,
,

,
· .

" .
·

.
,

: ,
. .'•

. .
. ,/ - .--:.;zr;. .~- _·.:.(....~.~'-h~.\.•.4.~-1"";;.::~.i:··,-,·, ~; '.:<:~_:lo

,', l le ... •

;
é
~.,,

· ,, \

• lL!· ,

!
t
!
;

ir



.. . .~" "'''''''''' .

, SnUAZIONE P.A. RAI
~ -":F;.A. AA/MM." J :

A/Iil DG-9 I-TIGI Il

, .
-

Data- esecuzione Prossima
., 'HAI Rif.to IH

ORE/VOLI Totali Scadenza.•

"32/EA-47 S.M. nO TU/499 15.9.76
•

· 21017/38179_.- -
•

jEA-55 S.M. nO XR5/025 1.12.75

XR5/026 19309/36193

'7/EA-103 E.M. nO :W/D25-17 14.5.80,

29271/45691
-

,

/~~iM.wi-9 Inserita nei cartoni 12.5.80
,- -, Check E 29271/45691
,

; I
I
I
I

I
-- -_._~

,

-
,

~

- -

•.
.

.
,

, .'•
#

- -----a .. , -- - -.- ~ _.- ...... -
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t
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SITUAZIONE P.A. RAI .~ bA,/M D0-9 I-TIGI
"TELEGRAFICHE"

-
- RAI Riferimento IH Data- esecuzione Prossima

•
ORE/VOLI 1;otali Scadenza

!
o

r;DC 9-IT NON APP, I CABILE.. o

o.
.r-~-

!;DC 9-2T NON APPl I CABILE
"'

);DC 93T B.M. nO :ml:;D53-08 SUPERA~A DALLA

P.A.79 213

i;DC
"

9 -4T NON APP, I CABILE

'~:'''l'

",-.' •
.

"'· -"' -'." ..
I

; I
o

-_o _., - _. .'--

· .
·

.
~

· •

•
·

•

,
,

• .~•
f

"'
.... ' .. . "

__ ".',0.. .. p'
Mi

.-' -- ••••••••• _ _.'- - ••• n o .-- - ••--.'1 .. ·_.. --···· ..·_····· '- .
/.-
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ALLEGATO N° 4
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Et< OFFICE ·MEMU
..... ., I ••.•..• :l. i. C){) :- ._.. ... _... . . I

f ... .. . l .. ':-:'~, TEC BLQ dai-- 30 GIUIDtO 1980da
.~. '. I
l~

. .. , .. ••••• 1 r': •

• a DTE CIA .il,.i:"IO . =-N L ...., .
..- -

'/tt.V6A !- l- -----

-r------

l
f
t,
I

oggetto RIEPILOGO MOVJMENTI TECNICO OPERATIVO SUL
z2ALE AEROPORTO DI BOLOGNA DALLE ORE 18.00 ALLE ORE 20.30
G.IORNO 27 GIUGNO 1980 •

•
Alle ore 18.20 all'arrivo del volo IH 791 A/M [-TIGA da CTA do-

io sbarco dei p.lX salivo a bordo ·per prendere vi'sione .del QTB,non
endoci riporti nelle note tecniche dell'equipajgio procedevo aila
~ale ispezione di transito con relativo controllo con drip-stick
carburantè.Ver.·'o le ore 1855 circa comunicavo con il charlie la

ponibilita dell' A/M allo scalo.Alle ore 1908 p l1'cheggiava il volo
881 A/M I-TIGI ,dopo lo sbarco dei pax salivo ,I bordo del AM dalla
la posteriore e mi sono recato verso la cabina l'iloti. Il CPT
AGI mi comunicava di aver riportato nelle noti tecniche :"OROLOGIO

I

IL.OT.A U~"(VETRO ROTTO).Effettuavo quindi llis -.di transito:rifor­
:l ambedu i motori di 1/4 di gallone di MOBIL . E'l' ciascun motore .
:l' ~ 15/4 Controllavo quindi i livelli idraulic e il carburante
·,>'drip stick,riscontrando una rimanenza di 15. ·jOOlbs di cui
~:~800 Ibs,A DX 7600 lbs. Risalivo a bordo e c' .1. il charlie comu­
.vo a~lò sc.~lo la quantita riscontrata chieden'J se operativamente
~ite~evano suffj ciente in quanto supe.riore di 'U:) lbs alla minima
.ettore. Si prec~.sa che l'equipaggio in arr· i.vo 'o l volo IH881 aveva
micato allo sCLlo una rimanenza di 15.000 lbs .~ si è resa pertanto
~ssaria una corl'ezione sul piano di c;;,ricc di ( i,::'ca 180 KG.
) breve tempo le, scalo comunicavi vii'! charlie (h(' il carburante era
:icente per la tratta BLQ-PMOi tl'..,scx·ivevo quil jj sul QTB l'isp. di
lsito effettuati,il carburante residuo erispon,:,\'o inoltre alla no­
tecnic.! \'riportill ,! ddl CPT PALAGI: "OrWLOGIO NON /) l SPONIBILE SU BLQ"
irmavo l~ dichi.razione di piccola monuten~ion(.

Alle 9re 1935 circa il CPT GATTI ed il SÀO e(uipaggio prendevano
=gnsegna l'A/Miil CPT accomodatosi al post) di cc~ando-prendeva

) del QTB ,nel lrattempo che io seduto al >oste Gel secondo azze-
• i flussometri.II CPT dopo aver letto ,fi~mavi )'accettazione
llA/M consegnandomi successivamente il QTB,dal luale strappavo il
itivo foglio gii::no,nel frattempo il copilota L1N'fANA mentre si
~ieva la giacca schersosamente mi diceva:"}'ASQU/\J,E; SEI SEMPRE TRA
IEDI". Scesi quindi dalI' I-TIGI in quanto ;'.1· va lo IB 803 era stato
lrizzato alla messa in moto che avveniva alle o.~e 19.45.La messa in
l di I-TIGA non veniva effettuata con interfoni,:o di terrò in quanto
!l'ano avverse ccndizioni meteo(temporale con pr,~cipitazione)~

:ora partenza di I-TIGA mi sono recato ver~;o il f-uogone parcheGgiato
davanti all'ufficio e con questo mi avviavo v<:rso I-TIGI che nel .
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harlie tra il sig. ANGE­
he pregava Quest'ultimo
e decollo allo scalo in
lo aveva fatto.

