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secondario del DC9 e quindi ai piot immediatamente dopo il quale si & avuio
’evento che ha causato la perdita dell’aereo.

La “singolare coincidenza” potrebbe esser assimilata all’indizio e dare
I'impressione, quando ve ne ¢€ ripetizione, come nel caso di specie, che si‘tratti di
quella molteplicita degli indizi su cui € possibile fondare il convincimento
giudiziario. In realta, nella valutazione probatoria, e in questo quella giudiziaria
noa ¢ dissimile da quella delle scienze naturali, la “singolare coincidenza” € del
tutto irrilevante. Si potrebbe dire che la strada degli errori giudiziar é lastricata di
coincidenze. E’ dunque necessario accertare ciascuno dei fatti da porre a
fondamento del sillogismo indiziario.

Cio si & cercato di fare ricostruendo le modalitd di funzionamento del radar,
interpretando i plcts successivi a quello 0, ricercando le prove della preseaza di
aerel militari ¢ cosi via. '

Lo si & cercato di fare anche ricorrendo al calcolo delle probabilita, naturalments
entro i limiti dell’accertamento scieatifico, atravérso le indagini peritali.

Va premesso che il Collegio peritale SANTINI aveva condoito una penetraste
analisi 41 wufte le pessibili czuise &i formazione di falsi ploss, diverse da guellc
costituitz dall’esistenza di un aereo reale, il cui oasponder non avesse restitito

I’impulso secondarnio.
Suno tre [2 cause generall dai alsi ploss:

“a) riflessione da oggetti indesiderati (tipicamente terreno, montagne, edifici,

_mare, fenomeni metereciogict);

b) interfereaze eletromagnetiche esterne che cadono nell'intervallo di frequenze
rivelabili dal ricevitore (Tasmissioni TV, radicamatori ecc.);

¢) rumore termico del ricevitore, che provoca casualmente un segnale forte, tanto
da dare rivelazicne”'” -

Esse vengono esaminate e concorrono a individuare 1’origine di un gran numero di
falsi plocs, scpramutto in determinate aeree geografiche e temporali. ~

Altre cause sono individuate nei lavori del Prof. Picardi (nonché nelle relazioni
dei consulenti di parte privata) in interferenze tra oggetti in.volo, determinate da
particolari modalitd di funzionamento del radar. Di esse si da conto, in questa

" Citato dall’Allegato E alla Perizia SANTINI, consistente nell'Appendice Al - Distribuzione
spaziale ¢ temporale dei falsi plot rivelati dal radar Marcoali, atlegata alla relazione Dalle Mese.
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requisitoria, nel paragrafo relativo all’interpretazione di tali plots. Qui basti
osservare che certamente i due plots -17 e -12 non possono essér ricondotte a
nessuno di questi fenomeni.

L’unica ipotesi alternativa prospettata ¢ quella dell’esistenza di condizioni di eco
di seconda traccia (detta di “second sweep ”). Tali condizioni si realizzano quando
“un impulso radar ha colpito un bersaglio cosi lontano che un nuovo impulso &
stato trasmesso mentre il primo impulso ritorna al radar. Il radar, quindi, “crede”
che I'impulso di ritorno fosse I’ultimo trasmesso. ... I ritomno sara presentato nella
stessa direzione del bersaglio reale ma a molto minore distanza ... La differenza in
distanza radar - bersaglio reale ¢ radar - impulso & proporzionale all’intervallo di
tempo tra i due unpulsn"l

Questa spxegazxone non ¢ accettata dal Collegio peritale e contrastata dai
‘consulenti di parte'®. Gli stessi estensori della nota indicano correttamente le
obiezioni che possono esser mosse alla teoria detta del second sweep e rispetto

alie quali non sono forniti chianmenti. In conclquone essa sembra ai requirenti
del tutto inappagants.

Non ¢ quindi possibile ricondurre i due plots a fenomeni noti, diversi dal
“rumore”, che ne diano una ragionevole spiegazione.

