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RELAZIONE

DELLA COMMISSIONE D’INCHIESTA
TECNICA FORMALE
INCIVOLO A/M DC9 I-TIGI

v GIORNO 27 GIUGNO 1980

¥
L]
iy -




L Sl o ia s A abile chiitss ) st Rakel AniEhiN

Com

e

oy

e,

T

{ ! vord i e ek b

-

o 8 ot o + o i et

PR T Y

N

R

B e

e

s

-

&

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

1980 all'aeromobile 1-T1G1 della Societd ITAVIA, il Sig.

Ministro dei Trasporti disponeva di procedere ad

inchiesta tecnica formale ai sensi dell'art.827 C.d.N.
Con D.M. n°® 20/44 del 28/Giugno/1980, integrato dal D.M
n° 21/44 del 7/Luglio/1980 e dal D.M. n® 31/44 dell'8/0t-

tobre/1980, veniva nominata la sottonotata commissione:

1°Dirigente LUZZATTI1 dott.Carlo
Isp.Princ.RUSCIO dott.Antonio

Cape Tecn.Sup.PERESEMPIO p.a.Riccardo

Ing.Francesco BOSMAN
Maggz.Aldo MOSTI

Com.te Enzo ANTONINI
Copilota Gaetano MANND

1° Uff.Bernardo SCLERANDI
Prof.Piero FUCCI

Dott. Pietro DE LUCA

Presidente
membro DGAT
" RAL
" A.M.
esperto pilota

esperto medico-
legale”

esp.sanitario

-

r




.

”
¥
»
{
1

PPN

11

La Conunissione ha quindi svolto 1l'inchiesta se-
condo le procedure ICAD, specificate nel DOC.6520-
AN/855 ed, in conformitd a quanto disposto dallo

art. 829 C.d.N., ha redatto la presente relazione.

La Conmuissione ringrazia per la collaborazione
offerta wmr Jhoe Pontecorvo e Mr David Switzer,
rappresentanti della Federal Aviation Admimisiration
presso l'awmbasciata U.5.A. a Roma, nonché il Na- -
tional Transportation Safety Board americano,

1'Accident Investigation Branch ed il Royal

Researcih and Development Establishment inglesi.
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Autorita Gigdizia;ria

Aeronautica Militare

Aeromobile

Accident Investigation Branch

Air Traffic Control Automatic System
Cockpit Voice Recorder

Flight Data Recorder . .
Flight Level

Ora di Greenwich

Knots

National Transportation Safety Board
Tracciato

Prescrizioni di Aeronavigabilita
Quaderno Tecnico di Bordo
Sc‘cundary Surveillance Radar

Royal Armament Research and
Development Establishment

Fuori Servizio
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1.1 STORIA DEL VOLO

L'aeromobile identificato con! il nominativo radio 1H 870,
immatricolate I-TIGI, dell_a societd ITAVIA ha iniziato
il volo decollando dall'aeroporto di Bologna il giorno
27/giugno/1980 alle ore 18.08/GMT(*); il volo & partito
in ritardo sullo schedulato, previsto per le ore 16.15,

per ritardato arrivo dell'aeromobile.

Successivamente si & 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 1'autorizzazione a procedere per

Palermeo via Bolsena-Puma~Latina-Ponza- A/13.

11 volo si & svolto regolarmente, sempre in contatto
con l'ente di controlle del traffico aeree, autorizzato a
quote diverse al livello di crociera FL 290, che rag -

giungeva alle ore 18.31'56".

Tale livello di volo & stato mantenuto __ffno alle ore
18.46'31", orario al quale il pilota riportava di lascia-

re 11 FL 250 in discesa per FL 250, dietro sua

(*) = Tutti gli orari saranno riportati in GMT.
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specifica richiesta e régolarmente autorizzato sul-
1'appropriata frequenza di settore rgdar 127.35 MHz.
Alle ore 18.50'45" il pilofa ‘dell'1H 870 riportava

di essere prossimo al FL-250.

Alle ore 18.56'00" il pilota riportava di essere sul-.
la posizione Al3 Alfa e riceveva da parte del con
trollore radar 1'infermazione di essere leggermente
spostato (circa 4 miglia) sulla destra della posizio~
ne riportata e 1'autorizzazione a collegarsi sulla
frequenza 128.8 MHz di Roma controlle, in quanto

il servizio di Roma Radar termina in quella posizio-

ne geografica.

11 controllore in servizio sulla 128.8 autorizzava
il volo IH 870 a RAISI VOR, specificando che nessun

ritardo era previsto per l'avvicinamento.

Alle ore 18.59'45", come risulta dalle registrazioni
radar, si ha 1'ultimo segnale secondaric (SSR)
mentre 1'aeromobile era livellato a FL 250 e stabi-

lizzato sulla rotta assegnata. =

Alle ore 19.04'28" il controllore in servizio chiama-
va il vole IH B70 autorizzandole, quando pronto,

a scendere a FL 110.
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Successivamente il controllore, non avendo ricevuto
risposta dal pilota, chiamava e faceva chiamare
ripetutamente da altri aerei in volo 1'lIH 870, senza

ricevere alcuna rispdsta.

Dalle ore 19.06'00" sono. state effettuate tutte le

azioni previste per la ricerca e soccorso di aeromo-~

bile.

E' risultato che 1'aeromobile, dopo aver subito yna

"decompressione esplosiva' & precipitato in mare.

Non vi sono stati superstiti.
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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 & andato completamente distrutto.

1.4 ALTRI DANNI

L*aeromobile non ha prodotto danni al suoclo, stante

la localitid dell'incidente.
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1.5 INFORMAZION1 SULL'EQUIPAGGIO

R, D T Y e oI

‘i 1°Comandante DOMENICO GATTI
. .

E s - Data di Assunzione ... 16/DIC/1971
'gi,'h‘ - Nato a Leta (Ajaccio) il 4/8/_1936

‘ ' -~ Coniugato con due figli

g ~ Domiciliato a Grottaferrata Via San Nilo,26

0:' ~ Titolo di studio "Laurea in Ingegneria"

g - Brevetto di Pilota Civile 3° Grado n®2973 rilasciato
: i1 14/4/1967 _
4 - Scadenza : 15/7/1980

; - Brevetto Ufficiale di Rotta di 1"Classe n°® 708 rilascia-
j; to il 9/4/1968

%
B
]
k.
£
ke
L2
£

~ Scadenza : 15/1/1981

- Brevetto di Fonia in Inglese n°® 1074 rilasciato il
4/2/1965

~ Scadenza : 15/1/1981

- Abilitazione IFR del 14/4/1967

- Scadenza : 5/7/1980 _

— 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-

vC.
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Data degli ultimi controlli -periedici:

- in volo sul campo 16/11/1979
- al simulatore .. 14/5/1980-
Attivita di vele

- ore di volo totali 7428h 23!

- ore di velo su a/m DC 9 43C4h 19°

Attivitd nelle ultime 24/ore

— ore di wvolo O0h 55
- ore di servizio Q2h 40°
- ore di riposo 19h 05’

Attivitd di volo negli:

~ ultimi 30 giorni 38h 51°
- ultimi 60 giorni 76h 36
- ultimi 90 giorni 106h 15'
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Pilota ENZO FONTANA

Data assunzione 1/APR/1977
Nato a Roma il - 10/APR/1948°
Coniugato N

Domiciliato a Roma, Vicolo di Casal Lumbroso, 25/B
Titolo di studic "Perito Tecnico Industriale"
Brevetto di Pilota Civile 3° Grado n°® 4620 rilasciato

1'8/10/1975

Scadenza 30/9/1980

Brevettoc di Fonia in Inglese n°®4119 rilasciato ’
6/10/1975

Scadenza - 1/10/1580

Abilitazione 1FR del 9/11/1972
Scadenza 2/10/1980
Abilitazione Velivoli Sociali a/m DC 9

Data ultima visita medica 30/3/1980

Data deeli ultimi controlli periodici

in volo sul campo 15/4/1980

- al simulatore 24/12/1979

Attivita di volo

— ore di volo totali 2872h 2B

~ ore di vole su a/m DC 9 1557h 13'
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Attivitd nelle ultime 24/0Ore

ore di volo ODh 55
ore di srvizio 02h 40!
ore di riposo . 1Sh 05'

Attivitd di volo negli:

~ ultimi 30 giorni 33h 42!
- ultimi 60 giorni 6lh Q2
- ultimi S0 gierni 104h 29
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Assistente di volo responsabile di 27"PAOLO MORICI

-

— Data di assunzione 16/5/1973
- Nato a Ostia (Roma)} il 17/8/1941

- Coniugato con due figli

- Domiciliato a Roma, Via Pigorini,l16

- Titolo di studio "Licenza Media"

- Brevetto di Complementare di Borde n® 1263 P.164 rilasciato
il 10/7/1975

~ Abilitazione Veliveli Sociali F.28 - DC §

- Data ultima visita medica : 8/11/1979

Corse di addestramento pericdico

, — Emniergenze di Bordeo e Pronto Soccorso per Assistenti di Velo

(DCS -~ F.28) 22/23 Gennaio/1980

Attivitd  nelle ultime 24/0Ore

-~ ore di volo Q0h 55
- ore di servizio 0O2h 40

— ore di riposo 19h 05°

.....
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Assistente di Volo Allieva ROSA DE DOMINICIS

~ Data di assunzione - 01/5/1980
-~ Nata a Roma il 6/11/1959
-~ Nubile . 3

-~ Demiciliata & Roma, Via Lallo Fragchetti,l
-~ Titole di studio "Diploma di Perito per il Turismo”

- Brevetto di Complementare di Bordo n°® 3310 P.305 rilasciato
il 5/5/1980

- Abilitazione Velivoli Sociali F.28 - DC 9

a ~ Data ultima visita medica 19/10/1979

? i * Corso di addestramento periodico

LE

;: ~ Emergenze di Bordo e di Pronto Soccorso per Assistenti di
. volo:

iy
4

-~ DC 9 il 14/15 Novembre/1979
~ F.28 il 17/ Novembre/1979

‘J

— Corsc a terra di formazione professionale quale Comple -

mentare di Bordo, dal 23/0ttobre/1979 al 20/Novembre/1979.

+

Attivitd nelle ultime 24/Ore

-~ ore di wvolo OOh 55°' .
3 ~ ore di servizio O2h 40° -
A - ore di riposo 1%h 0O5'
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1.6 INFORMAZIONI SULL'AEROMOBILE

- Costruttore Aeromobile

- Tipo Aeromobile

- Numero di Costruzione

— Anno di Costruzione

Marche

f

Nome e indirizzo del

proprietario

I

Certificato di Immatri-

colazione

]

~ Certificato di Navigabilita

— Registro attivita di volo

. e Manutenzione -~ Emissione

- Tipo Motoeri

MCD DOUGLAS CORPORATION

DCY - 15
45724
1966

1-T1GI
_/

ITAVIA SpA Via Settembrini,8

Catanzaro

n® 6034 del 9/3/1972

n® 8697/a Scadenza 5/10/80

26/2/1972 in corso ciii?validité

PRATT WHITNEY }T8D-7A
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Posizione Motori . SX DX

S/N 656949 S/N 653486

Ore totali 17731 20119

Cicli totali ' 19215 20142

Ore ‘da ultima revisione (OH) 3417 6459

Ore residue alla prossima |

revisione 4583 1541 -
Ore da ultima ispezione " ’
parte calda (H.S.1.) 58 1892

Ore residue alla prossima

H.5.1. 4442 2608
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Situtazione Cellula

Ore totali al 26/6/1980 29544 ore (Block to block)

Cicli totali al 26/6/1980 45932 cicli -

CHZICK  [DATA ULTIMA |ORE TOTALI ALLA [ORE RESIDUE ALLA
|ESECUZIONE  |DATA D1 ESECUZIONE |PROSSIMA SCADENZA |
E A | 17/6/1980 | 29486 {67 |
g | ! | . |
ke B | 12/5/1980 | 29271 | 127 |
E“ ! | | L
% C {  12/5/1980 [ 25271 | 1627

g | | | |
£ D | 841978 | 24513 | 1969

5 | | |

; E | 5/1/1879 ] 25698 [ 10354

| | |

§ \

&

Per quanto riguarda la cronistoria degli eventi di maggior rilievo

si rimanda all'allegato n°®l.
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Stato delle Modifiche della Cellula

Al momento dell'incidente erano in corso di applicabili-

oy

ta n° 43 Prescrizioni di’ Aeronavigabilita, che sono

:

risultate tutte eseguite nei termini prescritti.
Si rimanda all'elenco dell'allegato n®2 per il dettaglio

delle singole prescrizioni.

Stato delle Modifiche ‘deil Motori

-

. Al momento dell'incidente erano in corsc di applicabilita

n® 7 Prescrizioni di Aeronavigabilita, che sono risultate

tutte eseguite nei termini prescritti.

51 rimanda all'elenco di cui all'aliegato n® 3 per il

Pai dettaglio delle singole prescrizioni.

Stato dei componenti

- - - N ] A
B T I S e A R AR Ry L

s

i & potuto constatare dalla prescritta documentazione
che tutti gli accessori imbarcati non avevano raggiunto

i limiti di impliego approvati.
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Dall'esame -del "foglio delle anomalie compatibili” da-

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

tecnici di bordo relativi al periodo 22/59/.-— 27/6/1980

risultano non ancora elininate le éeguenti riportate

anomalie: |

- Indicatore carburante serbatecio centrale non attendi-
bile.

- Finestrino superiore copilota presenta deformazioni
e bolle (2/6/1580)

- Scala passeggeri non rientrante elettricamente
(22/6/1960)

- Crononietro copilota U/8 (26/6/1980)

Tali anomalie non risultano rilevanti ai-fini della

sicurezza del wvolo.

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

sull'aeroporto di Bologna & andato smarrito (vedi

dichiarazioni dei tecnici ITAVIA - all. n® 4).

-y

11 pilota Com.te Palagi responsabile del voleo
immediatamente precedente, 1H 881 Palermo/Bologna
ha dichiarato che l'unica segnalazione 515 lui

riportata e stata la seguente: "Orologio crono-

metro lato copilota U/S (vedi all. n°®5).

"y

T ey,

A e i o
ey ST




o gt ded 5 bt
‘ . [T
.

L]

— s e e AR AR o s ¢ e - e e —————— -t

- 16 -~

Caricamenio del wvelivolo

Le condizioni di peso e bilanciamento del velivolo erano

le seguenti: ; .

-~ Peso al decollo . . Kg. 36.155

-~ Peso previsto all'atterraggio " Kg. 32.555

~ Posizione del baricentro . 26,5% CMA

— Posizione del baricentro pre-

vista all'atterraggio 26,0% CMA

Detti valori rientrano nei limiti di impiego relativi al vo-

lo. {(vedi all.n® 6}

Le indicazieni di cui al suddetto allegato sono state veri-
ficate con il Manifesto delle Merci e con il Tabulatoc Pas-

seggeri relativi al vole in questione (l1H 870 del 27/6/80).

Per quanto riguarda il carburante imbarcato esso era del

tipo MOBIL JET A 1 e la relativa quantitd di 7100 litri.

Quanto sopra risulta dal rapporto di consegna n°®887 del
27/6/1980 della MOBIL OIL ITALIANA emesso a Palermo per
il volo 1H 881 del 27/6/80. {vedi all.n® 7)




R et e £ R he AL

B

e~ S bk et e L =

et i | L e v s i e —— - ——

Wyt

- 17 -

1.7 S1ITUAZIONE METEOROLOGICA

Un'area depressionaria situata sull’Europa centrale
dava origine ad una intensa circolazione d'aria sul-

1'1talia centrale, da Ovest verso Est/Nord-Est.