~
i

iattempo era in corso l' oper.lzione d'imbarco dei. pax.Ad imbarco avve­
lto,control],avo cht tutte le porte .fossero chiu~:e e mi posizionavo
avanti x'A/M con :i l furgone in attesa del:' autorizzaziùne alla mes­
~in moto.Dopo qua)che minuto di attesa il~PT GATTI mi faceva segno
lla cabina che aveva c:;.rca 20' di attesa (\Te) .Aquesto punto mi re­
vo con il .furGone verso il nostro uf.ficio love parcheg~Jiavo.

ccessivamente mi 1 ecavo nell'ufficio oper, :ivo A5AER p"r avere noti­
1! del volo IH 895 in quanto i colleghi si :ovevano rec;,re a cena,mi
~avo quindi al bar dell'aereostazione e d, po aver consumato un carfe
~navo in ufficio in attesa dell'autorizza: ione alla messa in moto.
i .frattempo via cÌlarli~il copilota FONTAN, mi comunicava che bordo'
era un ?arti::ola:re tecnico con un cartel: ino e la descrizione "AT­
,TORE SCALA ANT. PAX"E dove andasse,ormai ~ro verso la porta pensan­
o l'a çhiamata si ri.ferisse alla avvenuta, \torizzazione alla messa
moto, pregavo il c01leua FORTINI che era ~ 'duto vicino. al charlie
in.formiTe l'~quip ìggio che quel particol, 'e come ,d.l COi~un icazioneex CÌ~:GIH non doveva essere sbarcato in !uanto il lavoro sarebbe
to eff~ttuato nella sosta notturna a PMO. li recavo quindi in pros­
ita d"ell'A/M parc leggiando di fronte allo DIR. TRAFFICO in attesa
la mes~.a in moto ,::he <,vveniva regolarmenl·· alle ore :W.OO.

Succcssiv.:l;nente mi recavo in ufficio d< 'e mi spogliavo della tuta
~rmeabile e ·~tivali e rivestitomi ripone", parte della tuta nello
lliatoi,) sit:.tato :,el magazzino tecnico.
lrn3to :lell'l~fficLo udvo un dialogo via
:1 capoturno ASAF.R e il copilota FONTANA
:cmunic tre v t il CHARLIE i tempi di sblocc,
..-:~. il ',Tolo rH 80 $ pa:r·tito poco prima no!
,,1c~,ont lVO d Il seè'vizio alle ore 20.32.
'Il .gi,:>rno ',eguente v-erso le ore OB.OO : ,uillava il telefono di

• , il S [G. FORTIN [ in turno dalle ore 07. "0 mi comunic..\va dell'in­
ate di I-TIGI di(:endomi pure del foglio 'iallo; gli dissi che sarei
vato ili aer0porto il .piu presto possibb" ;e;in preda .id una certa
~azion" ver~o 'le ore 09.30 ero in campo.
!l'i conto dell'accaduto incominciavo una 'icerca del l'oglio giallo
}TB ch". non rinvenivo e che sono certo t aver preso dal QTB pri­
!lla p.xten:a de~ vo)o IH B70•

•

. :.

di sti ',~salutl

l' ~u;~ vrro ()
1!) ,L---L_----.--....ri
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Il personale tecnico in servizio pel ;uella' data ora erano tre:
Sig. PASQUALE VITO,LUPERTO PASQUALE e 'scrivente FORTINI GUGLIELMO.

Ad OperilI'e eravamo io ed il PASQUALFn quanto il LUPERTO era in
o di rient;r'o dd ALGHERO sul volo BM 11'l:, come di con5ueto per il
ito rifornimento carburante sull'aeroporto di ALGHERO.

Alle orE' 18.00 io ed il PASQUALE er.lvarno in ufiicio in attesa
l'arrivd dei voli.alle ore 18.20 atte)'ra il volo IH 791 da CTA,

I-TIGA !e viene parcheggiato al n05,e<l il PASQUALE si reca sotto
, .

do con iil furgone pl'r la solita ISPEZJON8 di TRAl!SITO ed io sono
ti'lto in/uffici::>.
quel momento vi era una forte pioggia.

Alle bre 18.36 atterra il volo BH 1135 da AHO,J;archeggio N°4'
!1934F' ,ed io contim,o (I restare in uff le io in qUi,nto a bl)rdo del

ivol'o vi era il LUPI~RTO che avrebbe provvedute) pE'r l' ass istenza.
All,> ore 19. O) atterra il volo IH 515 da CI."pi rcheggio N°)

I-TIDU, e mi r,'cai ! ottobordo per l' i:;pezione,e dopo aver fatto
primo giro intorno "l velivolo mi sono recato a b,)rdo dal CPT
chieciere se tutto ("ora a posto e per consultaj'e il Q.T.B.J
frattempo '"lle' ore 19.08 atterrav,! il volo DI 881 DA PMO,par­

19io N°6 A/n I-TIGI. Dopo aver visto che l'A/N I-'fIDU era ·OIC"
:!si alCPT m:N'rILE F. quanto era il célrburant" da effettuare,
i""":Ùe,era iw;iC':ne al CPT ASCIONE,mi riferiva ehe doveva atten-
::::i bollettini meteo. .

Nei' frattempo il PASQUALE stava facendo il tran·;ito dell'A/M
IGI ';('ràno i';'S,".3ti circa 20' che ero a bordo c'ell'A/M I-'I'IDU e
10 si"teman(10 llcuni .schienali dei' sedili che non stavano eretti.