Per un certo numero di plots, peraliro, diversi da quelli in esame e oon
numericamente (ocansiseni, & da fut accsttata ['ipotest che si Tart 41 frornt da
oggetti reali ¢ cioé che essi rappresentino effettivamente aerei in volo, con risposta
di solo primario. ]

.Si vedano a questo proposito le tracce PR4 ¢ PR5. Anche i consulenti di parte
imputata concordano sul punto.

In alcuni cast queste tracce 5000 state a posteriog, sulla base cioe di elementi non
desumibili dalle registrazioni o dai piani di VOlO attribuite con certezza ad aerei
militari, che volavano senza aver acceso il wasponder e che non erano noti al
Controllo del traffico aereo. .

Puo quindi ragionevolmente concludersi che:

% Allegato 0.1 alla Perizia SANTINI: “Una possibile spiegazione ai due plots radar -17B e -12B.
Appendice B, / plot -17 ¢ -12: echi di seconda traccia?, ailegata alla memoria dei Consulenti
di parte civiie depositata il 31 ottobre 1995
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* la maggior parte dei plots di solo primario, non associati a tracce note, 000
interpretabili secondo le modalitd di funzionamento del radar Marconi

¢ iplots -17 e - 12 non rientrano tra i plots interpretabili

e i plots per i quali non & possibile fornire una giustificazione tecnica sono assai
pochi ’

o deve accettarsi come vera la possibilita che aerei militari volassero senza
trasponder e senza farsi identificare, la sera del 27 giugno 1980

Il prof. Delle Mese, per incarico del Collegio BLASI, aveva calcolato le probabilita
che i plots -17 e -12 fossero dei falsi echi. La conclusione di quell’elaborato fu che
la probabilita che i due priman fossero falsi echi era assai bassa.

Le valutazioni del Prof. Dalle Mese possono cosi essere sintetizzate:

o vengono presi in esame i rilevamenti non correlabili con aerei zoti e si
assumono come “falsi echi”

* se ne accerta, anche atraverso un apposito tegf statistico (x°) 'uniformita nelia
distribuzione

 5idetermina la probabilita di falss cco ¢ sulla base di questa, la probabilita che
due falsi echi cadano in un intomo delle posizioni -17 e -12 in successione di
tempo approssimativamente uguale alla reale successione verificatasi per i due
plots )

o tale probabilita risulta essere di 10, quindi molto bassa e tale da escludere che
1 dus plors possano essers atribuitl a falsi echi

Se ne dovrebbe dedurre, per esclusione, essi possono essere attriouiil a bersagli
. A . .
reall, anche se questa conclusione non é espressamente tratta dal Prof. Dalle Mese.

-

Si & fortemente criticato il fondamento del calcolo proposto dal Prof. Dalle Mese, in
quanio si & rilevaco innanzitutto che esso presuppone che i plots spurl costituiscano
un fenomeno uniforme'® nello spazio e nel tempo considerat; tale ipotesi non

%% A conclusione negativa era giunta anche la relazione SELENTA del 2 febbraio 1990, nella quale
si affermava: “L insieme dei plot spuri ... risulta essere non staziorario in tempo 2 non uniforme in
azimut”. Cid nonostante i tecnici della SELENIA tenevano a sottolineare: “La probabilitd che
un’interferenza causale del tipo rilevato nella situazione operativa in questione, generei due plot ...
aventi le stesse caratteristiche globali dei plot -17 e -12 ..., & bassa: pur, non potendosi fare una
valutazione anafitica precisa anche 2 causa della non-stazionarietd e disuniformitd spaziale del
fenomeno ['ordine di grandezza della probabilita di una coppia A, B & risultaca inferiore al per
cento ..."” . Va perd osservato che nella relazione del 1980 della SELENLA, GIACCARI aveva
affermato che i falsi plots erano distribuiti omogeneamente nello spazio e nel tempo, limitatamente
alla zona e al periodo in esame.
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sarepbe invece verificata, quando sottoposta a un modeilo di verifica, detto dei ** Chi
quadro” ().