1 residui di una situazione post-frontale, associati
a questa circolazione, causarono l'emissione, da
parte del Centro Meteo di Roma, del seguente bollet-
tino SIGMET, avente validita 1400/2000 del giorno
27/G7‘:ugno: )

"SEVERA TURBOLENZA IN ARIA CHIARA

PREVISTA SULLA FIR DI ROMA TRA 1 LIVEL-

L1 140 E 420. |

TEMPORALI ISOLATI1 ’PREVISTI SULLA FIR DI

ROMA.

INTENSITA' STAZIONARIAY.
Al fine di accertare la presenza effettiva di turbo -
lenza nella zona dell'incidente, sono state sviluppate
e lette le registrazioni dei sistemi AIDS degli aero
mobili in volo nella stessa zona, in tempi immediata-
mente precedenti e successivi al momento dell'inci -
dente; tale indagine ha dato esito negati_\fo.

Cid & ulteriormente confermato dall’inesistenza di ri-

porti di turbolenza da parte degli stessi aeromobili.
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Cemgeme

I bollettini delle condizioni meteorologiche attuali
(METAR) delle aree vicine a quella interessata, furo-

no emessi come segue:

~ PONZA (6re 19.00): vento 330°/30Kts,
‘ con raffiche fino

a 45/Kts - CAVOK

visibilita verso

il mare 14/Km.

mare forza 5 da

NW.

- USTICA (ore 18.00}: vento 330°/17Kts
CAVOK visibilita
verso il mare
20/Km. - mare

forza 2.

- PALERMO {ore 18.50}: vento 020°/4Kts
CAVOK - tempe-
ratura 23° -
pressicne 1013

/mb.

- GRAZZANISE (ore 19.00): vento 270°/18Kts
visibilitd 8Km.
copertura 3/8
cumuli a 2000

piedi - foschia




1L vento alla quota di volo dell'lI-TIGI risultava es-

sere di 260°/100 nodi.
Le condizioni oceanografiche della zpna interessata
riportavano una corrente avente intensitd media di

circa 18 cm./sec., con direzione verso i quadranti 1
e 11 (0°/ 180°).

A partire dalla notte tra il 27 ed il 28/Giugno la
] forza del mare, inizialmente di valore 5, andd pro-

grassivamente attenuandosi.
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1.8 AIUT] ALLA NAVIGAZIONE

a) Le assistenze radioelettriche, esistenti lungo la
i rotta BOLOGNA-PALERMO-PUNTA RAISI, sono ri -

portate di seguito col relativo stato di efficienza.

i : Radivassistenze Efficienza
BOA/NDB Efficiente i
i FRZ/VOR-TAC Efficiente
3 BOL/VOR-TAC V Inefficiente NOTAM
A2565
LAT/VOR-DME Efficiente
PNZ/VOR-TAC Inefficiente NOTAM
’ A2701
3 PRS/VOR-DME Efficiente
i RADAR di ROMA Efficiente
11 ILS/PALERMO Efficiente

“

NOTA - La situazione delle inefficienze ei*a tale da

P

non pregiudicare il normale svolgimento del

EL SRR FTL TN

velo condotto, inoltre, sotto controlle RADAR

da Firenze VOR (FRZ).
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e comuni-

cazione installate a bordo dell'aéromobile erano

le seguenti:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)

ADF N°
VHF/NAV (VOR/1ILS)
DME "

RADIO ALTIMETRO
VHF-COM S

-

ATC TRANSPONDER '
WEATHER RADAR '

. S i erm——
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: 1.9 COMUNICAZIONI

: L'aeromobile era dotate di due apparati ricetrasmit-

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

meri di serie e data d'ingtallazione a bordo:

Posiz. 5/N Data Installazione
SX B4003 23/3/1880
DX B4006 19/5/1680

lnoltre la licenza radio di esercizio era in corso di
validitd con scadenza 10/DIC/1980 (rinnoveo RAI il
11/D1C/19791}).

Le comunicazioni T/B/T si sono svolte regolarmente

e da esse si rileva l'assoluta tranquillita dell’equi-

paggio di condotta.
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- 1.10 INFORMAZIONI SULL'AEROPORTO

Non pertinenti ai fini della presente indagine.

1.11 REGISTRATORE DI VOLO

L'aeromobile, in ottemperanza alle prescrizioﬁi RAL,

_ era dotato di un registratore dei parametri di volo
e del tipo "CRASH", marcé SUNDSTRAND P/N 100640 - 1
« 3 S/N Mod. 3891, revisionato in data 13/2/1980, ancora

nei limiti dell'intervallo di revisione.

Tale registratore & in grado di registrare, su nastro
di acciaio inalterabile, i cinque parametri fonda -
mentali del volo e ciog: prua, quota, velocita, fat-

tore di carico "G" e tempo.

. L'aeromobile era altresi dotato di un Cockpit Voice
Recorder, marca SUNDSTRAND P/N 103600 S/N Mod.l476
a registrazione continua, ispezionato il 2/4/1980,

ancora nei limiti dell'intervalle di ispezione..

=
LIN

1 registratori non sono stati ritrovati.'




1.12 INFORMAZIONI SUL RELITTO E L'IMPATTO

11 relitto si & inabbissate in una zona del mare

Tirreno tra le isole PONZA ed USTICA.

Ritrovamenti in Mare

11 recupero delle parti dell'aeroplano e del suc ca-
rico & potuto iniziare solo la mattina del giorno suc-—
cessivo all'incidente, a causa dell'oscurita 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 recuperate

del Velivolo. g

-

~ parte terminale del cono di coda (P/N DOUGLAS
5910233)

L]

~ telai anteriori dei portelloni del vano carrello

»

P
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‘. (destro e sinistro -~ P/N 5910375)

» -~ alula fissa sezione interna flap destro (P/N 7
5910041) o

-~ fascetta del condotto aria E‘:i ventilazione “vano
radio - rack e riscaldamento vano carge (P/N
5910121-55) '

- carenatura raccordo ala-fusoliera (bordo d'attac-
co) sinistra {(P/N 5955912 -~ 39)

~ carenatura raccordo ala-fusoliera (bordo d'uscita)
destra e sinistra {P/N 5913438)

~ carenatura vano carrello lato sinistro

- parti di rivestimento anti-urte cabina di pilotag~

gio
- scivole d'emergenza posteriore
— scivolo d'emergenza anteriore
-~ schienale sedile pilota
- ~ bombola ossigenc 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 p.ortavivande

2 giubbotii salvagente o

Y

2o,
e

HRE o W T s




tag oA

B

P AL

—
- 26 -
- del Carico
~ 39 salme e parti umane
- bagagli ed effetti personali. « -
1.13 INFORMAZION] MEDICHE E PATQLOGICHE
(Vedi allegato n°8) )

T 1.14 INCENDIO

Dai risultati degli esami autoptici effettuati, nonche
dall'esame di tutti i ritrovamenti, non risultano

tracce di incendio.

. 1.15 ASPETTI DELLA SOPRAVVIVENZA =

L'incidente & tale da escludere la possibilitd di

sopravvivenza.
«
1
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1.16 PERIZIE E RICERCHE ’

La Commissione ha intrapreso immediatamente le
azioni necessarie per 1'avvico di analisi e perizie sui
ritrovamenti dell'aeromobile, richiedenc:féi‘anche alla
.competente A.G. esami autoptici, prelievi di campioni
ed esami radiografici completi éelle salme recupera-
te. '

Gli esami richiesti sono stati effettuati sole parzial-
mente dai periti dell'A.G.

1 membri medici della Commissione hanno gquindi re-

datto una perizia sulla scorta degli elementi loro

forniti. (all. n® 8) ’

Per quanto riguarda la ricostruzioné del volo fino

al momento dell'incidente ed oltre, non disponendo
del relitto né del FDR e CVR la Commissione ha potu-
to svelgere una fattiva opera investigativa grazie
all'ausilio di ROMA RADAR, per mezzo del nuovo
sistema di automazione del centro ATCAS di Ciampino,

di cui si parlerda 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.

d" - Tt
T nastri delle registrazioni relative ai radar civili
Selenia e Marconi sono stati succéssivamente conse-
gnati alla Soc.Selenia per la convalida dei dati e
la loro rappresentazione grafica e relativa interpre-
tazione. _
1 risultati del lavoro svolto dalla Selenia sono agli
atti della Commissione.
Copie degli stessi nastri sono stati inviati simulta-
neamente alla McDonnel Douglas, all'NTSB e alla
Soc.1TAVIA, affinché questi procedessero autonoma-

mente alla elaborazione per un successiveo controlle

incrociato.

L'esito dei lavori & agli atti della Commissione.

- La Commissione si € guindi 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. B

i
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1.17 ALTR] DATI]

La Commissione ha acquisito agli ‘atti che, a seguito
dell'incidente, il Registro Aeronautico Italianc ha

disposto 1'esecuzione immediata di un programma

straordinario di controlli sulla struttura degli aero-
mobili DC 9, esteso a tutta la flotta ITAVIA, dando
prioritd all'aeromobile I-TIGE, gemello del velivolo
incidentato 1-TIGI, con pari attivitd di volo e ana-

lego impiego operativo.

Tali contrelli 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.

I 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 DCY in caso di cedimento
strutturale, & stata effettuata una ricerca tra alcuni
incidenti caratterizzati da depressurizzazioné' rapida

a seguito di tale cedimento.
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ignificativi risultano i casi sotto riportati:
A/C Incident Report I A/M §/N |Operator | Date
1R-9~391 |DCY 447 | INEX ADRIA | 26/4/1976
| | |
1R-9~534 |DCY 32 163 | 1BERIA | 25/9/1979
I l I
IR-9-532 IDC9 32 288 | AIR CANADA| 17/9/1979
1 I L
Comunicazione inconve- |DCY 32 | ALITALIA | 30/9/1970

veniente AZ n®l443
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Di tali casi di cedimento stufturale due seno stati provoca-
ti da indebolimento della paratia di’ pressurizzazione, matu-

ratosi durante 1'impiege della macchina (corrosioni o crina~-

ture) e due da esplosioni di motore.

Come risulta dai rapporti di incidente, in ciascuno di questi

casi vi & stata una depressurizzazione con entrata in funzio-

ne dell'impianto dell'cssigeno di emergenza e si & pervenuti

1t
i3

ad un atterraggio in condizioni di sicurezza.

-t

PODE TR R O R o

In ogni caso i ratei di depressurizzazione sono stati contenu-
ti entro i limiti della "depressurizzazione rapida", certa -
mente non ricenducibili a quelli della "depressurizzazione

esplosiva™.

Inoltre nel caso estremo, AIR CANADA, si & verificata

EO AT
Ao A

1'espulsione del cono di coda.
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1.18 NUOVE TECNICHE INVESTIGATIVE :

La Commissione, déta la s;ari*sité 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.

1 dati relativi ai Radar della Difesa Territoriale (Licola e
Marsala) sono stati forniti, dopo un atto di sequestro del-

1"Autoritad Giudiziaria, sotto forma di coordinate.

Mentre 1 dati di Licola, essendo desunti da trascrizioni fo-
tico-manuali, non hannco fornito alcuna ultericre notizia uti-
le, i dati relativi a Marsala, scaturendo da un sistema di
registrazione automatica, avrebbero potuto essere in grado
di fornire pil 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 disponibilita dei

nastri originali.




P TR R

Cet Ty

PR TR

¥

st 23 Sl v e i

e SR T

¢
i

- 34 -

Con successivo atto di sequestro i nastri sono stafti
consegnati alla Commissione che ha proceduto, di con-

certo con 1'A.G., alla loro lettura. -

Premesso che il sistema radal-' automatizzato della Di-
fesa Aerea & coperto da segreto militare, da quanto
riferito, il sistema di registrazione era predisposto
al momniento dell'incidente in modo da riportare sul
nastro magnetico sole i dati delle tracce identificate
con certezza, ad una cadenza pilu bassa {30" circa)
della scansione radar; cido sta a significare che il
sistema identifica un ritornc radar come traccia, solo

nelle seguenti condizioni:

- allorquando riceve un numero sufficiente e congru-
ente di ritorni radar;

- ¢ identificato in base al moto codice e relativo pia-
no di volo;

-~ viene trasferito, gia identificato, da un altro sito.

Si évidenzia infine che il nastro principale della re-
gistrdzione presenta un vuoto di registrazione a parti-
re da quattro minuti dopo l'incidente e che tale vuoto

¢ parzialmenté colmato da un altro nastro.

»




La sostituzione del nastro dopo c¢irca quattro minuti
dalla scomparsa del segnale secondario dell'aereo in-
cidentate non trova spiegazione tecnica dal punto di
vista della capacita ed idoneit"é di registrazione del

nastro stesso, che & state infatti riutilizzato senza

problemi. .

Risulta, da ulteriore indagine dell'A.G., che il

cambio dei nastri & avvenuto per scopi di dimostrazio-

i A R O

ne ad un operatore della base.

Le perizie sui dati radar, pertanto, si sono basate

esclusivamente su quelli forniti dal sistema ATCAS.

© v e,

Per comprendere il valore delle informazioni fornite

da tali perizie & necessario illustrare il funzionamento

di detto sistema.

; Esso si basa sulla elaborazione e sulla registrazione
dei dati provenienti dal radar primario e secondario

- o secondo il seguente procedimento:

- Radar Primario

Consiste in un impianto radio trasmittente che emette
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E)
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-

per mezzo di un'antenna altamente direttiva una serie

o .

?:—‘ o di impulsi a radio-frequenza. .

£ } Questi urtando la superficie del .bersaglio vengono in
g parte riflessi e raccolti sotto forma di eco dall'ap-

‘” parato ricevente dell'impianto.

+ Una precisa misura dei tempi intercorsi tra 1l'emis -

, sione degli impulsi e la ricezione dell'eco, essendec

¥

“ nota la velocita di propagazione delle onde radio, de-
termina la posizicene del bersaglio che viene rappre- V
T sentato su un TRC(tubo raggi catodico); il segnale

L ricevuto dall'impianto & un segnale analogico.

L

; Radar Secondario

%

E L'impianto radio trasmittente di terra emette una serie.
’ﬁ di impulsi codificati (codice binario} che vengono ri-
‘é cevuti da un apparato di bordo, elaborati e ri -

E_ trasmessi a terra sempre in modo codificato.

-’ La posizione del bersaglio viene stabilita come per

_ il radar primario; la risposta deIl'aPparato'di bordo
. : puo inoltre contenere delle informazioni agg—iu:htive.

- come quota e codice individuale, che vengono pre -

sentate su un TRC.
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L]

Sistema ATCAS

11 sistema elabora i segnali ricevuti dagli impianti

Pt PR SIITY IR E Y D0 LA TR T il o

radar e 1li presenta sul TRC in modo simbolico.
Ovvero, & in grade di trasformare il segnale analegico

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 velocita e la direzione e correlare

[RPSPRS

L i codici ricevuti dagli aa/mm, in modo da presentare
o sul TRC dei caratteri associati all'a/m che ne rendono

: ' pit facile 1'identificazione.

Registrazione

Dal momento che 1 segnali -ricevuti da un impiante ra-
~dar sono di natura elettrica, disponendo di apparati
idonei, ne & 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 codi¢i binari, necessari al sistema di presenta-

zione per disegnare sul TRC gli elementi relativi al

bersaglio.
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Portata utile dei radar secondari dell'ATCAS:

- MARCONI : 157 NM

- SELENIA : 142 NM
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2.1 ANALIST INFORMAZIONI RADAR

A) Relazione Selenia -

Depo 1'ultima eco SSR, il radcj.ir" primario ha continuato
a registrare pili oggetti che si spostavano nel senso
del vento.