O) visto che pa"',ava il tempo e che l'autobotte· del rifornimento
.attaccata "ull'I-TI~U mi sono recnto in cabina di pilotaggio
! erano ilCl'T GlmTILE F. col CPT ASCIONE che piU'l:rvano fr'a loro

·:usanclomi d<:111 mia insistensa chiesi di nuovo il car.burante da
'~ttuare ,pel'ch-:- avev 31110 da rifornire anche un l1tl'O aereo che era
.vato, I-TIG r, (',j io mcora non sapevo che,l'AM aveva gia a bordo
:arbul'ante per la tr ltta BLQ-PMO. .
) avel' e1'fettuil Lo il carburante per il volo IH 89b ed averlo '3ppron­
) I>er il volo,mi. son) recato a bordo dell'A/M [-T::GI,e dopo aver
:0 il Q.'I'.B. notai che il carburante rimél~to e 'a di 15.400 lbs .
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SI distrbuiti: 7.800 lbs ala SX, 7.600 ala DX e che il controllo
Il 'olio motore era cosi riportato: arr. mot.SX 14/4 part 15/4;
r. moto dx,,14/4 par. 15/4; sull'osservazione dell'equipaggio era
Jortatà solo lavoce:"OROLOGIO COPILOTA U/S(VETRO ROTTO)".J.a risposta
l personale tecnico,in quel caso PASoUALE.era:~OROLOGIONON DISPo-
3ILE SU BLQ",dopo di che sono sceso per recarmi in uf'ficio. '

Quando 'arrivai in ufficio sentii via ch,~lie che confermavano il
:-burante di I-TIGI che erano 15.400 lbs invece delle 15.000 lbs che
~vano,dato all'arrivo del velivolo.Cosi dopo averlo steccato gli era
~ta data una differenza di 400 lbs e inl'atti ~ul piano di carico è,
!to apportato un LMC di 186 leG. ,

Dopo il PASQUALEsi è recato a dare l~ m0ssa in moto del volo
803 per CIA alle ore 19.40 ed io sono dld~to a dare il via al volo
896 per cag alle ore 19.45 mentre il LUPERTO si occupava nel volo
1136 per NAP. Dopo essere partiti ,]uesti voli,rimaneva sul piazza­
il volo IH 870 A/k I-TIGI,il ~uale erJ in fa~e di imbarco pax e

. tre tecnici era',ramo tornati 'in uf'l'icio.
Alle ore 19.55 circa il Pasqule ti è recato nei pl'es';i clell'A/M

'IGI ' per poi ritornare in ufficio perchè il volo eri! in ATC.In uf'fi­
, ci siamo stati ,)OCO perche subito dopo la Il'AjM GI chiamavano via
orlie la tecnica e subito gli rispondei che ,cLavamo rec.mdoci a bor­
mail copilota FONTANA disse che non erano ,m,;ora autorizzati alla
sa in moto ma voleva informarci che: a bor9') dell' A/M nel ualley
era un particola"'e tecnico e disse di andarlo a prendere {,d io gli
,po~i che era l'attuatore della scala che "ll.lava so~;tituito sullo
,.sso A/M sullo SCollo di PMO nella Sosti' not LLu'na dopo l'arr:ivo del
o IH 870 a filO.

Dopo di che io ed il LUPl~RTO siamo ,'ndat:;, l cena mentre il
QUALE ,stava dan,lo la messa in moto dII volo IH 870 AftI.I-TIGI.
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Assistenza Sca!~

Dirottamento
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~~ ~J:)t.tQs('rj~li....E041.J;S~. 1'iloI<'. PALoAGl.-~jç~i~ra di "v"r.pn.~" ::' "olls"!-n~ a J>2~!'r;:() il

~~"'llvoIO I".TJ.GI; dopo l controllI prcvl.stl, ddt', vdn"ju rJ~"lt.;lv" (·.<;"';;l"l.:.:,,,,I;t,,

IldoniO'" al Vu lo. . . .
3[.f
~l!l quaderno t(~c.nil:() di ùùrùo Dun L:ra rilJortata \lleui.l~ an0t..!;:li~,: fiil'~V(."" iO}; :J'~; re

Ij.~/", con il c:lrburant" pr"vÌcito per l" trdtt" (l'NO/llU,/l'i'lU) LI.:; imo"rc.:r.(· ;." ,',J"".
"';;\
i~l·;lrante tutto il volo da l'HO a BLQ potevo aCCè.rt~1r(· l il ('(/JllJleU.ì. t:"fIici~t~:::L:L J,.:i i::....:­
<,'

~.·~~'ri, impianti c cutci i bisc,,~i di bordo. An"'''''I'." " j\;.(! ;,; l,.. "f, 17.!n:-: i ..... ·:.;,
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.daÒni e degl i el aborati dei Periti medico -'legali di
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D?po le prime note medic~ legali consegnate

se degli ,elementi in nostro possesso.

ve radiografiche sperimentali da noi eseguite, possiamo

a codesta Corr~issione nel luglio '80, che confermiano

n?stro €G?me diretto dei radiogrammi originali e di pro-

in tutte le loro par'ti, sIla luce dei risultati dell'in-

Ufficio del Tribunale di Palermo, nonchè sulla base del

~rarre conclusioni da considerarsi definitive sulla ba-
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DATI IN NOSTRO XQSSESSO

l I l
•

1) Fotograi'ie effettuate del Gabinetto Regionale di

Polizia Scientifica di Palermo •
..

Si tratta di:71 fotogrammi in bianco e nero reIa-

tivi a 38 salme e chiaramente effettuati a fini identi

ficativi e non di documentazione medico-legale.

Un fotogremma (cont.rassegnato con la lettera C) di una

parte corporea identificata come la ~alma 39.

Due fotogr~~i relativi a due reperti (contrassegnati

rispettivamente con le lettere A e B) dei quali non si

fa cennJ nelle perizie del Tribunale di Palermo nè ri-
.-
*~ sultanJ essere stati identificati.

t .

: f. . ,, •.

Verbali eiudi7iari di esnme esterno di cadavere.

Si tratta di 37 verbali relativi a 36 salme ed alla

parte corpJrea identificata come salma.

3) Verbali di autopsia giudiziaria

Si tratta di 7 verbali di cui 5 relativi ai riscon-
•

:'-."
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Il?..
'tri t'uto:pt ici di 8elme :per cui erfJ git.. 8t::tO <:ompilClto

il rel~tivo verbale di eS5me esterno e due relativi 8l-
• .:-- .

le salme 22 e '29 per le 'luali detto ulti;;JO verbG:Ie non'

"

risulta essere ststo COlllpiJ <:;to. l'h:tur"lIl,cnte in tutti e

,
f

:::::..,

..

.. .

7 i verb1Jli son;:> riporteti anti re] ativi f.]}' erH:J:1C!

estern.) dei rispettivi cr..doveri.

4) Referti ot')scopici infjr:,;<:lli (non è in n'>Btr> p')ssesso

l? relrtiva peri~'ia di Uflicio dei Prof. T,'c<ggìordo:!l':>,

Speciole, Albano)

Si tratta dei risultati di esame ,otosc.opico ef:fettu~:..
t·:> su 9 s"l~e.