Il Prof. Dalle Mese ha per0 esaminato questa obiezione, ritenendo che nelle
caratteristiche tecniche dei disturbi rilevati (per la zona e il periodo d’interesse)
non si rilevi alcunché che possa far dubitare dell’uniformita del fenomeno'” e che
¢i0 risulti comprovato proprio dal test del +?, in determinate condizioni.

Si & perd osservato che il ragionamento, pur in sé corretto, era incompleto, giacché
giungeva a calcolare la probabilita che I’evento si verifichi, ma non anche quella -
necessaria per la completezza della valutazione statistica - della probabilitd del
non verificarsi dell’evento contrario.

In altre parole, per considerare significativo quel primo risultato andava verificato
quale fosse la probabilita che 1 due echi fossero stati prodotti da un aereo.

In tale calcolo si & presupposto che, essendo la forza del segnale dei due ploss in
questione pari a 15 e quiadi a quella massima, dovesse ipotizzarsi una possibilita
di detezione del bersaglio pari a 99% e, di conseguenza, di non detezione par al
10%. Su tale base, ia preoabilitd di non detezione del bersaglio in quattro
rilevamend consecutivi (ciod da-i7 a-12) sarebbe paria 10™.

Entrambe le ipotesi (falsi plots - aereo reale) avrebbero dunque la medesima
probabilita, con il che dimostrandosi la non significativita del rsultate.

Va perd osservato che non ¢ dimoswaso il presupposto di fatto da cui si & partiti e
cioé che a detezidue di forza 15 in un plots debba corrispondere una pari visibilita

el momenti successivi. [a realta tale presupposto non solo non € provato, ma &

smentito sia ia farto che sul piana logico.

In farto, nells simulazioni del 1935 il caccia F104 fu visto dal Marconi nella prima
intercerazions con percentuale del 7% (3/43) e nella seconda tra il 17.9 ¢ 11 20.5%
(a seconda degli estrattori); in questi casi fu dz=tecio dal MARCONT con qualita
media 12.5. I DC9 fu, nello stesso caso, visto con percentuale. complessiva
dell’84% (somma delle due simulazioni) ¢ anche in questo caso battute con qualita
15 si alternano a rare batrute di qualita inferiore.

' La relazione dell'8 ottobre 1930 della Selenia prendeva in considerazione la questione dei falsi
plots ¢ affermava espressamente che “la distribuzione nello spazio pud ritenersi uniforme e
indipendente dal settore analizzato™.
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Sul piano logico, si € sempre ritenuto che la detezione di singoli plots non in
sequenza fosse determinata da variazioni dell’assetto dell’aereo, con conseguente
improvvisa modificazione del o. Tale variazione di assetto sarebbe peraltro
pienamente compatibile con la manovra ipotizzata e cioé la traslazione da una
rotta parallela a quella del DC9 e quindi sostanzialmente in asse con il fascio
radar, a una rotta tangenziale.

Nella memoria depositata il 19 aprile 1994, i Consulenti di parte imputata hanno
osservato poi che la determinazione del risultato dipende esclusivamente dalla
scelta dell’area dove ci si aspetta che il falso allarme si verifichi. Cid ¢é
condivisibile, ma non vi sono elementi (né, per la veritd ne sono stati forniti dai
Consulenti) che possano far ritenere erronea la scelta operata a fondamento del
calcolo dal Collegio peritale. I rilievi dei Consulenti non sono quindi tali da
inficiare il risultato di quei calcoli.

Deve invece condividersi integralmente la seguente osservazione critica:

H
I numeri calcolati “esprimono la probabilita di Verificarsi di certe configurazioni
di plots condizionati all’esistenza del rumore e che tale probabilita indicata con P
(R/rumore) ¢ ben diversa dalla P (rumore/R). Con la probabilita sopra definita si
intende la probabilita a posteriori che una volita che la realizzazione R si ¢
verificata la causa sia staa 1i rumore” oppure uaa causa diversa.