Con le informazioni a dispesizione, 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 17ipotesi individua tre tracce trasversali alla

traiettoria dell'I-TIGI, delle quali la prima, basata
su 5 plots, & caratterizzata da una velocitd media di
circa 700 Kts, la seconda, basata su 19 plots, da una
velocita media compresa tra 250 e 120 Kts circa, 1la
terza,basata su 9 plots, da\ una velocita media
compresa tra 300 Kts e 100 Ktslcirca. _

La traccia veloce (relativa ai 700 Kts) potrebbe,
inoltre, essere correlata con altri due plots registrati

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

a quello dell'ultimo eco SSR.

La 27ipotesi individua due tracce delle quali la pri-

ma, basata su 7 plots, & caratterizzata da una velo-
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cita media di 330 Kts e la seconda, basata su 24

plots, da una velocita media di circa 100 Kts.

Mentre nella 17ipotesi non & considerato, in gquanto

potrebbe esseré falso, il plo;s n® 1, nella seconda

ipotesi i plots non considerati sono tre e precisamente

i nn® 1, 2B e 13A.

E' opportune notare che le tracce considerate sono ca-

ratterizzate ciascuna da una propria frequenza di de-

tezicne e precisamente:

a) l'intervallo medio di registrazione dei plots della
traccia veloce della 17 ipotesi corrisponde a due
giri d'antenna (frequenza di detezione del 50%
circa).

b) la seconda traccia della 1"ipotesi ha una frequen-
za media di deteziene del 30% circa;

c) la terza traccia della 17ipotesi ha una frequenza
media di detezione del 30% circa:

d) la 1"traccia della 27 ipolesi ha una frequenza me-
dia di detezicne del 70% circa;

e) la 2"traccia della 2~ipotesi ha una frequenza me-
dia di detezione del 90% circa.

.

Seconde la relazione Selenia la probabilit"é di detezio-

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

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

oy
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un oggetto di "sezione radar" di 10 m2 ha una proba-
bilitd di detezione del 50% ed un oggetto con "sezione
radar" 4i 0,1 m2 nen & avvistabile.

Sono presi in esame tre casi tipici:

Velivolo Sezione Radar Probabilita di Detezicne

DC § 10 n12 80%
2
Caccia 1 m 50%
Missile O,:lm2 non avvistabile

Inoltre, fino all'ultima risposta del trasponder, nella
traccia del volo in esame non & possibile distinguere

pit di un solo aeromobile.

B} Relazione NTSB

T

L'NTSB, analizzando le informazioni radar disponibi-

1li, & giunto alle seguenti conclusioni:

1) un oggetto volante non identificato ha attraversato
la zona dell'incidente da Ovest verso Est ad alta

velocita e circa allo stesso momento dell'incidente

-
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1'a/m 1-TI1G1 non &, comunque, entrato in collisione
con tale oggetto.

Si fa notare che 1'NTSB basa la traccia dell'ogget-
to sconosciuto sulla correlazione di soli 3 plots,
situati ad Ovest della rotta .Idell'l-TlGI.

Inoltre, l'ente americano considera significativa
1'esistenza della traccia veloce relativa alla 1
ipotesi della relazione Selenia.

A tal proposito, la stessa Selenia aveva accennato
alla possibilitda di correlare i due plots ad Ovest-
della rotta dell'l-TIGI con la traccia in

questione.

3) 1'aeromobile si & disintegrato in volo.

C) Informazioni Radar Difesa Aerea

Tali registrazioni non hannc apportatoc alcuna

ulteriore infermazione utile ai fini dell'indagine.

£sse, infatti, si limitanc a confermare la traiettoria

e la regolarita del volo sino al momento dell'inci

dente.

Va, tuttavia, fatto notare che il nastro della regi-

strazione presenta un'interruzione della durata di

otto minuti, avvenuta a partire da circa 4 minuti

ol.opo 'anc;’cl.&hte.
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D) Analisi Douglas -

La Douglas ha esaminato le registrazioni radar ai
fini dell’eventualitid di un cedimentc 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'aeroplanc ha assunto una traietto-

ria balistica;

~ un secondo troncone ha assunto una traiettoria
verso sinistré, circa ortogonale alla rotta, in un
tempo di circa mezzo minuto e 1'ha mantenuta per
circa tre minuti, per poi sparire dalla portata del
radar.
Tale comportamento presuppone che detto troncone
possedesse caratteristiche di portanza e stabilita
‘-"y . aerodinamiche {ciod che la struttura della coda
fosse essenzialmente intatta);
- Le caratteristiche di stabilitd aerodinamiche del
secondo troncone non sono coerenti con la ipotesi

di incidente innescato da cedimento strutturale di

superfici portanti.

Fo
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A conferma di cid la Douglas cita due casi di
incidenti dovuti a cedimenti dei piani di coda per
sovraccarico aerodinamico.

Il comportamento di caduta dei tronconi in questi
due incidenti & stato cafatterizzato dalla perdita
della stabilitd aerodinamica;

la Douglas concorda altresi con le relazioni Selenia

ed NTS5B circa la presenza di oggetti viaggianti a

velocitd diverse nella scia dei relitti.

E) Relazione ITAVIA

La soc.1TAVIA, analizzando per proprio conto le

informazioni radar, & giunta alle seguenti conclu -

sioni:

- il wvolo si & svolto regolarmente fino al momento
dell’incidente;

- il velivolo 'si ¢ disintegrato in volo in un tempo
brevissimo (inferiore ai 6 secondi);

- gli echi radar successivi all'incidente indicano
la presenza di pid corpi aventi traiettorie e velo-
cita diverse. | _ '
In particolare, viene evidenziata la preszénza di
un corpo che si sposta a velocitd 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; e

- il comportamento cinematico delle parti del velivo-
lo presuppone che le stesse siano state oggetto di
un apporto energetico estranec al velivolo stesso;

~ pur essendo ben definibile la traiettoria del -
1'1-T1G1 fino al momento dell'incidente, sulla ba-
se degli echi radar, non si posscno escludere
interferenze di un altro corpo non identificato
sugli echi stessi negli ultimi due minuti di volo.
Cid in quanto la Soc.ITAVIA nota che la disper-
sione degli echi attorno alla loro posizione media
& superiore a quella normalmente riscontrata nelle
registrazioni dello stesso tipo.

S5i fa presente che tale considerazione non & stata

condivisa dagli esperti della Selenia.
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Considerazioni Conclusive

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

seguenti considerazioni: i

- il volo si & svolto regolarmente fino al momento del-
1'ultima risposta SSR;

- 1'interruzione brusca della traiettoria radar, associa-~
ta al comportamento degli echi primari immediata -
mente successivi all'ultima eco S8R, evideniia la ra-
pidita dell’evento catastrofico;

~- & possibile ipotizzare l'esistenza di un oggetto con )

identificato che attraversa la zona dell'incidente ad

alta velocitd, a quota sconosciuta ed in tempi cor-
rispondenti al momento dell'incidente stesso;

~ & da escludere una collisione dell'I-TIG] con detto

oggetto.

La Commissione, al fine di risalire allo stato delle

parti del relitto successivamente all'evento catastrofico,
ha integrato i lavori di cui sopra con una simulazione
basata su un calcolo parametrice di traiettorie balisti-

che onde effettuarne un confronto con il comportamento

degli echi radar primari.

=

Le traiettorie sono state calcolate nella _ipote%i che du-
rante tutta la caduta persisteése un vento di 100 Kts,
ortogonale alla direzione del volo, ed assumendo come

cendizioni iniziali la quota e la velocitd possedute dal

-
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velivolé al momento della scomparsa del segnale se-
condario.

1i parametro vafiato, passando da una traiettoria al-
1'altra, & il termine CP_S che caratterizza 1'effetto
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della resistenza aerodinamica’ nella caduta libera di

un grave (vedi all.n®9).

Dal fascio delle traiettorie ottenute si evidenzia che

T

%’%: gli echi radar non sono riconducibili al comportamento
(s .

‘»r'.::‘ . . '

';'E:; di un grave in caduta libera.

'5:5'?; Infatti, n& la distribuzione in pianta degli echi radar

primari né la loro permanenza (circa 3 minuti) fino
alla quota di detezione del radar {circa 10.000 FT}
trovano riscontro nelle suddette traiettorie, qualungue
siano la forma, la superficie e la massa attribuibili
al grave.

Tali considerazioni portano a concludere che il relitto
era dotato di capacita portante.

Inoltre, associando la velocita di discesa di circa
5.000 FT/min con lo spostamento verso EST secondo la
velocita del vento {dati direttamente ricavabili dalla
registrazione degli echi radar), si perviene alle consi-
derazioni che il relitte scendeva in volo librato descri-

vendo una spirale nel letto del vento; cio, pud trovare

Gt miler e L e e i oy A T A, TN e T T R P mome g
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riscontro nella distribuzione degli echi radar che, pur
spostandosi mediamente verso Est, presentanc dei ripetuti
ritorni ad Ovest. ' . B

Per poter assumere tale comportamento (virata) il relitto
doveva essere dotato non solo di portanza {ala) ma anche

di stabilitd {(coda).
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= " 2.2 ANALIS] RISULTANZE ESAMI DI LABORATORIC SUI RE~
’g PERTI
&
5 Gli esami di laboratorio hanno evidenziato che tutti
;‘E’ i reperti identificati come parti del DC § presentano,
& |
:{ | ai punti di rottura, fratture dovute a cause dinami-
; che, con esclusione della presenza di fenomeni
& di cedimento per affaticamento del materiale.
[ ! )
g -, , . . . <z .
% ¥ Gli stessi hanno inoltre permesso di stabilire in
¥ i -
%’ T particolare: -
A Cono di Coda
Tt
t.:. I‘ . - - - - ’
I ST la rottura del cono si & innescata in corrispondenza
E“ della parte inferiore e si & prodotta sotto una vie-
}- \ lenta sollecitazione di flessione, agente dal basso
g' L verse 1'alto, in un piano leggermente obliquo ri-
i “ spetto a quello di mezzeria del cono.
; Quanto sopra esclude che il tronco di cono si sia se-
% x‘ parato in aria per una sovrappressione, determinata-
B ! :
7}; ﬂ si all'interno a seguito di cedimento strutturale,
5
e i
= mentre indica che lo stesso si & separato per un'azio-
- ne esterna, con tutta probabilitaal momento del-
- 1'impatto con 1'acqua. -
.
¥ !
£ |
H &
ra ! )
A




A Lt

B T e N I

- 50 ~

Rotaia

si & potuto determinare che sul troncone di rotaia la

e g s b g et

i - cui posizione & stata individuata essere nella zona
‘;,:&3 . anteriore sinistra della fuscliera, compresa fra il terzo
I‘ A e il quarto finestrino erano all.oggiati i due attacchi-~
ig del lato sinistro di una poltrona e l'attacco anteriore
o

sinistro della peltrona successiva.

Inoltre dall'esame delle deformazioni e delle rotture della
rotaia si & determinato che le due poltrone si sono svinco-

late muovendosi verso l'indietre e facendo pernoc sugli at-

tacchi posteriori.

Quanto scpra 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.

i

Tale ipotesi & correlabile con le osservazioni Douglas rela-

ERT RTINSy N
4 15-“-2‘?{‘

15 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 stabilita aerodinamiche.

I

- N T S N e e § T8 Ty e R e




Lo

,'{‘r,%% . ,ﬁf: ?L“. .- p ; ',‘_.: LT 8o :. - 3 ,. o : N R

%

5 e o
=

i

" ’“‘:

ik

T

R

1y
%,

£
Lc"‘
¥

i

-

b

e

iy
Fiypt

e

A
T E L b
S ]

e
A%
R
3

v

te 5oty
-,
*

e

i m o t m—— A o — L - - e ———

Alula FlaE

i dannéggiamenti presenti sull’alula sono da attribuire
ad interferenza della stessa con particolari strutturali
interni all'ala nella quale & alloggiatas’ .

Tenuto conto che detti danneggiagménti sono prevalente-
mente sul bordo d'entrata dell'alula, si pud supporre
che gli stessi si siano verificati in seguito all'impatto
dell’ala sulla superficie dell'acqua, nel senso dello
avanzamento naturale dell'ala.

Tale considerazione & da correlare con le osservazioni,
fatte dalla Douglas sulle analisi delle tracce radar,
secondo le quali un troncone del velivelo avrebbe

conservato le caratteristiche di portanza e stabilita

aerodinamica.

Carenature ALA Fusoliera

le due carenature posteriori ala-fusocliera si sono es-
senzialmente staccate dal wvelivolo, con movimento dallo
interno verso 1'esterno, a partire dalla parte anterio-
re, facendo perno sulla parte posteriore.

Si pud supporre che le stesse, dopo un iniziale danneg-
giamento, si siano distaccate in volo sotte l'ét;fetto del-
la pressione dinamica, in quanto appartenenti al
troncone posteriore del velivolo dotato di stabilita

aerodinamica.

Y
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Door jauib Installation MLG Sinistro

il distacco si & prodotto con movimento dall'alto verso
il bassc, a partire dal lato posteriore. -

' interessante sottolineare il fattd che questo elemento
si trova saldamente ancorato all.;i struttura e che,

contrariamente alle carenature ala-fusoliera, il suo

distacco & avvenuto in senso contrario alla direzione

del moto.

Frammente Pannello Trapezoidale sinistro vano carrello

tale frammento, rinvenute nel corpo di una passegge-
ra, ¢ stato identificato come parte della nervatura
posteriore esterna del pannelle in oggetto.

11 frammento presenta una impronta sullo spigolo poste-
riore ed una sezione di frattura avente le caratteristi-
che di una rottura dinamica.

Inoltre, dJuall'uspetto della superficic di rottura, que-
sta risulta essere iniziata lungo il contorno dalla
parte dell'impronta.

11 frammento, pertanto, deve essersi distaccato perché
colpito violentemente dal dietro verso 1'avanti, A

in cor-

rispondenza dell'impronta sopraccitata. i

i
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Durante un sop'ralluogo effettuato da membri della com-
missione a bordo di un velivolo DC 9, & risultato che
1'impronta di cui sopra si adatta al contorno della
parte anteriore della rotaia del flap sinistro.
Considerando che in volo di czjoéiera 1'estremita della
rotaia del flap 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, benché la zona interessata dalla frammenta |
zione sia avviluppata da componenti strutturali massic-
ci e separata dalla cabina passeggeri, tenuto conto
che sul frammento non vi sono altri segni di urti o
sfregamenti e che lo stesso & stato rinvenuto nel corpo
di una passeggera, & evidente che al momento dell'urto
rotaia-pannello non sussistevano ostacoli al movimento

relativo frammento-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 trattenute
dagli stessi, mentre altre 1li hanno attraversati comple-

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

Tale situazione si & verificata anche _in uno stesso cu-
scino.

Le particelle rinvenute nei cuscini rappresentano delle
intrusioni di differente natura caratterizzate da piccole
dimensioni, prevalentemente provenienti dal rivestimento
di cabina.

La Counanissione, considerato il numnero, natura e di -
mensioni delle intrusioni, ha richiesto una verifica atta
ad accertare la posizione temporale dell'evento nella
dinamica dell'incidente.

Sono stati quindi analizzati 1 cuscini dell'aeromobile
DC 9 ATI andato distrutto a Capoterra.

I risultati non hanno mostrato alcuna énalogia tra 1
due scenari, non essendosi ritrovate intrusioni di
sorta.

Cid ha portato la Commissione ad escludere che le in-
trusioni si siano verificate al momento dell'urto del
relitto con la superficie del mare.

Si & ritenuto necessario confrontare quanto gii ipotiz-
zato, come causa di queste intrusioni, con 1"ésperienza
dei tecnici dell'AlB inglese,i quali hanno e"sc.luso (All.

n® 10) che tale scenario possa essere attribuibile a




vor e oo

o

o
By

5 o_n‘

IS

Pakoadx
Loy
Sk SRR By

i
it

il

L.
LI S -
e

K

S X

)

iy
i
X

- R
T A A ST ¥
‘t-.'z

fem e

b i
LR s a

o
Wt

PRy o

&bt Lo nUGoN

e rm e et e o S ke S = =

- 55 -

cedinento strutturale dowvuto a:

1) difetto di materiale;
2} sovraccarico;

b Y

3) collisione in volo.