5) ESé'IT,i r<'JdÌ':Jgrefici

CD pr:>ie?ione dell e singole pé;Tti corporee, in genere
#

antero-posteriore •

6) Esa"ni is'j:.ologici

Sono stati da noi eS8l::inati i prepé,r;:;ti istolpgici

di :p;:>bcone relativi alle 7 $81;;;e sott0poBte Bd autopsiG:.

---------------..-._----~
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la possibilità di essere identificati sovrapposti a strut-

", ..

"

j

,.
.'

.r

•

•

Tribunale di P~er- •

,-

Sono state da noi effettuaté ind"gini speriment~i

Si tratta di sei frammenti çi cui tre contrassegnati con

si nei cuscini dei sedili recuperatij frammenti contras-

segnati con le sigle 3FC, 5FC, 50FC, 6-7 a noi consegna-

te per saggiare il grado di radioopacità dei frammenti e

lE' sigla 5FC. Le prove radiografiche sono st~jte effettua-

ti da un Esperto dells. Commissione, il I.laggiore Oddone.

con i frammenti di strutture dell'aereo rinvenuti infi~

ture corporee.

nale di Palermo

-'

'mo

9) Risultati delle indagini radiografiche sperimentali

7) Peri7ia radio~ogica dei Periti l

rE) Peri~ia medico-legale riassuntiva dei .Periti del Tribu
•

,
•,

t .. ,, ,
! . f

,,
t•

-_..------..-
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x

x

x

x

:x

Es. otosc.

x

x

x

x

x

x

x

x

x

x

Rx,

:x

la parte cor­

stati effet-

•

. Es-. _tossicol.
(CO - BCN)

---------:-~ ------------ _.-

...

Es. isto!.Autopsia

~er le restanti 24 salme (compresa

porea identificata come una salma) sono

2 x x .. x

13 x x x

20 x :x x

22 x x x

27 :x :x x

29 x x x

34 x x x

tuati solo esame esterno di cadavere e rilievi foto-

-o,·

grafici •

Si riporta nella seguente tabella, le indagini ef­

fettuate per ogni singola salma oltre alle fotografie

ND Salma

ed all' e:;a.me '-esterno

:4

9

10

15

24

]f.

37

38

; .

f

•

,
i
j

l
i
i

l•..1

.j
J

.~

f

<
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EVIDENZE

•

Le indagini medico-legali hanno messo in evidenza:

a) Assenza di segni di azione di fiamma sui cadaveri
"

ed indumenti

b) Negatività degli esami tossicologici per la ricer-

ca di CO ed BCN sul sangue e sui polmoni dei cada-

veri sottoposti ad autopsie

c) Assen78 di segni di annegamento

d) Assen7a di infissioni'di piccole schegge metalliche

sugli strati superficiali tegumentali

e) Non tramiti, ovviamente isolati dal contesto delle

altre vaste lesioni, da penetrczione di corpi

estrMei salvo che in un cadavere nel quale fu rin-

.
, ,-

/1 '-;)

•
"

.

..
"

. "

"

" ... -.; ~

~i "

'l
"

.!
. ~ j..

•

venuto superficialmente un grosso frammento metalli-'

co, successivamente analizzato dalla Commissione

#

t
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•f) 10 cadaveri non presentavano lesioni discontinua-

tive esterne (3-11-12-14-18-19-21-24-28-30) ed un

cadavere (5) non lesioni esterne estese

g) Tutti i cadaveri presentavano gravi lesioni trau-

matiche -di entità ed estensione diverse e varia-

mente combinate fra loro: dal maciullemento, al

depe~~amento, all'eviscerazione, a fratture empia-

mente aperte specie cranio facc~ali e di arti, a

fratture ossee non aperte, ad ecchimosi ed abra~io

ni

h) Tutti i cadaveri presentavano lesioni con caratte-

ri di produzione in vita o in lir:ùne vitae

. -

•

t~~
"~'':...:•_ I~.C

,. .'?;':. '>

'i i) All'esame otoscopico è stato messo in evidenza qua-

dri di emotimpano bilaterale o di emotimpano monola-

terale con lacerazione ed estroflessione dei margini

della membrana timpanica controlaterale in 5 casi •

rrl

.' ..

tÌ "-.
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Noi abbiamo potuto soltanto esaminare le fotogra­

fie delle salme ed attraverso esse non abbiamo r!

levato elementi in contrasto con quanto riscontr~

to dai Periti suddetti.

Tuttavia attraverso l'esame in questione e la let­

tura dei verbali ci sembra ehé anche tre salme

(15-33-38) oltre a quella (5) indicata alla prece­

dent e 1ett'era f) presentassero lesioni esterne mi­

nime. Da segnalare in riferimento al punto contra~

segnato con la lettera d) che i Periti del ~ribuna

le di Palermo hanno dichiarato di non aver rinvenu-

per la pr~senza contemporanea di gravi lesioni frat-

,
Quanto sopra si riferisce ai dati raccqlti dai Periti

del Tribunale di Pàlermo e riportati nei verbaÌi di
esame"esterno e di, autops~a, nonchè nelle relative peri

l'ie.

turat~ve craniche.

Nei rèstanti l'indagine è da considerarsi negativa
"

f

,,
t
~

to infissioni superficiali sui tegumenti dei cada­

veri di piccole schegge metalliche, ma tacciono se
.

vi erano infisse o, deposte sui tegumenti e sulle

vesti schegge di materiale non metal1iéo, nè noi

possiamo risolvere tale problema anche se'in via

, '
;

...,.
, "

: -J
1 ,, -;-

r·
'~

l:t"
'l
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del tutt'J ip'Jtetica e" prospettabile che qualche
•

fen'Jmen'J escoriativo possa essere stato causeto

da frammenti di tal genere.

In riferimento al punto g) possiamo u1teriorme~

-." te confermare che sulla base dei quadri lesivi

presentati dl!! cadaveri e'- Possibile" grossolaname~

te dividere le salme almeno in due cstegorie:

,quelle che, pur presentando lesioni grEVi, risu!

tano discretamente conservate nella loro integri

tà complessiva ed altre che presentano quadri le

sivi molto gravi come amputazione di arti, detro~

cementi, maciullamenti etc; diversità di quadro

lesivo che indica come una parte dei corpi sia

steta soggette a meccanismi traumatici complessi

e particolarmente violenti, mentre per l'altra

parte sia intervenuto verosimilmente solo o preva~

lentemente il meccanismo della precipitazione nel

vuoto.