In alwre parole, il calcolo di cui s’¢ dato corto innanzi indica quante probabilita vi
siano a prior che due falsi plots si dispongano nella posizione poi rilevata; da esso
non pud taferirsi, perd, che essi siano stati generati da wa aereo. Per completare il
ragionamento 2 ‘infami necessario verificare le probabilitd a posteriori che il

fanomeno rilevato (i due plots anomali) sia atribuibile ai falsi plors, nella loro

distribuzione uniforme, o alla causa aiternativa ipotizzata (aereo).

[ Collegio SANTINT ha dunque riformulato, in.parte aderendo zlle osservazioni
critiche della parte imputata, il calcolo del Prof. Dalle Mese.

Sono quindi state formulate le diverse ipotesi, considerando le probabilitd a pror
dei diversi fatti presupposti, ivi compresa la presenza di un secondo aerzo.

A ci0 si aggiunga che la stima della probabilita a priori dell’esistenza di un aerzo &

farta sulla base ci diversi parametri (statistiche sulle collisioai in volo; sull’attacco
da parte di aerei militari di aerei civili ecc.) e la prima e piu attendibile ¢ quella di
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utilizzare le tracce formate dal radar e non associate ad aerei identificau (UFO
Tracks)?®.

L’individuazione di almeno una traccia UFO e pur escludendosi quelle che si &
ritenuto incerte, per effetto dei lobi laterali, dovrebbe portare a ritenere ancora pil
remota la possibilita di falsi echi.

Questa propcsizione conclusiva ci riporta, per certi aspett, 2l punto di partanza:
provare !’esistenza di un aereo.

Ma cid, a nostro parere, non dipende necessariamente dalla struttura del calcolo
delle probabilita. Se non si € mal capito, infatti, esso non & strutturalmente
dissimile dal ragionamento induttivo, in sé probabilistico, che & tipico
dell’inferenza probatoria; si tratta d_i un induzione quantificata, fondata sul
presupposto deterministico € che richiede un’attenta determinazione dei
presupposti. [n ogni caso, poi, si & consapevoli che “la bassa o bassissima
probabilitd che un evento sia dovuto a una fra N cause possibili non pud
certamente implicare che lo stesso evento sia dovuto a un’altra sola prefissata
causa fra le N"*' .

La risposta dipernde dalla formulazione della domanda. Si sarebbe voluto (e lo sl
era indicato nelle richiestz di chiarimenti in data 28 setambrs 1994) che il
Collegio formulasse la domanda nei termini opportuni per rispondere a questa
diversa questione: quante probabilitd vi sono che due o pit plots noa derivanti da
fitcrni di oggetti reali st dispongano tra loro (e via via con un t2rzo punio, con alun
due punti, con altri e puati, fino a raggiungere il totale di qu=lli costituerti 2
traccia alternativa) in relazione significativa per la rilevazions di una traccia?
Oppure che si indicassero le ragioni per le quali un siffazo quesito non pud
ottenere risposta valida. Anche per cio che concerne la determinazione della
probabilita a prioni della presenza di un secondo aereo, originatore delle tracce,
dovretbe tenersi conto con solo degli elementi sopra sintetizzati, ma anche delia
circostanza, provata’’, che la sera del 27 giugno 1980 volavano aerei militar

% Cfr. Allegato C alla Perizia SANTINI, Performance of Marconi S264 AH Redér ct Roma
Fiumicino Airpert (including the analysis of the aircraft presence), f. C22. )

! Chiarimenti BLASI, pag. 91, ma vedi anche appendice Selenia al supplemento perizia BLASI,
2 febbraio 1990.

*? Indipendentemente dall'interpretabilitd 0 meno di aleune serie di plots come generate da aersi
che volavano senza trasponder, su cui non vi ¢ omogeneita di vedute e che anzi ha formato oggetto
di accertamenti peritai contrastant, che si vedranno in altra parte di queste requisitorie, ai fini che
qui interessano basti osservare che almeno la traccia definita in Perizia UFO-FJ corrisponde
certamente a un aereo reale, proveniente dal Nord e che sembra atterrare a Pratica di Mars. E'
chiaro che non si cita questa traccia per porla in relazione al disastro, ma esclusivamente qua'e
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identificati € non identificati i cui rasponder erano spenii. 3i sottolinea che somo
note o conoscibili tutte le componenti a priori del quesito: numero di plots totali;
numero di plots di solo primario; numeri di plots di solo primario non associabili a
tracce; criteri di correlazicne tra i plots in relazione alle caratteristiche di volo di
aeroplani - tipo; possibilita che aerei militari volassero con trasponder $pento;
quantita reale di detezione di un aereo militare nella zona del fatto ecc. E cid in
relazione a settori di spazio e tempo determinabili.