Le particelle, che sono in m’_a.ésinm parte di basso peso
specifico, per penetrare nei cuscini, in taluni casi
anche in profondita, dovevano possedere una velocita
molto elevata e comunque notevolmente superiore a quel-
la che pud svilupparsi per decompressione esplosiva,
dovuta alle cause sopraccitate, che & di poco superiore
allavelocitd del suono.

E' significativo il caso del DC & INEX Adria, che ha
colliso in vole sul cielo di Zagabria nel 1976, alla
queta di 33.000 piedi, in condizioni di pressione dif~
ferenziale massima operativa.

Anche in quésto caso, malgrade la sovrapposizione dei
fenomeni della decompressione esplosiva con quelli del-
la collisione, le velocita sviluppate non sono state
tali da produrre le intrusioni di cul sopra.

Allo stato attuale le analisi di laboratorio relative al-
le intrusioni, ai cuscini, alle fodere ed ai bagagli ed
effettl personali, non sono state concluse, i;lév-endosi
completare le investigazioni secondo le metoéologie 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 velocitd nei rivestimenti della cabina e parti-
colarmente nei cuscini, manifesténo un evento comune-
S mente associato alla deflagrazicne di ordigno esplosi-
vo; ¢id & stato verificato sperimentalmente dall'AlB
e dal RARDE.
Quanto scpra & stato riscontrato, in concreto, negli in-

cidenti del COMET-BEA G-ARCO (12/10/67) e del B 707
. TwA N 8734 (8/9/1974).

LR
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2.3. ANALISI RISULTANZE ESAMI MEDICO-LEGALIL

Sulla base delle evidenze emerse si possono formulare

le seguenti considerazioni:

-~ E' pilu che verosimile che sia intervenuta inizial-

mente una ''decompressicne esplosiva'.

-~ 1 quadri traumatologici, tutti di tipo contusivo, -
possono essere riferiti per le loro caratteristiche,
per una categeoria di salme, prevalentemente ad una
precipitazione libera dei corpi e, per una seconda
categoria, a meccaniswi trawmatici multipli e pii

complessi.

- Sulle salme recuperate non sono state rinvenute
tracce della cenflagrazione di ordigno esplosivo
posto in loro stretta vicinanza per 1'assenza, anche
all'esame radiografico, di schegge di ordigni del
genere e per l'assenza di azione di fiamma, oltre

che per la negativita degli esami tossicologici.

~ Da rilevare che la presenza di corpi estranei di
natura metallica e verosimilmente, almeno in due
casi, di natura non metallica {(tutti riferibili a

strutture dell'aeromobile e non ad un ordigno esplo~
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sivo) suffraga 1'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 della loro presenza in corrispon-
denza di parti corporee ampiamenxte lacerate induce

. ritenere attendibile l'ipotesi sopra prospettata.
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2.4 ANALIST CONCLUSIVE

Le condizioni meteo, le radioassistenze, le comunica-
ziont e le infrastrutture aeroportuali, si escludono
quali fattori causali dell'incidente per i seguentl moti-
vi: i
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 né nelle comunica-
zioni T/8/T del volo 1H 870, né nello sviluppo degli
Al1DS dei voli che le hanno immediatamente preceduto °

e seguilto.
b) Le comunicazioni sono state regolari ;

NQTA:Relativamente alla richiesta del controllore
di riportare lasciando FL 290 effettuata alle
ore 19.04'.28", si precisa che la stessa e
risultata essere un "lapsus" del controllore,
in guanto il pilota aveva riportate in fre-
guenza di essere prossimo al livello di volo
250 alle ore 18.50'.45" e confermato (alle ore

18.57'.00") di mantenere detté livello di vo-

lo. =
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. - Dalle ricerche effettuate & risultato che nel
periodo di tempo e nell'area interessata nes-
sun traffico conosciuto era stato riportate

da FL 200 a FL 250.

L c) Lo stato di efficienza degli apparati di radio navi-
gazione di bordo ed a terra era tale da consenti-

re il regolare svolginiento del velo;

d} le infrastrutture aercoportuali non sono pertinenti

data la natura dell’incidente.

Nel corso dei lavori la Commissione, in considerazio-
ne della scarsita dei reperti a dispesizione e del
particolare tipo di incidente che certamente non si
inquadra in contesti gid neti, ha dovuto formulare
alcune ipotesi di lavoro che comprendessero tutte le
possibilitd di eventi coerenti con 1'incidente, che ¢
caratterizzato dal fatto di essere coccorso in crociera

ed in condizioni di volo stabilizzate.

Le ipotesi erano le seguenti:

N T T
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- cedimento strutturale spontaneo;
- collisione in volo;

- deflagrazione da ordigno esplosivo.

Per quanto riguarda lipotesi del cedimento strutturasle spontaneo
sl possono fare le seguenti considerazioni:

I'aeromobile navigava livellato, come si & detto, ed alla normale
velocita di crociera fino alle ore 18.59'45", ultims 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 secondaric (SSR) intercorrono poco meno di 6 secondi €
evidente che l'evento catastrofico si & verificato entro questo
intervallo massimo.

Dal tracciato si evidenzia uno spostamento verso est di
alcuni echi radar del primario, che rappresentanc le parti
dell'aeromobile, che ha quindi repentinamente perso la propria
configurazione aerodinamica.

64




- cedimento strutturale spontaneo;
- collisione in volo;

- deflagrazione da ordigno esplosivo.

Per quanto riguarda lipotesi del cedimento strutturale spontaneo
si possono fare le seguenti considerazioni:

l'aeromobile navigava livellato, come si € detto, ed alla normale
velocita 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 &
evidente che Il'evento catastrofico si & 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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= s onte strutturale spontaned;

I

collisione in volo;

~ detlarazione da ordizne esplosivo.

Zer Luunte riguarda l'ipetes: el cedimento struttu-

rale spontunec si pesscno farce le sczuentl censidera-

Pracrocenbe navegava Livellate, cone si ¢ detto, ed’
d1lx neraale velocitd di crociera fino alle ore

JoeLnu o, witliug Laltula Jdel radar secondario,
centre 1 e har priioatio g ricevalo senaly poer
clteriers ' L4, senza cine vi tig £tata una signifi-
cativa progressione della traiettoris di volo.
couaslderazione del fatte cne tra due battute del
Lacar =odvadalio (850, fatercerrong Qoco ieno al b
w0 cvraenbe care ITevente ol aistred e o s e e

Solecale vl cueste astorvalle oassiaac,

el traccuiate sioevidensida uce spontaneate verso sst

Sioaleuns ecnil radar del prinaric, che rapgpreseatanc
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Questa‘_evidenza, legata all'assenza di comunicazione
radio da parte dei piloti, denuncia gia di per sé
un evento catastrofico; 1la mancata chiamata di soc-
corso, inoltre lascia lecitamente pensare che lo stes-
so nen ha avuto un "innesco', sviiuppatosi in

tempi tali da consentire interventi da parté dell'e-
quipaggio. .

Le risultanze medico legali forniscono elementi che
restringono ulteriormente la subitaneatd dell’evento
catastrofico, riportandola addirittura alla durata di
circa mezzo secondo, caratteristica dei fenomeni di
decompressione esplosiva.

rer quanto riguarda la gravita dei danni subiti dal-
1’aeromobile in tempi cosi ristretti valgono le consi~
derazioni che seguonc.

La natura delle lesioﬁi riscontrate in un gruppo di
salme (14; denuncia chiaramente che parte dei pas-
segaeri sono precipitati liberi nel vuoto, e che
uindi devono essere stati proiettati fuori dalla ca-
bina attraversc un'ampia ape-rtura.

Nessuna maschera déll'impianto dell'oésigeno di emer
-genza, che pure sottoposte ad apposite prove & "s'ta-

to dimostrate essere galleggiabili, & stata ritrovata:

"

IR




*

P I

e

- 63 -

cid fa supporre che le stesse non siano fuoriuscite e che
L

quindi 1'impianto & stato interessato da una interruzione
immediata.

11 frammento proveﬁiente dal pannello trapezoidale si-
nistro del vano carrelle non preg,e;zta_altre tracce di
urti e sfregamenti oltre quello che ne ha provocato la
rottura; poiché tale particolare si trova, in posizicone di
carrello "up", completamenté circondato da componenti
strutturali nassicci ed & in zona al di sotto del pavi-
mwento della cabina passeggeri, & evidente che, in .
qualunque momento dell'incidente sia avvenuta la fram-
mentazione, questa zona doveva essere libera da ostacoli
che impedissero il movimentorelative del frammento verso
la passcggera.

Pertanto la parte inferiore della fusoliera & stata certa-
mente interessata in maniera vistosa dall’'evento

disastroso.

L'aeromobile, inoltre, era in condizioni di navigabilita,
ne si conoscono precedenti di cedimenti strutturali sponta-
nei di DC 9 che abbiano provocate effetti catastrofici
(v.para.l.17); né le ispezioni eseguite agli éa/_mm DC ¢
ITAVIA aventi stessa tipologia di impiego ed etd:-di

servizic hanno rilevato particolari
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significativi ai fini di un processo di innesco di de-

compressione © altre anomalie.

11 fatto che un aeromobile in volo livellato e stabi-
lizzato subisca una "rottur‘_a"; cosi subitanea e di ta-
le proporzione non trova spiegazicne nelle attuali
conoscenze della scienza delle costruzioni aeronauti-
che né nella casistica degli incidenti.

Infatti, gli incidenti verificatesi ad aeromobili del
tipo DC 9 per cedimento strutturale spontaneo, come
gid evidenziato al para. 1.17, si sono risolti con
danneggziamenti sensibilmente contenuti ed hanno in
ogni caso consentito, c:-cn le previste manovre di

emergenza, la conclusione del veolo 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 & risolto con 1'espulsione del cono
di coda per un effetto di sovrappressione,

mentre il tronco di cono di coda dell’l-TIGI si &
distaccato per sollecitazione da flessione, caratte -

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 &

queste due evidenze:

1) le tracce radar escludone che 1'I-TIGI sia venuto

in collisione con altro aeromobile;

2) lo stato dei cuscini, come gia dette, non pud

giustificarsi con una collisicne in volo.

Viceversa le caratteristiche attraverso le quali si

& manifestate questo incidente e cio‘e.la subitaneita
dell'evento, la gravita dello stesso e 1'alto livello
di energia sviluppatasi all'interno dell'aerbmobile
(particelle rinvenute nei cuscin_i), possono trovare
contemporanec 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 titeli aeronautici

prescritti, in corso di validita.

- L'aeromobile era in possesso dei requisiti di aero-
navigabilitd, e tutta la documentazione era in ordi-

ne e in corse di validita.

- 11 peso e centraggio dell'aeromobile erano nei limi-

ti.

~ Le condizieni meteo non erano tali da pregiudicare

il regolare svolgimento del volo.

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

senza segni di preoccupazione da parte dell'equi~

paxRgio.

~ Durante 1'ultima fase del volo 1'aeromobile procede-

va stabilizzato lungo 14 rotta prevista.

- La fuscliera dell'aeromobile si & aperta in volo, in

un tempo brevissimo, tale da provocare una "de ~

compressione esplosiva'.
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- L'aeromobile non & entrato in collisione con altro

velivolo.

Non vi & stato incendio nella cabina passeggeri.

- La cabina passeggeri & stata interessata dalla de-~

flagrazione di un ordigne esplesive.
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Causa dell'incidente & stata 15 deflagrazione di un
ordigne esplosivo.

Al momento non si & in grado di affermare se 1'ordi-
gno fosse stato collocato a beorde prima della partenza

ovvero provenisse dall'esterno dell'aeromobile.

E' possibile che le ulteriori analisi di laboratoric
permettano di individuare la natura dell'ordigno-
esplosivo ed il suo relativo posizionamentc al momento
della deflagrazicone; in caso contrario 1'unica strada
ancora percorribile & quella di tentare di localizzare
e successivamente fotografare e/c recuperare i relitti,
La Connuissione, considerando i tewpi necessari per
escguire dette analisi, 2/3 mesi, ed i tempi, ancoré
pih Iunghi, per 1'eventuale localizzazione e recupero
dei relitti, per le quali operazioni si allegano a
parte due studi, ha ritenuto doveroso anticii)_are le
conclusioni certe a cui é .pervenuta, riservandosi di

conipletarle non appena in possesso di nuove evi-

denze.
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4.1 Fin da ora la Commissione ritiené improcastinabile
1'istituzione di un. apposito Organismo che si occupi
precipuaniente delle inchieste sui sinistri aeronautici
e della prevenzione degli stessi nel contesto generale
della sicurezza del volo.
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. 5.1 Forma parte integrante della presente relazione la
§ raccolta fotografica allegata a parte.
: .
'7“.‘
T
2T
i . !!
S i
/I -
. ' 5.2 Tutti gli studi ed i lavori citati nella presente re-
i lazione, che non compaiono negli allegati, sono
- conservati agli atti del Ministero dei Trasporti ~ Di--
rezione Generale dell'Aviazione Civile.
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Fatto, letto e sottoscritto a ROMA il 16/Marzo/1982

LA COMMISSIONE.

~ Ispettore Princ.RUSCIO dott. Antonio - }jéd—o‘——'

- Capo Tec.Sup. PERESEMPIO p.a. Riccardo W—/‘
~ Ing.Francesco BOSMAN 7 i \_, et —

- agg.Aldo AOSTI {:f;ni/."}. b

- Com-.te Enzo ANTONINI o taan

~ Copilota Gaetano MANNDO

- 1°Uff.Bernardo SCLERANDI - SM

- Prof. Piero FUCCI

;/4 Leo / £ee”
—~ Dott.Pietre DE LUCA Q‘_UG{‘—W gAj\M

1. PRESIDENTE

{1° Dirig.LUZZATTI dott.Carlo)
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' 67-144/DCS- 1 ' Non mpplicabile . | '
-+ - 4 1 : T 1
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r ! mente arrivo ¢/o IH ! ! !
! ] ! t !
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X , Cap. 32 sez. 20 pag. ) . '
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4 - H B T ¥
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t 1.. Hawaian Airlines ! 4/12/1870 1 '
! 1 ! ] ]
! : ! !
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= 4 = M :
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! ! ! 1 [
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- 1 n e . N | 11125/26%88 + 1 4
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4 i Y o mente a:‘-_;-j,y;: ¢/c IH *ada.; ' . .
- 7. Hawaian Airlines 25/ 8/196% '
« I S L ! ! t
VS waan - r -. AR & = :
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. H _'l "~ da Douglas =~ 1 13/ 771971 ] 1
! - I - o ! ' . !
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g 1 T . T K
t 71-127/DC9-11 ! BM DC90O5 Ed.. 1° 8/12/1972 ! |
{ 72-179/DCH-11 R1 BCUOL8 Ed. 2° 3 12848/28479 3 ‘
1 3 ! ' ! !
f 72- 77/DCy-12 :, BM DC9010 Ed. 4° i 17/ 8/1972 : i
| 72- 53/DC9-12 R1 DC9013 Ed. 3° 11931/27438  ° .
, 74- 4/pC8-12 R2 ; ; ;
, 78~ 39/DC9-12 R3 | : ! ;
+ t T ; T~ =T
1 72- 30/DC9-13 ¢ BM DC9007 Ed. 2° | 26/ 2/1972 \ )
1 72- 73/DCY-13 R1 ! ! H '
. 1 72-103/DC%-13 R2 1 ! 1 .
! ! 1 ! '
. i 72- 74/DC9-14 . BM DC9026 ; 15/ 2/1973 ) f
, 72- 86/DC9-14 R1 | 15404/31777 ; :
.;f73— 23/DC9-14 R2 ; . ;
- {;i73- 47/DC9~14 R3 ; . . ;
, 77- 82/DC9-14 Ra ; ; ;
+ 1 T ! !
1 72-136/DC9-15  t B.I. N° DC 9009 1 25/ 2/1972 1 I
! I Introdotto Douglan ] 1
] ! prima arrivo IH i 1 1
. ! ! ! 1t !
. | 72-209/DCO-16 | BM DC9078 . 6/ 4/1874 i :
T ; ; . 7 ; 15747/3220; | - ;
o i 1 T !'_ k)
f 1 73- 57/DC9-17 ¢ BM DC90S7 1 14/ 5/1980 ; 31.272 HR$
"~ 1 74-150/DC9-17 R1 {1 C.S. N° DCSO21V ! 29272 ' )
. - ! 77- 79/DC9-17 R2 | : | e '
-, ! 79~ 30/DC9-17 R3 t ' ! 3
Lo ! ' ' '
s
- +
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- . SITUAZIONE P.A. RAI A/M DC.9 I-TIGI i
-~ . !-
*P.A. RAI ! RIFERIMENTO IH ' DATA ESECUZIONE ! PROSSIMA
. ! t ORE/VOLI TOTALI 1 SCADENZA |
- . t — ; ! :
33-1§Q/bce-1e ! BM DC9115 I 10/ 4/1974 . 1 !
. 1 ! S 1
. ® - : .
73-157/DC9-19 NON APPLICABILE )
74- 95/DC9-20 ! BM N° DV5-040 ! 3/12/1975 ' '
74-115/DC9-20 R1! ) 19319/36210 1 '
74-123/DC9~20 R2! 1 ' '
75-110/DC9-20 R3! ! ! 1
) ] ! ot
74-192/DC9~21 ! BM DC9130 ] 9/ 5/1974 ' '
74-103/DC9-21" R1! ! 15956/32412 1 1
! ! ' '
75— 20/DC9-22 NON APPLICABILE g
1
75.121/DCS-23 ! BM N° DV5/048 ' 16/ 9/1975 ' )
! ! 18912/35724 4 1
! ] ! !