In riferimento al punto i) soltanto il reperto

nei casi 10-13-38, apparentemente senza fratture

craniche (salvo il 13 che presentava sottili rime

del frontale sn irradiate alle fosse craniche ante­

riore e meùia sn), potrebbe avere un qualche signi­

ficato in riferimento ad etiogenesi da ndecomp~es­

sione molto rapida od esplosiva".

. ,

i
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In tutte le numerosi se2'ioni di frammenti di polmone

prelevati dai 7 cadaveri autopticati si è messo in

eviden2'e~ anche al nostro esame diretto, i~ quadro
..

m) L'indagine radiologice effettuata, non sempre con tecni

ca corretta, su 12 cadaveri, alcuni dei quali peraltro .

indossanti indumenti, ha dato esito positivo, per la pr~

sen2'a di corpi estranei di densità metallicà, soltanto

su 5 salme (20-34-36-37-38).

I ~rammenti sono piccolissimi e comunque di grande2'2'a

radiologice non superiore ai 12 mmi tra loro sono identi-

~icabili nella stessa salma (37) una piccola vite Parker

ed un piccolo bullone con dado •

..
....

; ~ Il nostro esame diretto dei radiogrammi conferma ..

quanto sopra per i frammenti a radio-opac~tà metal­

lica con la riserva che non è possibile stabilire

la profondità di penetrazione dei frammenti radio-

;
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opachi in questione in ~uento per ciascun settore

~orppreo è stata' effettuata una sole pr9iezion~
, .

radiologica. Alla nostro visione diretta'si è evi":

, den7iato i~oltre nélle solma 27 (nella proiezione .. ""

dello scavo pelvico) una piccola'molllr< elicoid!Ùe.

delle quale però non si può riconoscere se era
.' • 1 ~

all'interno del corpo o poggiato sulla sua super-
.. , ., "

ficie, ~rattandosi di,un'unica proiezione; ~embra

però più attendibile 'la seconde:ipotesi data l'in
.' . .' . .-

tegrità delle parte corporea. Per la salma 10 si è
'..

rilevato un corpo di densità metallica in corrispo~
",

den7a della proie7ione dei denti che per la sua for

ma non sembra trattarsi di ottura7.ione •

n,) Risultati degli esperimenti radiografici

Detti esperimenti hermo dimo,stratO' (vedi anche protocollo

allegato) che le maggior parte dei frammenti può essere

eviden?iabile in sovrapposi;'ione l:> parti corporee di Illinor

spess,ore, mentre 8010 111cuni l:li rendono fJppcna evidenti

in sovrapposi?,ioni a l'erti corporee di lJIauior spessore e
.
di essi quelli'.di minor grende:i>.:'a sono difficilmente iden..,.

'.
tificabili rispetto a quadri radiografici di frequente ri-

,

scontro. -. .'

l
. ,

,"

.-._~'--'_. "1"
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•
o) Rieseme dei radiogrammi

•
Sulla scorte dei risultati dell'esperimento di cui al

la lettere precedente, sono stati nuovamente esamina-

ti i radiogrammi e si è rilevato nelle salme 37 e 15
.'

la presen7.a di immagini rsdiografiche che, per la 10-

ro forma,rendono attendibile l'ipotesi di essere sta-

te prodotte da corpi estranei·di natura non metallica

r,

~

l," ,
o penetrati o presenti sulla superficie corporea.

Sospetti in tè1 senso ma di minor valore si hanno an-

che per le salme 34 e 9, mentre per la numero 4 detto

sospetto ~esta solo a livello di possibile ipotesi •

.' .

L~'

•
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la lettera precedente, sono stati nuovamente esamina-

la presen~a di immagini radiografiche çhe, per la 10-

ti ~ radiogrammi e si è rilevato nelle salme 37 e 15

Sulla scorta dei'risultati dell'esperimento di cui al

o) Riesame dei radiogrammi
•

I
f

f,,
!
r
!
\

ro forma,rendono attendibile l'ipotesi di essere sta-

te prodotte aa corpi estranei ,di natura non metallice

•

.'
'.r,

'~,:".

o penetrati o presenti sulla superficie corporea.
I

I
Sospetti in tal senso ma di minor valore si hanno an-

Ih.p.r 1. sslm. 34 • 9, ~.ntr. p.r 1. num.ro 4 d.tto

sospetto resta solo a livello di possibile ipotesi.•

.'

"

I

i, .
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INDAGINI RADIOGRAFICHE SPERIMENTALI

•
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PREMESSA
".•

Al fine di accertare la possibilità di poter rilev~e .
.'

mediante eseme radiografico la presenza di frammenti
".

di strutture dell'aereo infissi in un corpo umano, a~

biamo' eseguito esperimenti utilizzando frammenti con-

segnati a noi dall'Esperto della Commissione, Maggio-

re Oddene, che erano stati rinvenuti nei cuscini dei

sedili dell'aereo ed erano stati contrassegnati con

le sigle 3FC, 5FC, 50FC, 6-7. Si tratta di 6 frammen-

ti dei quali 3 contrassegnati con l'unica sigla 5FC.

•

•

.. ';,
::' .,',.

~
i " •.. ,/

:/

•
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h'!ATERIALE, METODI E RISULTATI

l
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I

•

•

-\
In particol are il frammento 3FC appare di materia

."

le verosimilmente plastico, perfettamente trasparente

com!,! cristallo, a forma di solido irregolare con lati

?" di 4~5 mm.

I tre fra:nmenti 5FC sono rappresentati da:

I) un frammento di materiale tipo laminato plastico,

di colore avana molto chiaro, dello spessore intorno

ad 1 mm, di forma grossolanamente a semi disco con ra~

gio di 5-6 rom; II) un frammento di materiale plastico,

perfettamente trasparente, dello spessore circa 2 rom,

di forma grossolanamente triangolare con lati di circa

8 mm e base di 7 mm circa; III) un frammento di materia

le plast ico J di colore marrone, di forma grossolanan,en-

te triangolare, dello spessore ìnferiore ad 1 mmi con la

ti di 10-11 mm; SU una faccia del quale è adeso .del mat~

riale di colorito rosso-brunastre di natura imprecista

(sembra trattarsi di collante e di una sottile sfoglia

di legno di tipo compensato).