Sembra anche chiaro che I'affermazione della probabilitd a propr della presenza
di un aereo, nel calcolo delle probabilita a posteriori, con possa fondarsi suila
prova dell’esistenza di un particolare aereo che abbia determinato quei plots: cid-
renderebbe del tutto inutile il calcolo. La valutazione di verosimiglianza nella
determinazione dei presupposti a priori non pud che concernere - con
approssimazioni successive - l’astratta possibilita che un aerzo reale si trovasse in
quel luogo e in quel momento. o

Se si fosse voluto verificars a posteriori qualz sia'la probabilita che i plots predetti
siano stati impressi da un asino che vola, si darebbe potuto partire dalla netta
esclusione deil’esistenza di animali di tal fatta; via via, se il luogo dell’incidente
fosse stato il cento deil’ocezno pacifico, determinars quaii e quaan aerei
dispongano di autonomia sufficieate per raggiungere quel iucgo; se 2s:0 fosse star
al centro di una zoaa di buona copertura radar da parte di un numero consistente &
alui radar, tutti affidabili, la probabilita a priori avrebbe dovuto esser ancora diversa;
definitivarmente diverso il fordamento del presupposto, infine, se si fosse provata
per altra via un combattimento aerzo coinvolgente il DC9.

)

LG

Analoga opera drvalutazione della verosimiglianza a priori andrebbe naturalmente
fama _per wtte le possibili cause alternative. Ma anche sotto questo profilo non
mancano certo gli elemend (di cui s’ gia dato conto) per una determinazione
accurata di parametri di probabilita a prioi.

Naturalmente questo p.m. nca € in grade di sostituirsi ai periti, nemmeno nella
prospettazione di ipctesi di soluzione. Ma poiché, come s’¢é detto, I’armamentario
logico abitualmente utilizzato dal giudice non é strutturalmente_dissimile da
quello prospettato, ci st pud permertere una valutazione pil semplicistica, senza
pretese di quantificazions, ma che € [’ordinario metodo del ragionamento
giudiziario.

inconfutabile prova dell’esistenza e rilevazione da parte del radar Marconi, la sera del 27 giugno
1980, di aerei privi di trasponder nelfa zona e in momento prossimi a quel!i deil’incidente.
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Per evitare possibili fraintendimenti, vogliamo sotiolineare che in questo non vi &
alcuna suggestione neopositivista: non si intende in alcuna maniera applicare il
calcolo della probabilita alla valutazione della prova storica o giudiziaria. D’altra
parte la questione fu posta e risolta sotto forma di quesiti peritali a uno dei
fondatori del calcolo formale delle probabilita, in un celebre giudizio penale della
fine dell’ottocento.

Sappiamo dunque che questi fatti possono esser considerati provati:

1. La maggior parte degli echi di solo primario possono essere interpretati (alcuni
come effetto di particolari condizioni ambientali, come il scle al tramonto, un
piovasco, |’andamento del terreno =cc.; altri come proiezioni di aerei
effettivamente in volo, dovute a diverse cause, come riflessioni da lobi laterali,
spostamenti azimutali o wn distanza ecc.; altri ancora come tracce di aerei che
volano senza trasponder; ecc.). T

2. Non vi & una ragionevole interpretazione dei plots -17 2 -12, riconducibile a
quelle esaminate sub 1 !

3. I plots non spiegabili con le cause di cui ai"‘punto 1 sono molto pochi nello
scenario radar complessivo

4. I plots -17 ¢ -12 possono essere correlati con aitri, successivi al momenio del
Jisaso, dando iuogd a una Taccia comspoadents a quella di wa aerzo
intersecante la rotta del DCY )