]
75-179/DCS-24 | DT N° DV5/016 : 13/ /1975 '
18664/35511 | '
! ] . 1 '
"6-214/DC9-25 NON APLICABILE '
. ' ‘ | !
7-163/DC9-26 | BM'N° BM/D54-03 Ed. 2°:' 227 4/1978 | !
'9- 88/DC9-26 'R1!  -N° BM/D54-04 S 24513/41637 B
- . _.' ) - l - E s 4.' . ! _ - !
- : -y
; P _ ; '
B 24/DC9-27 : BM N° BM/D53-02 ! 8/ 6/1978 . !
E?f‘ . : ! 24516/41641 ; !
s e ) ! H !

* ; -
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ais SITUAZIONE P.A. RAI A/M DC. L ’
» ! _ : —
{ P.A. Ral , RIFERIMENTO  IH DAT:  ZIONE PROSSIMA !
! ) ORE/Vi TALI SCADENZA 1
1T - : H
1 78- 30/DC9-28 SUPERATA DALLA P.A. N° 79-181/DCO-T '
! . !
1 1
, 78- 38/DC9-29 { BM N° DV6/028 ] t 46141 '
) t.C.S. N° DCS127V t t cieli i
) ! ! ! :
: ) t | ! :
! 78- 56/DC9-30 BM N° BM/D27-09 25/ 8/1978 !
! ! ) !
! \ .
, 78~ 69/DCS-31 SUPERATA DALLA P.A. N° 78-98/DC9-32 f
b 7 + T
i 78~ 98/DC9-32 IBM N° BM/D53-03 ! 15/ 5/1978 32512 HRSt
' 79- /6/DC9-32 R1 ,C.S. N° DCSI96V ! 24512/41637 : 1
! 79-105/DC9-32 R2 ! ; !
! ) ! ! !
L : ! o 1
, 78-234/DC9-33  IBM N° BM/D34-23 ; 11/ 1/1979 ' :
1 : ' !
L ' ) v N - T
t 79~ 40/DC9-34 | BM N° BM/D57-01 ' 21/ 9/1979 i 47705 HRS)
! ,C-8. N° DCs221V ! 27661/44310 , 1
1 : ! G.5.21/9/1978/ - 1
T f 44305 : !
] i [ L]
! ) ) ! ) !
- 1.79-11¢/DCS~35 BM N° BM/D52-04 ) 2/11/1979 : '
Ea™ . - .
7 79-192/DCO~35 R1 ' 27980/44538 - | ‘
e . ! | ) 1
. - - 3 ! ‘ ' :
.y 78-181/DC9-36 . (BM N° BN/D27-02 . . 12/10/1977 1 32871 HRS:
: N . 1C.5. N° DCS1S9V - . 23479/40557 ! - X
° DS UERN R S W, e.s.27/s/1980- 4 :
A 29271 ' ! ;
*t : ! 2 i I 1
* 1 -+ '
! 79-213/DC9-37 BN N° BM/D53-08 ! 24/ 9/1979 . SUPERATA DALA
! : [C.S. N° DCS259V, * -t - PA N° 80-100
! , 260V ! . !
L. ) ! !

Y,
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" 1 79-230/DC9-38

NCN APPLICABILE

’ Py
b .
: F — 1
D
n 97
ct
.z -5 -
g -
- - .
: .t AZIONE P.A. RAI A/M DC.9 I-TIGI ;
; 1 |3
n - . - _ !
-} P.A. RAI ; RIFEx MENTO  IH ; DATA ESECUZIONE PROSSIMA 1
- ' ; ORE/VOLI TOTALI'_; SCADENZA !

!
! 8O- 81/bC9-38 R1 y
1 ! .
! B0~ 19/DC9-39 NON APPLICABILE ) i
* » ! :
1.80- 25/DC9-40 f_BM N° BM/DS2-07 Ed. 2° NON APPLICABILE 1
s, , C.S. N° DCS264V Ed. 2° !
o ) : 1.
i 80~ 30/DC9-41 ! BM N° BM/D49-08 ! 18/ 3/1980 29655 HRS :
. t C.S. N° DCS267M ! 28876/45354 ;
) ! BM DC9127 Ed4. 4 ! C.S.12/6/1980/; . :
: ! ! 29456 : : '
1 \ \ ! t ]
+ ; ' t ' :
1 80~ 63/DC9-42 , BM N°© BM/D25-14 Ed. 3° 2/ 4/1980 ! ! :
! | | 29007/45472 1t ! ;
! . ’ ! ! :
i ' ! - ; 5
, 80~ 74/DC9-43 ! BM N° BM/D57-03 Ed. 2°! 15/ 5/1980 15/ 5/1981 3
. ! C.S. N° DCS256V Ed. 2°! 29271/45691 ; :
. ! ! ) ;
v | 1 : ! :
1 80- 92/DC9-44 . BM N° BM/D55-05 Ed. 4°, 14/ 5/1980 t 35671 HRS ¢ :
1 80- 99/DCS-44 Rl C.S5.N° DC3294V Ed. 3° 29271/45691 1 ' g
! . N ' - ! 1 i
‘f 80~ 87/DC9-45 1 BM N° BM/D53-12 ! ! :- 46291 voli i: %
~. BO~136/DCS-45 R1 ! C.S. N° D52686V Ed. 2° | - o i
f S R o . _{ - 1 {
# ; : _ 1 ' :
.1 80-100/DC9-46 - ; BM N° BM/D53~13 . :' 1 46332 voll §
. I ‘ ; ! 48332 voli i
P ! ! ! ' ! i
! ; : 1 '
! t [} ! f
! 1 t
Co. ! ! :
&+
’a;r—’ i
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= = 7 "7".;;, "UFFICIO DI CIAMPING

! L 00040 CIAMPINO AEROFGRTO _‘_':_;:
34.530/0 T, 16611125%9055 i

.'"

v Ispezioni stm’tturali aa/m.m nc.g.-w [ DC.9-30 delle soc. Itavia od n:tamta.

ws TERRITQRIAL‘E DI uouaf
ﬁcfopc}rlo di Fuumcmo S S
2529 ‘centr. 4687 uucmo 3286 3288 L7 ST

- .\, A

Roma—CiampiBO, 10 Lugiio 3930 N

gonod: Fiumicing + el 4687 int. 3257 BRI : .
wertc di Cigmplne Ovest» tel, 800.035 . S

oporte Usbe - tel. B35.408 71 - - - 7 vl .

e e e i 1 hlla '~ DIREZIONE GENERALE DEL R.A.I.

q'Arm- r.:/o Soe. Alla Rom-o- tel. B4 15445

M e !L.il.li.a&

\ T ) puow = DIREZIONE TER&:TGRIALE‘R.A.I;
‘ R ) ) “ ROMA = FTUNICINO AEROPORTO

. / '
| In relazione alle dieposlzioni di codesta D.G. con fono n.166.125/T
del 3. T .80 si oomunica ohe la Soc. ITtavia ha effettuato i controlld con i

risultatl illustrati nells lettera n.2601/CTR del 9.7 .80 di cul si allega
copia. .

Come indioato nel auddetto rapporto non rigultano segnalazioni
rilievo in quanto le oringture rieconirate sugli aa/hm marche I-TIGB
K—94454 rientrano nella gamma. delle crinature sotto controllo.

ai
ed

Gli aa/ﬁm I~TIOB ed N-94454 ‘gono attualmente in riparaziona secondo
gli aohemi prav1ati dal S.B. Douglas 53137 Rev.1.

Analogamente e 80lo per quanto riguarda le PP.Al. B0-100 ed 80-81
si alleaano i risultati delle ispezioni effettuates a oura della Soc. Alis=

sards suil propri aa/hm, cha non hanno dato luogo ad ulteriorl risoontri di
- orinatire. . x

Si fa preaente ohe 1'1spezlone dovra ancora assore’ efrettuata sul
1’a/h maroha;HB—IYC, di cui si daranno i riaultati auccessivamanta.

e _ . . JFFICIO m mno
. A T char
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FOXROGRAMMA IN ARRIVO 8% Direzione Taritto als d s -

R S e S e - A T

DAt D.Oé RAI = R O N 4
_A 31 UFF. RAI = CIAMPINO

8;Pe0.A 3 D.Te RAI = ROMAwFKD

A t SOCIETA' ITAVIA = ROMAwCNO -~ : . -

PROT, 166.125/T o LT T

SEGUITO ACCORDI VERBALI CONFERKASI SCRIVENTE HABET DISPOSTO PRO=
GRAMMA ISPEZIONI STRAORDINARIE FUSOLIERA AEROMOBILI DC.9 AVENTI

SIMILARI NUMERI DI CICLI AEROMOBILE I-TIGI, IN ASSENZA DATI CER=
TI SU CAUSE INCIDENTE DEL 27.6,1980 CON SEGUENTI SCADENZE 3

~ AL 30,6,80 AEROMOBILE DC.9-15 KARCHE I-TIGE
— ALL' 1.7.80 AEROMOBILE DC.9-15 MARCEE I-TIOB
~ AL 2.7.80 AEROMOBILE DC.9-32 XARCHE K-94454

PRECISASI ISPEZIONI RICEIESTE SUNT IN ACCORDO CON P.A. RAI
80-100/DC.5-46 E P.A. RAI 80-97/DC,5~45,

RESTAST IN ATTESA COK URGENZA RISULTATI ISPEZIONI PREDETTE ET Ale
TRESI' DEL PROGRAMMA DI ISPEZIORI STRAORDINARIE RELATIVE 4 TAL

ALTRI AEROMOBILY DC.9 DELLA FLOTTA ITAVIA CON MINORE FUMERO DY CI
CcLI. '

F.to : '
T. Campanslli IL DIREI'I‘ORE GENERALE F.¥F.
R. Cavallettd "ING. BRMARNO LOITI

ore 12,20 del 3.7.1980

‘e
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Con rzferlmento a qugnto rlchlesto tranltc Vs fonogrdnnu r:covuto";"‘f
in data 3/2/80. prot._n°166125/T Vr‘comvp:chlano le dvte ai g:3: FFtTd¢ZIDn“ RN

‘ed 1 risultati delle 1spczlon1 ivi rlchlamate ed inoltre dell® isprzione al

la paratia di pressurzzzazlonu poster:ore de911 aq/mm non dotut1 d| 53 .

centrale, come da P A.

.A f 80—81/®C.9-38- .

"P.A. Re A1, 80-100/DC. 46 ja M. /953-15) Ispenone 2 vista, borossonin »

Raqgi-X

S Vi

I-TIGE

DATA ISPEZ. ORE

2/_7/ 80
2/7/80

. 30235

I-TIGB ' 31384

N74658  5/7/80

4/7/80

15788

N24454 24808

cIaL1

46095 -
37036

16113
2255

-:;;3 - . 0K

RISULTATI .

< _Crinatura radialc di'50 me sulltan
*, golare superiore DX. Doubier =13,

crinatura v;rconfprpnzlalﬂ di 65
sull?angolare sup. $X Doubjer -13.

Ok

Crinatura radiale di 15 mz ¢ cring
tura circonfercnziale di 50 mm sul

- 1'angolare sup. SX Doubler 13, eri
natura rodiale di rirca 30 mm ingo-
e lo inf. DX Doubler da localizzare,
- Crinaturs di circa 45 mn angolo ihe
. feriore DX interessante il -37.
) : X . .
[ £ - 'o;/g:-
- ._r"g * * . *
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N74658

194454 . .

/1780

B 5/7/80

. Bafis Redel. 80-97/DC.9-45 (B.i /b53-1z).

“i% :DATA TePR IsPEz. .
S "f.‘7/7/8¢.;':"-'." el
F o e/1/80¢
T

Al

Fahe ¥.A.T. 80-81/DC,9-38 (B.M./D53-10). ©

&éﬁ
I-T1GA
1-TIGU
N934F

-

DATA ISPEZ.
5/7/80 .
6/7/80
8/7/60

Distinti saluti,

oK
O ="

RISULTAT?
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ALLEGATO N° 3
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- SITUAZIONE P.A. RAT ' ({3 S/N 653486 (Dx;
oOR »MOTOREY 656 Sx
: A/M DC-9 I-PIGI S/N 656949 (
.. ' Data esecuzione’ Progsima
RAT Rif.to IH Cicli totali scadenza t-
Y2801 NON APPLIGABILE
'YTBD-'I_R‘I }_ - :
/Y1P8D-3 NON APPLIGABILE
/YT8D-3 NON APPLIGABILE
YT_8D—4 Motore Sx 23.3.72
Motore Dx 15.4.72
YT8D-5
/YT8D-5R1 NON APPLICABILE H
. 3
/YT8D-6 ilotore Sx 15.7.72 .:L
. Motore Dx 15.5.71
PeD-7 Hotore Sx 13.3.75 25,215 ;
LYT8D-7R1! Kotore Dx 27.8.79 cicli totali
/YT 8D--TR2 18.515 cicli totali
F18D~-8
JYT8D-8R1 NON APPLIQABILE
ID-8R2 .
ATED~9 ~
“YT8D-9R1| Motore Sx Non applicabile .
T8D~-GR2 | Motore Dx 20.4.77
“YT8D-9R3
‘YT8D~10 NON APPLIGABILE
YI8D-11 | Motore Sx ‘ 25.11.77
Motore Dx 20.4.77 x
P
-y P a

Vs, w
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- SITUAZIONE P.A. RAT

A/M DC-9 I-TIGI

"}MOTORE"

%

Lo T LT 17 T ST R o S

r -
1 Data esecuzione Prossima
3 ]
¢ {RAI Rif.to IH Cicli totali scadenza
Py
. B/YT8D-13 NON APPLICABILE
Poe _ -
40/YT8D-14 | MNotore Sx 25.11.77
Hotore Dx 20.04.77
79/YT8D-15 NON APPLICABILE
-
1/Y18D-16
29/¥T8D416R NON APPLIGABILE
39/YT 8D-16R
35/YD8D~17 | Motore Sx 25.11.77
Motore Dx ! 200477
)
T \ - -
D .
P ,
A
/WI':—' .;—--_:4»:7‘-e"t':;,\_-&.s:.'1:. T.uka;uw‘gﬁn"'ﬂ&sh" 3 -
P ; e e R e b i
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‘ SITUAZIONE P,A. RAI Q -
A/l DC-9 I-TIGT "E.A. e Ab/OI
) I);.lta» esecuzione Prossima
‘RAI Rif.to IH ORE/VOLI Totali | Scadenza
"32/EA~47 S.li. n® TU/499 15.9.76
i 21017/38179
/BA-55 S.l{. n° XR5/025 1.12.75
XR5/026 19309/36193
I/E4=103 | B.M. n° E1/D25-17 14.5,80
29271/45691
AAAm-9 | Inserita nei cartoni 12.5.80
L Check B 29271/45691
N
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SITUAZIONE P.A. RAT ‘ (91 (
n "
‘ AL DO-9 T-TIGL TELEGRAFICHE
. RAT Riferimento IH Dater ¢esecuzione Prossima
ORE/VOLI totali Scadenza
. }/DC o-IT NON APPHICABILE
1/DC G-2T NON APPLICABILE
3/DC 9 3T B.l. n° RI/D53-08 SUPERATA DALLA
P.A.TH-213
/DC G =4T NON APPLICABILE
= '
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 ALLEGATO N° 4
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1EK OFFICE MEMU ‘ S 3400 |
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— i = 1
{
da TEC BLQ . dats 30 GIYGNO 1980

- l ..... ,r_.!