..... 'r·········-·
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Il frammento 50FC è apparentemente di materiale
•

plastico con UI"a faccia di colore verde che si pre-

senta concava e còn spessore di circa 1 mm, di forma

,,,

irregolarmente trapezoidale con base maggiore di 15 mm
.'

circa, base minore di circa 5 rom, un lato ;di 9 mm e

l'aJ,tro lato irregolare di 7-8 mj sull'altra faccia

,
l
I

I
I
!··.

è adèso un sottile strato di materiale plastico discre-

tamente trasparente.

Il frammento 6-7 è di materiale plastico pluristr~

to (due strati) dello spessore complessivo di circa

· ,
2 mm; strati dei quali uno notevolmente sottile.di colo

re grigio chiaro con superficie a buccia d'arancia e
.

l'altro più spesso di colore grigio az~rOi su ouest'ul. -
~tima faccia è adeso del materiale di colore avana chiaro

di aspetto fibroso. La forma del frammento è irregolar-

mente rettangolare con lati di 25 e'16 rom circa.

, J
Sono stati effettuati 7 esperimenti:

,
,"•

A - I frammenti sono stati deposti su una lastra rediogr~

fica é raài6graTati 4 volte con tubo posto a 100 cm

•

. -.y
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3) 100 0,08 8 31

b) 100 0,08 8 35

" c) 100 0,16 16 35r-:-;.-....
,~ -... _o" d) 100 0,1 10 35

,

I

L'apparecchio è stato predisposto come segue:
( 2.1-

xvmAs

•

secmA

•

•

J

.~

••
~-••••
t·,[

i
f
!

t
!
t
t
l
~

!

f
•,
i
!••,
·
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Nella prova a) S0no risultati visibili tutti i

frammenti con radioopacità decrescente rispetti-

vamente per i frammenti 3FC (c, densità rndiogra-

fica intensa), 50FC e 6-7 (nei quali è pressochè

uguale tranne che in un estren~ del 50FC che ap-

pare più radioopaco) e da ultimo 5FC. Dl1 precis!:.

re che dei tre frammenti 5FC il I) appare maggio~

mente radioopaco rispetto al II) e quest'ultimo

•
rispetto al'III) che è appena visibile (anzi il

suo riconoscimento è in gran parte legato alla •

• conoscenza della sua PosizioneJ

Detto decremento di radioopacità è ancora più

"....---
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Ize
evidente nei radiogrammi relativi alle prove suc-

•
cessive, dove dei tre frammenti 5FC è zppena visi

bile il r) nella prova b), nessuno nella prova c)

dove sono anche scarsamente visibili il 50FC ed

-
il 6-7 (salvo che nel'suo estremo rnneeionnente

radioopaco)j nella prova d), poi, si riapprezza

nuova~ente anche se al limite della" visibilità il

fran~ento r) dei tre 5FC, quello più radioopaco.

L'apparecchio radiografico è stato predisposto co

me segue:

mA

100

sec

0,08

mAs

8

KV

33

# .

•

'"

/

(misure standard queste per l'esarrle radiografico del

la mano).

Sono st atf.. ·eseguit~due prove la prima con frariln,en-

ti interposti fra lastra radiografica e mano, laS8--
conda con mano interposta fra lastra e fremrnenti~

fai

'.- ~ -, -

.-.... _. -. ", ,' ..---
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.'
nessun frammento dei 5FC.

opacità 5FC. Nella seconda prova non è visibile

Nella prima prova sono chiaramente visibili tùtti

i fra~nenti meno i due II) e III) di minor radio-

c - L'apparecchio radiografico è stato predisposto co

ti. I "
• l .: "':"

. :1

--,- -- ----------..:........------c---------,- : ..ii
i ~
t

;
!

;:---.
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:-, •
t
!
t (
t

f
i
J
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:ne segue:

mA sec InAs xv

100 0,16 16 38

(misure queste standard per l'esame radiografico

dell'avambraccio)

I fra~menti sono stati posti al di sopra dell'ava~

braccio, cioè questo risultavn interposto fra lE--

stra e frammenti.

j
"4

.• j.,

Sono visibili tutti i frammenti meno i due II) e
.

III) di minore radioopacità 5FC.
",
j
I
l
1
j
J
I,
,

• i
j

l



D - L'apparecchio radiografico è stato predisposto c~
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mA

100

sec.

1,1

mAs

110
-.

xv

40
;,
;-: .
",..
~
?
~

misure troppo e1evat e quest e per l'esarr,e re,diogra-

quanto inficiata da errore di tecnica.

E - L'apparecchio radiografico è stato predisposto co-

me segue:

,.

..'

mA

100

sec

1,1

mAs

110

KV

53

(misure quesi é st llfiderd per 1 t esame radiografico
,.

,
1:. della coscia)
: ~ .
l ,

.,
i,
•

In atiestb. pròvt:ì sono Ì'isuluH visibili il frem-

•
:'...,

;
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Da .rilevc.re però che il franl"ento 6-7 non è rile-

•
vabile nella sua por7ione sovrapposta r:l femore •

il t'rammento 3FC ElppElre invece visibile, anche se

Cl!
scarsamente, ~ebbene sia risultato sovrapposi;o dei

to osso; così pure per il frwnmento 50FC che nella

sua proie,ione si è venuto, però, n trovare in cor-

rispondenz.a del canale midollare dell'oss".

F L' [Ipparecchio radiografico è st"to prediBpob1;o co-

'.

.;:: t:;e seeue:

"

100

sec

110

KV

49

•
•

(.dsure t}ues't€ per eSSIue :radiografico stbnd&rd per

l a gabbia tora.cièìe'

I frammenti sonò stai! disposti lungo::> la linea. emi

claveare e 'q~inai si prGlétt~1o sulla por~ione più

radiotraspar"ente dèiifèmHoracèjche risUlta cosi,

int erposto fra i'~sira é' fr'dinllient·i.

li,·

,
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da alcune strutture patologiche nodulari

due frammenti (3FC e 50FC) non si diètin-

--- -------------''''-----------

Nel radiogramma appaiono visibili il frammento
•

6-7, ,il 3FC ed è appena riconoscibi1e il 59FC • ' ,

Da rilevare che a1.1'~fuori del 6-7 che è facil.. . _.

,
,aUri

, !
l

:.guono

. .
.mentericonoscibile per le sue dimensioni, gli

. r

t
• c

t • -

t
l

--~
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·~l
f:

f _.;.