5. Tali ulterior plots possono essere spiegati diversamente, solo ipotizzando uno
spostamento azimutale ai limiti di tolleranza del sistzma e cha abbiza luogo sempre
con la stessa polarizzazione

6. Gli spostamenti azimurali indicati sub S sono casuali: ncn 2 possibile trovare
una spiegaziore atla polarizzazione univoca, diversa dal caso

7. Nella zona D, dove termina la traccia di cui al punto 4, non soa0 stati Tovati
elitti del DC9 )

8. Nella zona D ¢é stato invece wovato un serbatoio sub - alare e cicé un
compousnte di un aerso con sezione radar _equivalente zon diversa quella

205 =

ipotizzata nelle simulazioni radar .

Non dovrebbero gli elementi su esposti essere considerati indizi univoci
concordanti dell’esistenza di un secondo aereo, intersecante la rotta del DCY in
condizioni di emergenza?

B Gli elementi sub 8§ dowvrebbero naturalmente esser riconsiderati, qualora si appurasse la
provenienza del serbatoio dall’aereo statunitense perso il 6 luglio 1981, come attestato nelle note in

data 8 luglio 1998 del Dipartimento di Giustizia degli Stati Uniti.

-7 %
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Si badi che a questo risuitato si giunge senza contestare i risuitati della perizia
SANTINI. Al contrario, esso si fonda proprio sull’interpretazione del
funzionamento del radar, che l'imponente lavoro di analisi compiuto dai periti ha
consentito. s

Si sottolinea, ancora, che i dati sopra indicati non hanno meno consistenza di
quelli estrapolabili dall’esame del relitto; essi non hanno meno durezza per noa
esser materiali. Anch’essi sono frutto di interpretazioni di dati ¢i fatto, non meno
reali perché impressi su nastro magnetico.

Di conseguenza, nell’individuazione delle cause del disastro non possono
esser pretermessi, quando non si accordano con l’interpretazione dei dati
“oggertivi”, quelli provenienti dalla lettura dei tracciati. Nei limiti che si sono
sopra evidenziati, essi costituiscono non “singolari coincidenze”, ma fatt
provati, che possono essere posti in relazione tra loro e con altri per costituire

la catena logica del ragionamento indiziario.
i

#
. 15. Le prove sperimentali del 1989 - Commissione PRATIS - Una
rappresentazione che pud trarre in inganno. '

Non si possono warre elementi decisivi per 'zsclusione del carattere reale degii
echi -17 e -12 dal fatto che essi siano stati registrati solo dal Marcoai ¢ non ancha
dal Selenia.

St € gia visto che tale circostanza & da ritenersi rilevante nella valutazione deliz
tracce PR. Non ¥i sono, infatti, ragioni tecniche che possano spiegare la diversita

.di degezione, alla distanza e alle quote in cui il Marconi rilevo le tracce sudderte.

Diverso ¢é invece il caso dei ploss in questione, giacché é possibile verificare le
diversita di funzionamento d=i due radar attraverso la comparazione tra
['efficiznza nella detezione del DC9 e dei relinii alla quota ¢ alla distanza in cul
avvenne il disastro.

E’ innanzitutto certo che alla distanza e alla quota in discussione (prossimita del
punto 0) il radar Selenia aveva ura capacita di detezione fortementz inferiore al
Marconi®™, perché era in grado di ricevere solo le risposte del secondario ed era
pressoché costantemente privo di risposte primarie.

-

™ Cio risulta innanziturto dai diagrammi di copertura dei due radar dai quali si evince che per la
quota di 25.000 piedi e la distanza di circa 130 Miglia nautiche un aereo di sezione radar (o) di 10
mq, corrispondente a quella d2l DC9 era in visibilita per il MARCONI ma non per il SELENIA,
mentre un aereo di ¢ di Imq (corrispondente a un aereo da caccia) & poco visibile per il

Iy
o




Fiumicino/Ciampino furono registraii, ru redatto il modeiio DAL e il grezzo sul
PPI anche fotografato.