_.*uw

2 . DTE CIA

rif1rimnto — N .{L O
avza —T

- . - l e I

oggetto RIEPILOGO MOVIMENTI TECNICO OPERATIVO SUL

ZZALE AEROPORTC DI BOLOGNA DALLE ORE 18,00 ALLE ORE 20,30
GIORNO 27 GIUGNO 1980 .

" Alle ore 18.20 alltarrivo del volo IH 791 A/M [-TIGA da CTA do~
Jo sbarco dei pax salivo a bordo.per prendere visione .del QTB,non
endoci riporti nelle note tecniche delllequipajgio procedevo alla
nale ispezione di transito con relativo controllo con drip-stick
carburanté,Verso le ore 1855 circa comunicave con il charlie la
ponibilita delltA/M allo scalo.Alle ore 1908 p rcheggiava il volo
B81 A/M I-TIGI ,dopo 1o sbarco dei pax salivo « bordo del AM dalla
la posteriore e mi sono recato verso la cabina piloti.Il CPT
AGI mi comunlcava di aver riportato nelle noti tccniche :*OROLOGIO
JLOTA U/S"(VETRO ROTTO).Effettuave quindi 1'is ..di transito:rifor—
5 ambedue i motori di 1/4 di gallone di MOBIL . K'Y ciascun motore -
22 15/4sControilavo quindi i livelli idraulic e il carburante
i} \drlp stick,riscontrando una rimanenza di 15.-j001bs di cui
“'4800 1bs,A DX 7600 1bs, Risalivo a bordo e ¢« . il charlie comu—
avo allo scalo la quantita riscontrata chieden: v se operativamente
sitenevano sufficiente in quanto superiore di :U9) 1lbs alla minima
settore.Si precisa che ltequipaggio in arrivo (ol volo IHB8B1 aveva
micato allo sc..lo una rimanenza di 15,00C 1lbs - si & resa pertanto
3ssaria una correzione sul piano di caricc 4i (isca 180 KG.
» breve tempo l¢ scalo comunicav: via charlie chce il carburante era
ficente per la tratta BLQ-PMO; ti.uscrivevo quir 3 sul QTB 1tisp. di
1sito effettuat.,ll carburante residuo erispon: 2vo inoltre alla no-
recnica rlporta11 dal CPT PALAGI:"OROLOGIO NON D:SPONIBILE SU BLQ“
irmavo 13 dichi: razione di piccola manutensionc .
Alle 9re 1935 circa il CPT GATTI ed il sio ecuipaggio prendevano
sonsegna 1%A/M;il CPT accomodatosi al post> di ccmando prendeva
y del QTB ,nel irattempo che io seduto al jostc del secondo azze-—
9 i flussometri,Il CPT dopo aver letto ,fi~mav: 1'taccettazione
LYA/M consegnandomi successivamente il QTB,dal quale strappavo il
itivo foglio gicllo,nel frattempo il copilota r ONTANA mentre si
sieva la giacca schersosamente mi dicevas“V'ASQUALE SEI SEMPRE TRA
[EDI", Scesi quindi dalltI[-~-TIGI in quanto 1.volo IH 803 era stato
wrizzato alla messa in moto che avveniva alle ore 19.45.La messa in
y di I-TIGA non veniva effettuata con interfoni.co di terra in quanto
wrano avverse ccndizioni meteo(temporale con prucipitazione).
) *a partenza di I-TIGA mi sono recato ver:so il furgone parcheggiato
davanti allfufficio e con questo mi avviivo vuerso I-TIGI che nel

1
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'KTER OFFICE MEMO

? de_____ 'YEC BLO deta__30 GIUGNO 1980 .
E a DTE CIA riferimento NIl
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i ) -(} oggetto vedi page N© 1 )

attempo era in corso ltoperazione d'imbarco dei pax.Ad imbarco avve-
ito,controllavo che tutte le porte fossero chiute e mi posizionavo
avanti I*A/M con il furgone in attesa dell'autorizzaziune alla mes-—
in moto.Dopo qualche minuto di attesa il TPT GATTI mi faceva segno
1la cabina che aveva circa 20% di attesa (\IC).Aquesto punto mi re-
vo con il furgone verso il nostro ufficioc love parcheggiavo.
ccessivamente mi recavo nelltufficio oper. Zivo ASAER pur avere notl-
2 del volo IH 895 in quanto i colleghi si lovevano recare a cena,mi
savo guindi al bar delltaercostazione e d( po aver consumatoc un caffe
amavo in ufficio in attesa delltautorizza: ione zlla messa in moto.

{ frattempo via charlieil copilota FONTAN. mi comunicava che bordo
era un particolare tecnico con un cartel! ino e la descrizione "AT-
{TORE SCALA ANT. PAX"E dove andasse,ormai 2rQ verso la porta pensan-
» 1a ghiamata si riferisse alla avvenuta . itorizzazione alla messa
moto,pregavo il collega FORTINI che era : :duto vicino al charlie

informere 1l%equipiggio che quel particol. e come 4o comunicazione
ex CIAMGIH non doveva essere sbarcato in juwanto 11 laveoro sarebbe
to effertuato nella sosta notturna a PMO. !i recavo quindi in pros-

ita del1'A/M parcieggiando di fronte all. DIR. TRAFFICO in attesa
la mesca in moto che

avveniva regolarment -
Successivanente mi recave in ufficio de -

e mi spogliavo della tuta
;rmeabile e stivall e rivestitomi ripone:.. parte della tuta nello
fliatois situato ael magazzino tecnico.

alle ore 20,00.

rnato aell'ufficio udivo un dialogo via harlie tra il sig. ANGE=~

I capoturno ASAER e il copilota FONTANA he pregava Quest™altimo
;omunic wre via CHARLIE i tempi 4i sbloco

e decollo ails scalo in
;? il volo fH 803 paxrtito poco prima not lo aveva fatto,.
~°nont1vo di1l servizio alle ore 20.32.

Il glorno segueitte verso le ore 08,00 : millava il telefono di
»2i1 SIG, FORTIN{ in turno dalle ore 07..0 mi comunicava dell'in-
ate di I-TI3I dicendomi pure del foglio -1allo;gli dissi che sarei

vato in aeroporto il .piu presto possibb:ie;in preda ad una certa
pazion: verso le ore 09,30 ero in campo.

i conto delllaccaduto incominciavo una - icerca del Pogllo giallo
YTB ch. non rinvenivo e che sono certo « aver presco dal QTB pri~
11la p.rten:a de: volo IH 870,

-
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oggetto RIEPILOGO MOVIMENTO TECNICC OPERATIVO SUL -
ZZALE AEROPORTU DI BOLOGNA DALLE ORE 18,00 ALLE ORE 20,30
- GIORNO 27 GIUGNO 1980.

I1 personale tecnico in servizio per ;uella data ora erano tre:
5ig. PASQUALE VITO,LUPERTO PASQUALE e . scrivente FORTINI GUGLIELMO.
Ad operire eravamo io ed il PASQUALF n quanto il LUPERTO era in
o di rientro da ALGHERO sul volo BM 113, come di consueto per il

ito rifornimento carburante sull'aeroporto di ALGHERO.

Alle ore 18,00 io ed il PASQUALE er.avamo in ufficio in attesa
ltarrivd dei volijalle ore 18.20 atterra il volo IH 791 da CTA,

I-TIGA e vienc parcheggiato al n°3,ed il PASQUALE si reca sotto
do con i1 furgone per la solita ISPEZIONEZ di TRANSITO ed io sono
tato in/ufficiW.
quel nomento vi era una forte pioggia.

Alle ore 18.36 atterra il volo BM 1135 da AHO,parcheggLo N°4

N934F,ed io contim.o a restare in ufficio in quinto a bordo del
ivolo vi era il LUPERTO che avrebbe provvedutn per l'assistenza,

Alle ore 15,03 atterra il volo IH 515 da CI..,p:rcheggio Ne3

I-TIDU,e mi rocail rottobordo per lti«pezione,e dopo aver fatto
primo giro intorno &l velivolo mi sono recato a bordo dal CPT
chiedere se tutto cra a posto e per consultaire 1l Q.T.B.}
frattempo :11¢ ore 19,08 atterrava il volo Il 881 DA PMO,par-
jgio N°6 A/t 1-TIGI., Dopo aver visto che 1YA/M I-TIDU era ®OK
2si al CPT GENTILE F. quanto era il carburantc da effettuare,
“*ale,era insicne al CPT ASCIONE,mi riferiva che doveva atten-
A bollett;nl meteo.,

Nel frattompo il PASQUALE stava facendo il transito dell'A/M
IGI jerano pascati circa 20" che erc a bordo ¢ell'A/M I-TIDU e
70 sintemando slcuni .schienall dei: sedili che non stavano eretti.
»> visto che pa«sava 11 tempo e che ltautobotte del rifornimento
.attaccata sull*I-TIDU mi sono recato in cabina di pilotaggio
» erano ilCPT GENTILE F. col CPT ASCIONE che parlavano fra loro
»usandoml dclla mia insistensa chiesi di nuove il carburante da
Sttuare ,perche avevamo da rifornire anche un 11tro aereo che era

.vato, I-TIGY, ol io incora non sapevo che.l'AM aveva gia a bordo
rarburante per la tritta BLQ-PMO. .

) aver effettuato il carburante per il volo IH 896 ed averlo appron-—
) per il volo,mi son> recato a bordo dell'A/M [-T GI,ec dopo aver

:0 11 Q.T.B., notai che il carburante rimasto e‘a i 15.400 lbs'

‘ . . _?,>w éi“
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ST distrbuiti: 7.800 1bs ala SX, 7.600 ala DX e che il controllo

il'olio motore era cosi riportato: arr. mot. SX 14/4 part 15/4;

T. mot. dx.14/4 par. 15/4; sulltosservazione delltequipaggio era

sortata solo lavoce:“OROLOGIO COPILOTA U/S(VETRC ROTTO)".ka risposta
1 personale tecnico,in quel caso PASQUALE,era:*OROCLOGIO NON DISPO—
3ILE SU BLQ",dopo di che sono sceso per recarmi in ufficio.

Quando arrivai in ufficio sentii via charlie che confermavano il
sburante di I-TIGI che eranoc 15.400 1lbs invece delle 15,000 1bs che
avano dato allfarrivo del velivolo.Cosi dopo averlo steccato gli era
ata data una differenza di 400 1lbs e infatti sul piano 4i carico é-

ito apportato un LMC di 186 XG.

Dopo il PASQUALEsl & recato a dare la messa in moto del volo .
803 per CIA alle ore 19.40 ed io sono «ndato a dare il via al wvolo
896 per cag alle ore 19.45 mentre il LUPERTO si occupava del volo
1136 per NAP. Dopo essere partiti questi voli,rimaneva sul piazza-
il volo IH B70 A/M I-TIGI,il quale ers in face di imbarco pax e

. tre tecnici eravamo tornati in ufficio.

Alle ore 19.55 circa il Pasqule c£i & recatc nei presti dellva/M
‘IGI * per poi ritornare in ufficio perché il volo era in ATC.In uffi-
» ci siamo stati poco perche subito dopo 1latl'A/M GI chiamavano via

xrlie la tecnica @ subito gli rispondei che
mail copilota FONTANA disse che non erano

sravamo recandoci a bor-
Jneora autorizzati alla

sa in moto ma voleva informarci che a bordo dellfA/M nel galley

era un particolare tecnico e disse di andarlo a prendere ¢d io gli
posi che era lt'attuatore della scola che .uxlava sostituito sullo
S0 A/M sullo scalo di PMO nella sosta notiuwsrna dopo l'arrivo del

o IH 870 a PMO,

Dopo di che io ed il LUPERTO siamo .ndat:

1 cena mentre il

QUALE . stava dan.io la messa in moto dcl volo IH 870 A/M I-TIGI.

s s distinti saluti s
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--” | sorteoscerirre Cow ke . Paolo PALAGL, dichiara di aver prose it

¢ tuttl I sisteml di bordo. Atrverraws o B alle oo 17

al womente della firma del quaderno tecnicw era b

: consegns g Feieruwo i)

2! quaderno tecnico di bordo non era riportata alcunz wnomelisg faceve visuimire
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livolo I=TiGl; dopo i controlli previsti, detto velivale risulrtava coplelasente

a/m con il carburante previsto per la tratra (PMO/BLO/PMO) LBS debarcohe U= 000,

1'2/m in perfetro stato di efficilenza con L3S: [3.60C unica scegnoelazions od oo ri
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Dopo le prime note medicoe legali consegnate
g cordeste Commissione nel luglio '80, che cohfermiamo -
in tutte le lorp parti, sllaz luce dei risultati dell'in-
dagini e degli elsborati dei Periti medico - legeli di
Ufficio del Tribunsle di Palermo, nonéhd sullé base del
nostro eszme diretts dei radiogrammi originali e @i pro-
ve radiografiche sperimentali da noi eéeguite, Possiamo
‘trarre conclusioni dz considerarsi definitive sulla be-

se degli .elementil in nostro possessoc.

N




DATI TN NOSTRO POSSESSO

{1t

1) Fotogrefie effettuate dal Gabinetio Regionale di ' i

Vruy FPTH Y TREY
o

Poliziea Scientifice di Palermo.

Si tretta di:71 fotogrammi in biahco e nero rela-

alde i oo alan

fﬁf‘ tivi a 38 salme e chiaramente effettuati a fini identi

ficetivi e non di documentazione medico-legale.

PR T T L LTI

parte corporea identificeta come la salma 39. .
— Due fotogrammi relativi a due reperti (contrassegnati
rispettivamente con le lettere 4 e B) dei guali non si

fa cenns nelle perizie del Tribunale di Pslermo né ri-

sulteny essere steti identificeti.

'~ 2) Verbzli giudiriari di esame esterno di cadavere.