I

f •
\ .
,

i
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.
(misure stsn:aiifa péf t'esame del 'bacino)

I framment'i .3F~ § 50:F6, 6bè s1 pT'oièttano nello

~cavo pel\iié8i §6'M visibdi~ t bé :frammenti 5FC

non- sono a§§oifrtéiiìé~$é''VtsiMl:i ~d il 6-7. che si

proietta #ii -té'siad~ì fe'mòì'é é ciglio a.c~abo~·,' "', .

~ .
i •

1

-' ...•
lare, si ricono&e~ éo~ èSf~èm~ difficoltà eeclusi- ..

vament é p~r :ta. sùa :fo~a., .
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CO.:'.ì:::1'1'O AI RISULTATI

•

Gli esperimenti suddetti hanno. messo in evidenza'che

i,' frammenti a noi consegnati possono eSt:er.e tutti vi-
• i

, ,
sibili radiograficamente quando sono isolati e con op-

portuna tecnica radiografica.

Si è rilevato inoltre che, quando fra lastra e fram-

menti è interposto un settore corporeo, sono visibili

solo i frammenti più radioopachi; ed anche questi, se

c'è interposizione di strutture ossee di m~efior spes-

sore, si rendono apprezzabili con difficoltà. Difficol-

tà di identificazione che susciste anche per quello di

maggiore radibdpacità quando vi siano fatti patologi-

ci di granàèzza slmi1e: in quanto il frammento 3FC

con l'interpbsizl6ne di parti corporee presenta una

radioopacit~ simiie a ~aèlla ossea o a quella di pro­

cessi calcir~éiz

...
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lruOVO ESMuS D~I RADIOGRA~uI

tuati sulle salme rilevando:

._------~----_._----_..

sperimentali abbi~no riesaminato i radiobr~~i effet-

Sulla base dell'esperienza acquisita con le indagini

>-- ----.-- ...._------
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salma nO 2 - Assenza di corpi metallici e di altri

corpi estranei di altra natura e comunque radioopa-

.- chi
,0•• :" ~,

salma nO 4 - Assenza di corpi metr.llici. l'resenza

di immagini che potrebbero, solo in via di lata

ipotesi, essere riferite a corpi estranei radio-

opachi di natura non metall.ica a livello della

1J}l:J11:; dx e ùel c:ondilo mcùiule J'c:llore dx.

i
salma nO Q -= AsiJenza di corpi metallici. lresen~a

•
.. di immagini éh@ pòtrebbèro anche essere riferite

• .1
a corpi éstranei r~di6opachi di natura non m~tallica

.-
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al di copra della testa di un femore (in anca frat-

turata) ed all'altezza della metafisi femorale.

salma nO lO - Corpo metallico a livello del mascel-
.'

lare che si sovrappone ~d alcuni de~ti che per la
~

cua forma non sembra essere riferibile ad ottura-

zi'One.

s81m8 nO 13 - Ascenza di corpi metallici e di al-

tri corpi estranei di altra natura e comunoue ra-

dioopachi.

salma 15 - Assenìla di corpi metallici. J'renenz8

di immagine che potrebbe essere riferita a corpo

estraneo radiòòpaco di natftra non metallica a li-

vello dell'emitaraèe dx al di sopra della go co-

sta Sull'artgòìare deiìa sdapola.

..
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, ~

I
i •, .

•

;

salma nO 20 =Daè framménti mèiallici a livello

•
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della proiezione della mano sn sovrapposta all'emi-
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torace sn; sullo stesso emitoraèe si rilevano due
•

im~agini radio opache e livello della 5° e 6° co-

sta che però in altre proiezioni sembrano es~ere

attribuibili a fralillllenti oscei.

salma nO 27 - Nella proiezione dello scavo pelvico

piccola molla elicoidale.

salma nO 34 - Piccolo fr~mnento di op&cità metal-

lica in corrispondenza del bacino. J'resenza di illl-

magini che potrebbero =che essere riferite a cor-

pi estranei raàioopachi di natura non metallic; a

livello dell'emibacino sn.

sullll:J nO 36 ;;; i1fi3:Jnlll!!tlto lJlctullico ill corrioponùènzu

della coscia ah:

;

salma nO 37 =Buìiònè e6n d~~ò, vite Parker e nume­

rosi altr{ f~amm€ntì ~i§1ii~i (5). in-carrispo~­

àenza a~il;arièa. Pièsénza ffi immagini fondat~~ente

•
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sospette per corpi estranei di natura non metallica

f
-~----~-~--------------,._-------

1
,J

j
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l
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•e precisamente una a livello della l0 vertebra lom-

bare in proiezione laterale, una a livello dell'ala -

•
iliaca e una, rotonda, con alone netto meno intenso,

.'
in zona vicina.

,
f

f,
D

'.. '!.- ')

salma nO 3& - Frammento metallico nella proiezione

della mano posta a livello dell,'emibacinosn.

nal riesame delle radiografie si è rilevato

che nei casi 34-9-4 e, sopratutto, nei casi 15 e

37 ui apprezzano immagini radiografiche che, per

la. loro forma e la nettezza dei contorni, apYlaio-

no sospette auali possibili corpi estranei di na-

tura non metallica. In particolare nelle salme 9,

34 e 37 dette immagini sospette sono situate in

regioni corp6ree interèssate' da ampie soluzioni

di continuò tégttiliéntarié.

,,-
1 "I

•
•

,.
,Per la sa.iiil/i H non risultano dal verbale·di

esame estern6 di éààaverè 801uziòni di continuo
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il. corrisponden:raa topografica dell' iilllllagine sospet-

ta; è da rilevare che la salma è stata radiografa­

ta indos~ante gli indumenti per cui il sospetto che

si tratti di corpo estraneo di natura non metallica,

.situato però a livello degli indumenti stessi, non

può essere escluso.

rer la salma 4 nel verbale di esame esterno

sono indicate ferite lacero~contuse varie al tora-

- ce per cui l'immagine sospetta a livello della spal-

la dx potrebbe anche essere riferita a corpo estra-

neo penetrato, sebbene l'immagine stes~a non pre-

senti caratteri proprio tipici; per quelia invece a

livello del giriò6thiò nUlla si può dire in qU~1tO

non risulta altùnà dèscrizione dell'arto nei ver-

bali e nella foia è~sò è ricoperto da indwnenti;

e d'altra part~ aMhe qUèsta -immagine non presen-

ta ca.ratteri tipiè:i..