Si osserva subito che le condizioni degli apparati sono cambiate, giacché Licola &
stato trasformato in NADGE, da fonetico manuale, e dalla relazione non appare
chiaro in quali condizioni sia stato fatto operare in occasione dell’esperimento.

In secondo luogo, la rappresentazions su PPl non ¢ idonea a rappresentare
adeguatamente i dati raccolti dai radar, giacché noa si comprende in quale
momento i diversi radar abbiano iniziato a rilevare i diversi aerei, e quali fossero
le posizioni precedenti e successive. In particolare, non & possibile individuare la
localizzazione precisa dei singoli plots e ci si deve quindi accontentare della
indicazione generica data dalla prossimita ai punti Doras e Beriol.

Non ¢ poi chiaro in quale configurazione siano stati impostati gli schermi e cioe

quali plots abbiano rappresentato € con quali esplicazioni aggiuntive; ad esempio,

per Marsala, se abbiano rappresentato solo i grezzi o anche i segnali elaborati dal
: v

sistzema.

Ora, menwe la prima prova di intercettazione compora un’ampia detezione
deli’F104 da parte dei radar civili, <i& acn & vero per la seconda (ore 17,36 -
13.012).

Anzi, in quasta seconda occasione 'F104 viene visto con buona frequenza nella
fase di volo radiale, quando ¢ piu vicino al radar, ma assal meno in queila
terminale del volo radiale e in quella - contrariamente a quanto avrebbe poturo
immaginarsi - tangenziale rispetto al radar (esattamente come saredbe avvenuto
aellagicostruzione ipotizzata per la sera del 27 giugno 1980).

1 radar di Marsala, perd, vide 'F104 a 24.000 piadi sia prima dell’intersecazione della
rota, sia in molte bartute successive. I1 27 giugno, iavece, non regiswo alcun eco.

Va rilevato in primo luogo che la visibilita - salvi i limitt di cul s’¢ detto circa
’attendibilita del PPI - appare collegata alla variazione di assetto dell’aereo, nel
momento in cui questo si pone perpendicolarmente alla rotta del DC9 e quindi
anche del fascio radar, che é in buon allineamento con la rota dell’aereo civile.

L’F104, dopo I'intersecazione della rotta del DC9, prosegue a'la medesima quota
e viene costantemente seguito dal radar Marsala.
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Tuttavia, nell’ipotest suggerita dal tracciato radar Marcoai, |’aereo interferente
avrebbe rapidamente perso di quota, o almeno questa & una delle ipotesi che
possono esser suggerite dal tracciato. Cid, perd, avrebbe portato ’aereo militare al
di sotto della portata del radar Marconi, in quella zona fortemente limitata dai
valori di quota. ’

Non va dimenticato che nella zona del sinistro la visibilitd del sito radar di
Marsala era fortemente limitata dalla conformazione del terreno; tale limitazione,
indicata ufficialmente per quote inferiori a 27.500 piedi, é stara stimata dal
Collegio SANTINI con riferimento al punto dell’incidente in 25.000 piedi. Inole
si era ai limiti di portata del radar’® . In effeni, Marsala registrd solo otto plots
attribuibili al DC9, la sera del 27 giugno, e di questi due sono da attribuirsi ad
azioni effettuate a console, quando per due volte si cerco di riagganciare la traccia,
scaduta di qualita. In realta, quindi, al momento dell’incidente il DC9 era entrato
nella zona di visibilita di Marsala da appena 6 battute.

Nella simulazionz del 1989, invece, al momento deil’intersezione con la rotta
dell’F104 il DC9 aveva fatto segnare un numero molto superiore di echi, cosiccn?
deve ritenersi che per le pia diverse ragioni (condizioni di quota o di propagazione
o aliro) la probabilita efferiiva di detezione fosse assai maggiore di quella esistents
ai momento del siniso. ‘

A ci0 si aggiunga che una detezione saltuaria dell’azreo militare, da parte del radar
di Marsala, avrabhe ben potuto determinare la non correlabilitd dei plots tra loro,
secondo 1 paramemi predefinit di velocita.