Si tratta di 37 verbsli relativi 2 36 salme ed glla

parte corporea identificetz come salma,

3) Verbali di autopsia giudizieria ' =

Si tratta di 7 verbali di cui 5 relativi ai riscon-
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tri sutoptici di selme per cui eru gil stito compileto

»

il relstiv-s verbzle di esame esterns e due reletivi sl-

le salme 22 e’?9 per le quali dettos uliiuo verbzle non -

PYREE T o ol i

4 risulte essere stzto compilsto. Neiurszlwente in tutti e
; 7 i verbzli sons riporteti deti relativi #11'esume

i 4% esterno dei rispettivi cezdaveri. :
S
e 3
£ .
3 4) Referti strseopici inforusli (non & in nhstrs passessy
¥
P
f§ 1z relztive perisia di UfTicin dei Prof. lMaggisrdoms,
,i |Specisnle, Albana) ' )
'3 / ' u
" ] Si tretta dei risultati di esame stoscopico effettus
| 3 -
~J o 1o su 9 selme,
T
5) Esami radiografici .
: 31 trotta dei redingromui di 12 s:rlue effettusti con
! . " . o - .
] v teenier per oevidentinre Jeaiagd sehelelyiche od i un®uni-
\v - M .
- e prolerione delle singole parti corporee, in genere
] ; ‘
. i antero-posteriore.
Do )
Poe
~ ¢ .4 6) Esami isiologiei -
.o :
S Sonn stati da noi esarminati i prepsrzti istologiei
- 1 -
di polmoine relstivi 2lle 7 szlie soytinposte ad sutnpsiz.
A
.
1 |
* +
]
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7)

-

+

Perirzia radiologica dei Periti . Tribunale di Paler—
‘' mo

. hd
-

' ~8) Perizia medico-legale rimssuntive dei Periti del Tribu

nale di Palermo ' g '

Risultéfi de}le indagini radiografiche sperimentali
Sons stete da noi effettuate indogini sperimentali .
con i frammenti &i strutfure.dellfaereo rinvenuti infig
gi nei cuscini dei sedili recuperati; frammenti contras-
seghati con le sigle 3FC, 5FC, 50FC, 6—7 & noi consegna-

ti dz un Esperto della Commissione, il llaggiore Oddone.

31 tratta di sei frammenti di cui tre contressegnati con

i1» sigla 5FC. Le prove radiografiche sono state effetiua-

te per saggiare il grzdo di radioopaciti dei frammenti e

la possibilitéd di essere jdentificati sovrapposti & strut-

-

ture corporee,
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Si riportz rells seguente tabelle le indagini ef- l L+

[

fettuste per ogni singola selma oltre slle fotografie

L)

ed gll'eseme esternc . ) y

N© Salms Autopsia Es, istol. " Es..tossicol, Rx‘ Es,., Otosc.

AR T MO A R PR A !

(CO - HCN)
2 x x ' x b
13 X X b4 x x

: 20 - X x x - X x
'%: --22 x X X

§ 27 X X X * *
i 29 X X

%ﬁ 34 X X X x

g' ‘4 X X
L :

% 10 | x x
i 15 X

f 24 x
§ 36 X X
g 37 X x
E ‘ 3§ : X X
% .
*é Per le restanti 24 szlme (compresa la parte cor—

] .S‘porea jdentificata come una szlma) sono stati effet~

tizi& tuati solo esame estermo éi cadavere e rilievi foto-~

gI'BfiCio
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* Le indagini medico-legali hanno messo in evidenzas %i'
) a) Assenza di sezni di szione di fiamma sui cadaveri : : ;}
e .7 h "
- ed indumenti ’ [ s
b) Negativitd degli esami tossicologici per la ricer— ' :j;?
ce di CO ed HCN sul sangue e sui polmoni dei cada-
veri sottoposti ad autopsie . , . S
» ‘.l
¢) Assenrza di segni di annegsmento , e
&) Assenza di infissioni di piccole schegge metelliche
: sugli strati superficizli tegumentali _ }gg;
o - 5
i- N :‘1
E -
R
. e) Non tramiti, ovviamente isolzti dal contesto delle ’
eltre vaste lesioni, da penetrezione di corpi '
- v i
‘ estranei salvo che in un cadavere nel guale fu rin- . Dy
- venuto superficislmente un grosso frammento metalliQ: ;
N co, successivamente enalizzeto dalls Commissione . i
‘ ZLL{ o
B .
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£) 10 cadaveri non presentavanc lesioni discontinua-
| tive esterne (3—11—12-14—18-19—21—24-28l30) ed un :
cadavere (5) non lesioni esterme estese
g) Tutti i cadaveri presentavano gfavi lesioni trau-~
matiche @i entitd ed estensione diverse e veries~
mente combinete fra loro: dal maciullemento, =2l
t deperramento, all'evisceraéione, a ffatture smpia—
# mente eperte specie crenio facci?li e di arti, a-
. fratture ossee non aperte, ad ecchimosi ed abrsaip

ni

)

h) Tutti i csdaveri presentaveno lesioni con caratte~

ri di produzione in vita o in limine vitee

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

dri di emotimpano bilatersle o di emotimpsno monole-—
terale con lacerazione ed estroflessione dei margini

della membrana timpanica controlaterele in 5 casi.

i
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Nei restanti l'indagine & da considerarsi negativa

yer la presenza contemporanea 4i grevi lesioni frat-

turatjive craniche.

#

i -
B
-

Quanto sopra si riferisce ai dati raccolti dai Periti -

del Tribunale di Palermo e riportati nei verbeli di

»
o
Y
Ebit:
J
F
T
-.--‘
o

e
ral
o
-

£
. |
S eszme -esterno e di. eutopsia, nonchd nelle relative peri {ﬁ
E% . rie, : | ';
fﬁ Noi abbiamo potuto soltanto eseminare le fotogra-
E% fie delle selme ed attraverso esse non abbiamo ri :
§ levato elementi in contrasio con quanto‘riscont:g
%2 to dai Periti suddetti.
f% Tuttavia attraverso 1'esame ip questione e.la let-
g tura dei verbali ci sembra che anche tre szlme
4% {15-33-38) oltre a'quella (5) indicate a2lla prece-
._ﬁ_ dente lettera f) presentassero lesioni esterne mi-
‘ nime. Da segnelare in riferimento &l punto contras
segnato con la lettera d) che 1 Periti del Tribuna
le di Palermo hanno dichiarato di non aver rinvenu
to infissioni superficiali sui tegumenti dei cada—
= veri di piccole schegge metalliche, ma tacciono se
é %7 vi erano infisse o deposte sui tegumenti e sulle |
L ?} vesti schegge di materiale non metellico, nd noi
? 3? possiamo risolvere tale problema anche se in via
. : |
. , M
L
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del tutto ipotetica e prospettabile che qualche

fenomens escoriativo posse essere stzto causeto

R 1t 10 LR

.da frammenti di tel genere. ' )

carddad

In riferimento al punto g) possismo ulteriormen

..te confermaere che sulla base dei guadri lesivi

P

. e M R
presentati da cadaveri e possibile grossolanamen

te dividere le selme almeno in due categorie:

R T R

_quelle che, pur presentando lesioni grevi, risul

teno discretemente conservete nella loro integri
; t& complessiva ed azltre che presenteno quadri le
H sivi molto gravi come amputezione di arti, detiron .
/ cementi, maciyllamenti etc; diversita di qhadro

| lesivo che indice come una perte dei corpi sia

statea soggette & meccanismi treumstici complessi
e perticolarmente violenti, mentire per 1'eltra
: pzrie sia intervenuto verosimilmente solo o prVaf
! lentemente il meccenismo della precipitazione nel
vuoto. ' -
In riferimento &l punto i) soltento il reperto
T~ nei caesi 10-13-38, eppsrentemente senza fretture
| eraniche {salvo il 13 che presentave sottili rime
del frontale sn irradiste 2lle fosse craniche anteQ
riore e media sn), potrebbe avere un qualche signi-
P ficato in riferimento ad etiogenesi da "decompres-

sione molto rapide od esplosiva". ‘ - )
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Essmi istologici

&
In tutte le numerosi sezioni di fremmenti di polmone
preleveti dei 7 cedeveri eutopticati si & messo in
evidenre, anche 2l nostro esame diretto, il quedro

caratteristico della cosl dette "deqoﬁpressione esplo

siva",

I1'indegine radiologice effettuata, non sempre con tecni
cas corretta, su 12 cadaveri, slcuni dei quaii persltro .
indossenti indumenti, ha dato esito positive, per les pre
senza di corpi estranei di densitd metellica, soltanto

su 5 salme (?0-34—36—37—38).

I frammenti sono piccolissimi e comunque ai granderza
raediologice non superiore ai 12 mm; tra loro sono identi-
ficabili nelle stesss salma.(37) una piccola vite Parker-

ed un piccolo bullone con dzdo.

I1 nostro esame diretto dei radiogrammi conferms -
quento sopra per i frammenti a redio-opaciti metal-
lica con la riserva che non & possibile stebilire -

la profondit2 di penetrazione dei frammenti radio-

[ R o SRS
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opachi in guestione in nuento per ciascun settore
corporeo & stzta effettuata una sole proiezione

‘ - - & - . > - = "
rediclogica. Allz nostrs visione diretia si e evi- '

"denzizto inoltre nélls salme 27 (nella proiezione

dello scavo pelvico) una piceola molla elicoidale
‘ délla quale perb‘non si pud riconoécéfe se era
’ glltinterno del corﬁc; o poggisets sglla ';ua super- _ ‘ k
. ficie, trattandosi di.un'unica proiézione; seibra

perd pil sttendibile 1z seconds ipotesi data 1'in

‘tegfité dells pafte-corporea. Per la selma 10 si &
rilevsts un corpo‘di.dens;té metallica in corrispon

denra dells proierione dei denti che per la sua for

ma noyn sembrs trattsrsi di otturarzione.

_ n) Risultati degli esperimenti radiografici
Detti esperimenti hemno dimostreto (vedi anche protocollo

1- allegato) che ls maggior ﬁarte dei frammenti pud essere

evidenziabile in sovrapposirione & parti corporee di minor

spessore, mentre so0lo sleuni si rendono &ppene evidenti

in sovrapposizioni 2 perii corporee di maggior spessore e

4

1 di essi quelli- di minor grandezra sono difficilmente iden-
o tificabili rispetto 2 gquadri radiografici di‘frequente‘ri-

scontro. : ' - .

i

. . . _ -' e | —-- e e
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o) Rieseme dei radiogrsmmi

LY »

Sulla scorta dei risultati dell'esperimento di cui al
le lettera precedente, sono stati nuovemente esamina-

ti i‘radiograhmi e 8i & rilevato nelle salme 37 e 15

.

1=a ﬁresenza di immegini rsdiografiche ché,’per la lo~

* .

ro forma,rendoﬁo ettendibile l'ipotesi éi esgsere ste-
te pfodotte da corpi estranei-.di naturg non metellica
o penetrati o presenti éuila superficie corpores.

Sospetti in tal senso ma di minor valore si hanno an-
che per le szlme 34 e 9, mentre per la numero 4 detto

-

sospetto resta solo & livello di possibile ipotesi.




TET PO

"

g g W

R I e Lt L ]

N

PHRPRPCI IR e TR cr g N

B LT

ok = e

R .
e Ao s pe

[ NP )

12T

o) Riesame dei radiogrammi

»

Sulla scorta dei risultati delltesperimento di cui al
le lettera precedente, sono stati nuovamente esamina-
ti i rediogrammi e si @ rilevato melle salme 37 e 15

ls presenze di immagini radiografiche ghé, per la lo-
ro forma’rendono ettendibile 1'ipotesi &i essere sta;
te péodotte da corpi estranei.di netura non meéallicg
quenetrati o presenti éuila sﬁperficié corpores.
Sbspetti in tal senso ma di minor valore si hanno an-
he per le salme 34 e G, ﬁentre per la numero 4 detto

*

'sospetto resta solo a livello di possibile ipotesi.

¢
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Al fine di accertare la possibilitd di poter rileva;e: .

mediante essme radiograficd la presenza di frammenti

di strutture dell'asereo infissi in un corpo umano, ab

biamo eseguito esperimenti utilizzendo frammenti con-
segnati a noi dall'Esperto della Commissione, Naggio-
re pddone, che erano stati rinvenuti nei cuscini dei

sedili dell'aerec ed erano stasti contrassegnati con

le sigle 3FC, 5FC, SOFC, 6~7. Si tratta di 6 fremmen-

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

-
-
. -
+
o —— -— ——— e - ——t i
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MATERIALE, METODI E RISULTATI

4 :
In particolare il frammento 3FC appare di meteriz

le ;erpsimilmente plastico,'perfettapehie frasParente
come cristallo, a forma di solidd irregolere con leti
'j-fﬁ_ di 4=5 mm.
I tre frammenti 5FC sono rappresentzti da:

I) un fremmento di materiale tipo laminato plastico,
. di colore avane molto chiaro, dello spessore intormo
gd 1 mm, di-forma grossolenamente & semi disco con rag
gio di 5-6 mm; II) un fremmento di materiale plastico,
perfettamente traséarente, dello spessore.circa 2 mm,
di formz grossolanamente triangolare con lati di circa
8 mm e base di 7 mm circa; III) un frammento 4i meteris
- le plastico, di colore marrone, di forma grossolananen-
te triangolare, dello spessore inferiore ad 1 mm; con la
ti di 10-11 mm, su una faccia del quele & adeso del maﬁg
risle di colorito rosso-biunastro di natura imprébista
.- (Sembra trattarsi di collante e di'una sottile sféglia

di legno di tipo compensato).

. SR e
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T1 fremmento SOFC & apparentemente di materisle - B
plastico con una faccia di cplore veghe che si pre-
senta conceva € con spessore di.circé 1 mm, di forma
irregolarmente trapezoidale con base maggiore di 15 mm
éiré;, base minore di circa 5 mm, un lato di 9-mm e
1'2ltro lato irregolare 4i 7-8 mm; sull';ltra faccia -
& adéSO un sotfile strato di materiale plastico discre~
‘tamente trasparente.

Il frammento 6-7 & 4i materiale plastico plurisirs
to (due strzti) dello spessore complessivo di ecirca
2 mm; strati dei guali uno notevolmente sottile di colo

re grigio chiaro con superficie & buccia d'sarancia e

- 1'altro pilh spesso di colore grigio azzurro; su guest'ul

s .
I F

;?tima faccia & adeso del materizle di colore avana chiesro
- di aspetto fibroso. La forma del fremmento & irregolar-

mente rettengolare con leti di 25 e 16 mm circa.

Sono stati effettusti 7 esperimenti:

=

-

A - I frammenti sono stati deposti su une lastra rediogra
fica & radiggrafati 4 volte con tubo posto a 100 cm

X ai distanzas ' e
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L*apperecchio & stato predisposto come segue:

3 mA sec mAS KV

- ) 100 0,08 g8 .3

b) 100 0,08 8 35
S ¢) 100 0,16 | 16 35

R a) 100 0,1 10 35

. Nellza prova z) sono risultati visibili tuiti i
frammenti con radicopaciti decrescente rispetti-
vamente per i frammenti 3FC (& densitZ radiogra-
fica intensa), 50FC e 6~7 (nei quali & pressoche
uguale tranne che in un estremo del 50FC che ap-
pare pil radicopaco) e da ultimo 5FC. Da preciss

) re che dei tre frammenti 5FC il I) appare maggior
mente radioopaco rispetto al II) e questultimo

rispetto 21 ITI) che & appena visibile {anzi il

- suo riconoscimento & in gran parte legato alla B

N conoscenza della sua posizione.)

Detto decremento di radiocopacitd & sncors pil

. . . _ . e e e i it o — e e dn e - -
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evidente nei radiogrammi relativi alle prove suc-

. L .
cessive, dove dei tre frammenti 5FC & zppena visi

bile il I) nella prova b), nessuno nella prove ¢)

dove sono anche scarsamente visibili il SQFC edr

il 6~7 (salvo che nel ‘suo estremo moggiormente

‘radioopaco); nella prova d), Ppoi, si riapprezza

nuovamente anche se al limite dells visibilitd: il

fremmento I) dei tre 5FC, guelle pid radicopaco.