Ovvi!llllentè nu-iiii §i, pub d1i'e- P€ìj' l'eventuale_ pro!

senzl! di :fr'àn'ifueiiii iiG"ti rBdi~6ps6iì:i é pe:r quelli ch'e

non sono idéìi.'Hfiéàb1H j)é:f Ìé laTo dimensioni e t'or-

ma.
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CADUTA DEL REL r~

PRDilESSA

~1 prQsente lavoro ha 10 scopo di rif&rire in merito

ad una simulazione &ffettuata per ricavare informa­

zioni sulle condizioni del relitto dQll'aeromobile

in questione durante la caduta libQra dopo l'inciden

t&.

Tali indicazioni scaturiscono dal confronto tra il

comportamento che risulta dalla simulazione e quello

chQ appare dalle registrazioni degli echi radar (ve­

di ad esempio 1~ relazione Selenia).

La simulazione è èonsistita in un calcolo parimQtri­

co di traietto~ié. rtel quale le caratteristiche del

grav& in caàùta (dimensioni, massa e forma) sono st~

te variate da traièttòria a traiettoria, in modo da

poter riSa1frQ .. quello del relitto, indicando quel- .

la che maggiormant~ ~ip~oduc. le registrazioni sud-

dette.
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n/~OSTAZIONE ED IPOTESI

" Le ipotesi alla baSi del calcolo sono state le se­

guenti:

l'unica forza aerodinamica che agisce sul grave

è costituita dalla resistenza aerodinamica;

durante tutta la 'caduta spira un vento diretto

trasversalmente alla direzione del volo al mo-

mento dell'incidente (vento

intensità di 100 Kts;

da Ovest) avente la
- I

•
all'inizio della traiettoria il relitto possi8­

de la velocità e la quota del velivolo al momen­

to dell'incidente;

Le equazioni del moto sono state quelle sotto in­

dicate:

'0

S CI> J(w.- .y (w) - 5l+(~ -f!l. (w,,- x)X :: 1 r >< +
N

•
00 5 Cb °t (wy- jr+ (w~ -iY· (wy- ~)• 'j ~ f )C +=

M, •
o-

'~~'1' ~!' b C.!) v(w.- or (w~-,jr+ (w~-irO{Wl-2)+}Z - ! f j( +
Z M

,,
::#
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C011 il sllgwmte significato dili simboli

x, Y il Z coordinate dslla posizione del

relitto nel sistsma di rifer1mento

f densità dell'aria (funzione della

quota secondo la legge dell'aria ti­

po internazionale)

~D coefficiente di resistenza

S superficie di riferimento del

coefficiente di resistenza

m massa del velivolo

g acceierazione di gravità

W IV W
x, y e z componenti della velo-

cità del ventè (assunti costanti

e pari a Wx =96.6Ò Kts, Wy = 25.90
Kt IV ,)--s, z = o

N

w "--- ----:*------
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Si noti com" 11 paritnitltro cbll carattilrb;~n 11 con­

tributo deìiime~6dinamiéàsia costituito dalla com­
binazionI< ~s ~

..
RISULTATI.

I risuÌft:~f d~Ì é;iÌBò2o-j àci'ti6' st"at-i riportati nel dia-
;. ,.' ~ " .- ...,.. ...

~~a èhé àèg~d;
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•
N~llo stesso diagramma sono stati riportati gli echi

radar come risultano dalla relazione Selenia soprac-

citata •
..

CONSIDERAZIONI

•
: ..

..
! •.
:

•

,

Dal confronto tra i risultati della simulazione e la

d~stribuzione in pianta degli echi radar si evidenzia

che non esiste. nel fascio delle trai~ttorie calcola­

te, che pure ricopre tutta la superficie interessata

dalla distribuzione degli echi, nessuna di queste UÌ­

time che riproduca quella percorsa dal relitto. In

particolare risulta che, attribuendo al grave la ca­

ratteristica di penetrazione aerodinamica, atta a ri­

produrre la virata a sinistra, verificatasi immedia­

tamente dopo l'incidente, il grave assume un rateo di

discesà sensibilmente superiore a quello che risulta

dalle rigistrazioni(16.000 feet/min contro 5.000 feetl

min).

Viceversa, ~ttibU&ndo al grave una resistenza che lo

faccia séènderé con il rateo registrato, lo stesso

subiscè una dèviàzione immediata verso Est, dimostran

do un'ééèes§{va VUlnerabilità all'azione del vento.
I

Quanto sòpra p6rta a considerare che la ipotesi base

assunti nò±la simulazione non trova riscontro nelle­

in~{ckzibni fornite dalle registrazioni degli echi

•
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radar. In alternativa a tale ipotesi deve consi­

derarsi quella di un grave dotato di capacità

portante e cioè di Telitto completo della super­

ficie alare.
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5 November 1981'

, Our Ref: , EW/27/~35B

"

•

"'.

. ",:' ..

'.' .' '

. - '>'

ACCIDENTS' INVESTIGATION BRANCH. ...., ~

, XINGSGATll HOUSE. ,~;,"

'66-74 YICTORIA STREET' "
l.ONDON SWiE tiSJ " : 'X:,

Tele.h... Due.. Une 01-212 8697'",
S~tchbo&rd 01-212-7676' _

, -,
.' .

.'''io

3 "There wasnq"evidence of a mid-air collision.
'..::-

4 ' The m~tallic:'''particles recovered from the bodies'
of the yictirns were,not characteristic of a break-up
following an explosive decornpression.

. .~.

, .

1 Theinitial part of the flight proceeded normally
to~the assigned cruise flight leve!... " ..:;'

pear 9"'~~ 1-;J .f!l;, ""':~ \ ' "
'" ' " ,,'

ACCIDENT TO ITAVIA DC9 I-TIGI ON 27 JUNE 1980
-. ". . I

On 3 and 4 November 1981 rnembers of your Accident Cornrnission
rnade a presentation tb Ala of the evidence so far acquired
in thc course of your investigation into this accident
and you asked forour cornrnents; These I gi"le below:

Dr C Luzzatti
The Airport Director

,Alghero Airport
Sardinia
lTALY

; ...;
2, "WhiÌst established'1n normal c,':-ui sing flight

":, " ,'. ' aircraft suffered 'amassive structu:cal,bre<lk-up... . ..

.'

l. "

5 Thèfè Was fio evidence of blastdarnage resultin~

trom tha dotonation of cxplonive mntcrial.
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