L'apperecchio radiografico & stato predisposto co

me segue:

100 0,08 8 33

{(misure standard queste per l'esame rzdiografico del

lz mano)

Sono staiffeseguitiadue prove la prima con fraumen~

ti interposti fra lastra radiografica e mamo, lz ge

-

conda con mano interposta fra lastra e fremmenti.,

128
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Nellz prima prova sono chiaramente visibili-tutti
i frammenti meno i due II) e III)‘di minor radio-—
opacita SFC. Nelia seconda prova non & visibile
nessun frammento dei 5FC.

L'apperecchio rédiografico ¢ stato predisposto ca

me segue:

ma _sec AS KV
100 0,16 6 38
(misure queste standard per 1l'esame radiografiéo
dell ' avambraccio)

I frammenti sono stati posti al di sopra dell‘avam
braccio, cioé questo risultava interposto fre le-
stre e frammenti.

Sono visibili tutti i frammenti meno i due II) e

III) &i minore radioopacitd 5FC.

l
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" D- L'apﬁerecchio radiografico & stato predisposto co )
- me’ Begue:
|
! | L]
- _ n4 sec. nAs . Xy
| B 100 1,1 110 " 40
E misure troppo elevate queste per l'esame rediogra=~
3 fico dell'omero per cui la lastra & risultsta so- v
o= | . . ‘
: Yraesposta ed in essa t appens visibile il profi- .
' /
: flo osseo; si tratta pertanto di uns prova nulla in
f guanto inficiata da errore di tecnics.
: E - Ltapparecchio radiogrsfico & stato predisposto co-
me segue:
\' mA sec mAs RV
100 1,1 110 . 53 _
. (misure queste stenderd per l'esame radiografico _ ° {
: . {
. della coscia) f
' In guesté prove Sono risultsdi visibili il from- ;
. ‘ 1
o s i ed 3 b !
mehto 627, 11 3FC 8d i1 50FC, 1
N - L4 Fet :
4




Vg £

PAERpans

TR YR

iE o e wbean

-

P ——

Da rilevzre perd che il frammento 6~7 non & rile-

vabile nella sua porrione sovrappostsz &l femore.

I1 frammento 3FC zppare invece visibile, anche se

' '
scarsamente, sebbene sia risultato sovrapposto dei

to ossa; cosl pure per il frammento 50FC ché nella

sua proiezione si & venuto, perd, a2 trovare in cor—

rispondenza del cenzle midollare dell'osso,

‘apparecchin radisgrafico & stzto predisposto co-

mh sec As Kv

100 1,1 110 ' 49

(sisure aquest€ pé¥ esame radiogréfiCQ standsrd per
la gabbiz torséics])
I frammenti Sofis Stati disposti lungo le lines emi

cleveare e quihdi si proiettano sulls porrione pil

131

radiotrasparénté €elifemitorace; che risults cosl -

interposto fra Y&sita € frommenti.

— At el e o e m e g et e e,
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i f f; Nel radlogra:rma appaiono visibili il frammento ‘ r
Ef -J 6-7, i1 3FC ed ¢ appena rlconosc:.blle il SOFC. ‘
; r 23 I)a rilevare che all'mfuorl del 6—-7 che & :t‘acil ' - i
: ::‘ mente rlconoscz‘blle per le sue almens:.om, gli L - ~
} ‘ .“ ) ral';cri due framment i (31"0 e BOFC) non Bi dlB‘tm* R "
i ? '}guono da alcune stmtture patologiche noﬂular:. o E
del polmone. ‘ ’
!: N ¢ B L'apparecchié radiogré.ﬁco ¢ stato predisposto c:g‘ .
| me segue: . '~ . "
3 mh “ sec mAs XV
100 | 1,1 T 110 67
(misure Shandard gér 1lesame del bacino)
P ] I frammenti IFC & 50¥CG, &né si P‘I‘b'iettan:; nello
,_ " seavo pe’lviéé‘,r 2543 v‘ié}'biii; I tre framment1 SFC:— ;
. # ) non- aono aséoiuféﬁ‘éh‘ﬁé ?iéibili ed 5.1 67, che Bi e
E : . pro:.e*ta su}}a "Eés%é &61 fehmi"‘& € cigl.w acetabo-_'.
5 . Jlars, 51 riconos’ée éo‘n esivrema &ifficolté. esclusi-— ’
. ‘i ‘vamente pexj 18 sua :t‘or:)ma.,
o = 3 e .

LR

e e
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Gli esperimenti suddetti hanno messo in evidenza -'che

i, el

-

i-frammenti & noi consegnati possono esuere tutti vi-

’

| sibili radiograficamente guando sont isolati e con op-
portuna tecnice radiografica.

5i & rilevato inoltre che, oguando fra lastra e fram-

menti & interposto un settore corporeo, sono visibili
=L solo i frammenti pih radiocopachi; ed anche guesti, se
c'® interposizione di strutture ossee di maggior spes-

sore, si rendono apprezzabili con difficolta. Difficol-

td di identifiédzione che susciste anche per guello &i

el el e Ll 1L R TYVER e

maggiore radibtopatitd quando vi siano fatti patologi-
ci di grandezZs &iimilei in guanto il frammento 3FC
con l'interpssizishe di parti corporee presenta una

radioopacitd §iiilé & quella ossea o a quella di pro-

cessi calcifiéi,;

PO

*

L
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NUOVO ESAk¥ DI RADIOGRARLI I ?S (;

Sulla base dell'esperienza acquisita con le indagini
sperimentali abbiamo riesaminato i radiogrammi effet-—

tuati sulle salme rilevando:

salma n® 2 - Assenzz di corpi metallieci e di altri
corpi estiranei di altra natura e comungue radioopa-

chi

salma n® 4 -~ Assenza di corpi metzllici. Presenza
@i immagini che potrebbero, solo in via di latza
ipotesi, essere riferite a corpi estranéi radio-
opachi di natura non metallica =z livello dells

spallu dx ¢ del condilo medinle lemore dx.

salma n°® @ = Asténga di corpi metallici. trezenza

di immagini €ké potrebbsrs anche essere riferite

>

a corpi estranéi radiecpachi di nztura non metallics
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21 di sopra della testa 4i un femore {in anca frat-

turata) ed all'altezza della metafisi femorzle.

s&lma n° 10 - Corpo metallico a livello del mascel-
lare che si sovrappone ad alcuni denti che per la
sua forma non sembra essere riferibile ad ottura-

zione,

szlms n® 13 -~ Assenza di corpi metallici e di al-
tri corpi estranei di altra nstura e comuncue ra-

dioopachi.

salma 15 - Asséh¥a di corpi metallici. Iresenza
di immagine ché potrebbe essere riferita a corpo
estraneo radidépaco di natiira non metallica a 1li-
vello dell‘'emitorace dx al 4i sopra della ©° co-

sta sull'aﬁgﬁiéfé della scapola,

-

-

salma ne 20 = Bué Fremuenti metallici a livello
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delia proiezione della mano =n sovrapposté glltemi-

torzce sn; sullo stesso emitorace si rilevano due .
’

immagini radioopache & livello della 5° e 6° co-

sta che perd in 2ltre prolezioni sembrano essere

attribuibili a frammenti oscei.

salms n° 27 - Nellaz proiezione dello scavo pelvico

-

piccola molla elicoidale.

s2lma n® 34 - Piccolo frammento di opzciti metzl- f-
lica in corrispondenza del bacino. Tresenza di im-
magini che potrebbero anche esseré riferite a cor-
pi'estranei radioopachi di natura hon metzllie: a

livello dell'iéemibacino sn.

salma no 36 = Prammente pictullico in corrispondenzu

della coseid Sh:

salma n° 37 = Billene ¢en dade, vite Parker e nume- .
rosi altri Frawmenti metaliiei (5), in corrispon—

denza dell'srnca. Presénza i immagini fondatamente
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sospette per corpi estranei di na%ura non metallica
e precisamente una a livello della 10 vertebra 1om;
bare in proiezione laterale, una a livello dell'ala
iliaca e una, rotonda, con zlone netto-meno inténéo,

in zona vicina. .

salma n° 3¢ - Prammento metallico nella proiezione

della mano postz a livello dell'emibacinosn.

Dzl riesame delle rédiografie si & rilevato
che nei casi 34-6~4 e, sopratutto, nei casi 15 e
37 i apprezzano immagini radiografiche‘che, per
12 loroe forma e la nettezza dei contorni, apnaio—.
no sospette quidli possibili corpi estranei 4i na-
tura non metallica., In particolare nelle salme 9,
34 e 37 dette imﬁagini sbspette so0no situaté in
regioni corpbree interéssate'da ampie soluzioni
di continug %égﬁﬁén%arie‘ o

Per la Salfid 15 noh risultanoc ﬁal.Qérbélé;é;-
esame esterité di ééééﬁéfé soluzioni di continuo:

1
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in corrispondenma topografica dell'inmmzgine sospet-—

ta; & da rilevzre che la salma & stata radiografa-

ks s iR i

ta indossante gli indumenti per cui il sospetto che

LS
\r

e A

8l tratti di corpo estraneo di natura non metallica,

£

Vhim o gk ek

3 .situato perd a livello d?gli indumenti Steési, non
Lo pud essere escluso. ' ' : . -
| rer la salma 4 nel verbale di eszme esterno
sono indicate ferite lacero-contuse varié 2l tora-
= ce per cul l'immagine sdspetta 2 livello della spal-
la dx potrebbe anche essere riferita z corpo estra-
neo penetrato; sebbene l'immagine stesssz non pre—
senti caratteri proprio tipici; per guella invece g
livello del girié€chio nwlla si pud dire in quanto
non risulta &16uiia déscrizione éell'arto nei ver-
bali e nella fot6 €5s¢ & rieoperto da indumenti;

e d'altra parfé;énéhe queésta immagine non presen-

.

ta caratteri fipiei.

R NN

Ovviaménté nulls §i pud dire per 1'eveniunale pre
Do senza di fridwéhiti ReB radiospschi ¢ per quelli ehe
- g . non sono idéntificabili per 1 Levo dimensioni e for-

ma,
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; : Il presente lavoro ha lo scopo di riferire in merito

| 24 uns simulezione effettuata per ricavare informa-
zioni sulle condizioni del relitto dell'aeromobile

in questione durante la caduta libera dopo l'inciden
te. -

Tali indicazioni scaturiscono dal confronto tra il
“ . comportamento che risulta dalla simulazione e guello
che appare dalle registrazioni degli echi radar (ve-

di 2d esempit 1ia relazione Selenia).

La simulazioné & censistita in un calcolo parimetri~
. 1 co di traiettorié, nsl quele le caratteristiche del

grave in ci#dutd (dimensioni, massa e forma) sono sta

PUTEPE

te variate da tFaie¢ttoria a traiettoria, in modo da

el

- poter risaliré & §uéllo del relitto, indicando quel- .

P N L

1z che maggiofﬁﬁﬁtﬁ ¥iproduce le registrazioni sud~_
. dette. . o =

-
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IMPOSTAZIONE ED IPOTESI

. Le ipotesi mlla bass del calcolo sono state le se-~

¥

guenti:

=~ 1'unica forza aerodinamica che agisce sul grave

-«

¢ costituite dalla resistenza serodinamice;

- durante tutta la caduta spira un vento diretto
trasversalmente alla direzione del volo al mo-

mento dell‘'incidente (vento da}Ovestl,avente la
intensita di 100 Xts;

— all'inizio della traiettoria il relitto possie-

de la velocita e la guota del velivolo &l momen—

to dell'incidente;

Le equazioni del moto sono state quelle sotto in—

)

dicate:
S S k' A SRR
PRSIy e o Yo
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coun il seguente significato dei simwboli
- X, ¥ ¢ z coordinate della posizione del

i relitto nel sistema di riferimento

* - P densita dell‘taria (funzione della
- guota secondo la legge dell'aria ti-

; po internazionale)

c . . . :
-~ D cvefficiente di resistenza _ .o -

- S superficie di rifex.'imento del
7 I coefficiente di resistenza / J

/! — m massa del velivold

- g =eaccelsrazione di gravita

. - wJ-:, wy e My componenti della velo-
citd del vents (assunti costanti

e pari a wx % 96.60 i{ts, wy = 25.90
Kts, "z = &) |

Si noti come il paEremetro che carstterisza il con=-
tributo dell‘zérddinsmica sia costituito dalla com

binazione ¢
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Nello stesso diagramma sono stati riportati gli echi
radar come risultano dalla relszione Seleniz soprac-—’

citata.

CONSIDERAZIONI

Dal confronto tra i risultati della simulazione e la
distribuzione in pianta degli echi radar si evidenzia
che non esiste, nel fascio delle traiettorie calcola-
te, che pure ricopre tutta la superficie interessate
dalla distribuzione degli echi, nessuna di queste ul-
time che riproduca quella pefcorsa 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
discesd sensibilmente superiore & quello che risulta
dalle rigistrazioni (16.000 feet/min contro 5.000 feet/
min). |

Viceversa, #ttibuéndo &l grave una resistenza che lo
faccia scefileré¢ con il rateo registrato, lo stesso
subiscé una féviskzione immediata verso Est, dimostran
do un'é?éeséiva vilnerabilitd ell’azione del vento.
Quanto sop¥d portd a considerare che la ipofbsi base

esstmitd nélld simulazione non trova riscontro nelle -

1061 6azi6n1 fornite dalle registrazioni degli echi




e

LGS
. radar. In slternativa & tale ipotesi deve consi-
derarsi quella di un grave dotato di capaciti

: portante e cio2 di relitto completo della super—

J ficie slare.
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Dr C Luzzatti . -5 November 1981
The Ajirport Director K

Alghero Airport . . S ... .. .  our Ref: . EW/27/0353
Sardinia = - s A SR RS
ITALY e AT S R
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Dear ).a:—VA L‘-sjm'l SR L ,'

' AEEIDENT TO ITAVIA DCB I-TIGI ON 27 JUNE 1980

4
u-g'
»

On 3 and 4 November 1981 members of your Accident Commission
- made a presentation L& AIB of the evidence so far acquired

. in the course of your investigation into this accident
- and you asked for’ our comments. These I gi’e below:

=~ 1 The- initial part of the flight proceeded nomally
- to the ass:.gned cruise :l;'l:.ght 1eVB1

2 - Whilst establ:.shed in normal cnnqzlng £lsi ght the )
aircraft suffered a massive structural break-up.
P4 3 .. There weslnoJEyﬁdenoe of a mid-air collision.
4°  The metallio:particles recovered from the bodies’

" of the victims were not characteristic of a break~up
following an e.xplos:we decompress:.on.

-

IR There ‘was n6 evidence of blast aamage resulting
©.% - from the detonﬂtion of explonive material,

N "6 Multlple high velocity penetration of cabin

. - furnishings, pafticularly seat cushions by small . .

' .-, particles i§ a feiture. commonly associated with the -
S detonation of explosive devioe= within passenger cabins.,

R

: .ﬁgh_t'found in cases of structural‘*i
'failuxe resultéﬁg FrOf haterial: defects, structural' s

RS Thr Y

FHy oilisions

. The Inex Aar & DCQ Which Was 1nvolved in a mid—air {
1510:1 gver Zagreb, Yugoslavia in 1975 was a case.
; althou h &, 5evere structural failure occurred

R t?ht of 33,000 £t; ho évidence of high Velocity
Err on of cab‘n furnishinu was found.

I ;‘aar;e th 58 GoRmEREs Will be of

&MG USG tO you in YOUI’
dHME s l.lgats.on and that you- found our "vi ’,
Kingdom beneficial s R Y isit to the United

L *Yours sincerely

Ea O Al
g fags 3 e 1
.‘Jek -‘-ﬂ '“""-