Per la situaziote di Licola, premesso che nel 1989 erano stati apportati
significativi mutamenti agli apparati, passati in sistema NADGE, si rnvia a
quanto si osservera appresso circa U'inattendibiliza della documentazione del Sito e
circa i numerosi indizi della detezione di aerei militari, non riprodotti nel
plottaggio taviato all’A.G. =
In conclusicone, gli elementi sperimentali raccolti - quali rappresentati nella relazione
della Commissione PRATIS - non consentirebbero né di affermare né di escludere che
i ritorni radar registran dal Marconi siano da attribuire a un oggetio reale!

5 Dagli ati dell’inchiesta affidata al Capo di Stato Maggiore dell’ Aeronautica dal Ministro della
Difesa in data 17 marzo 1989: “Con particolare rifarimento alla zona in cui & avvenuto 'incidente
del DC9 ITAVIA, si osserva che I'integrazione delle coperture dei radar {di Licola e Marsala] &
tale che un vetivolo di linea tipo DC9 pud essere rilevato sul punto 39 gradi 43° N e 12 gradi 55" E
fino a ura quota minima di 8.000 piedi, mentre un velivolo da cactia senza sistema di
identificazione sullo stesso punto & al limite della rilevabilita gia a 25.000 piedi ... Ovviamente i

limiti di rilevabilita dinanzi citati variano considerevolmente spostandosi dal predetto punto™.
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La situazione cambia perd totalmente quando dall’esame dei PPI si passa a quello
dei tabulati.

Innanzitutto i tabulati utilizzati dalla PRATIS (o almeno allegati agli art'[) sono
incompleti, giacché non risulta essere stato estratto un tabulato del CDR di
Marsala. Questo tabulato sarebbe stato essenziale per valutare le operazioni a
Console effettuate sulle tracce in esame.

Benché incompleto, il materiale ¢ sufficiente a far affermare che la simulazione &
stata condotta con modalita tali da renderla inattendibile.

Innanzitutto, per cido che concerne Marsala, la traccia dell’F104 é stata
inizializzata sin dalla sua origine; non € possibile affermare con certezza che cid
sia avvenuto manualments; era comunque possibile escludere I'inizializzazione
automatica e quindi si sarebbe potuto avere la situazione che deve essere
ipotizzata per la sera del 27 giugno e cioé l'esistenza di un aereo, nei pressi del
DC9, i cui echi non erano stati precedentemenfe correlati In una traccia da un
operatore. AllI'F104 fu assegnato il NTN GE053.

Ma ancora piu grave @ il farto che I’aereo da caccia volava con i 'identificatore rF{
inserito. Esso infati risponde alle intertogazioni del radar con il SIF di modo 3
4200.

Questo falsa le risposte del sistema, giacché condiziona le correlazioni tra plots.

Tra ['aitro, nell# relazione PRATIS si attesta invece espressamente (con
_ fiferimento ai tabulati di Ciampino - Fiumicino) che “si € ritenuto opportuno
ricorrere a una sperimentazione con aereo senza trasponder attivato, in modo da
avere un congruo aumero di plots PR associabili a1 parametri del volo™%
Effetivamente dai tabulati del Marconi appa?e che ['aereo “attaccante” non
risponde con I’SSR alle battute radar. Non si comprende come sia possibile che, a
orari corrispondenti, Marsala riceva invece il SIF 4200, mentre Ciampino registri
il solo primario. E’ questo uno dei punti per i quali ['Ufficio abbisognerebbe di un
contributo tecnico, che non é stato possibile acquisire per le ragioni che si sono
dette. Sta di fatto che certamente Marsala registra anche la risposta del trasponder
dell’aereo da caccia. : ‘

% «Analisi e interpretazione dei dati del sistema ATCAS di Ciampino”, Allegato alla relazione
PRATIS, pag. 15. Naturalmente la presenza di trasponder vale tanto per il radar di Ciampino che
per quello di Marsala.
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Inoltre, non ¢é possibile verificare quali fossero le condizioni reali di copertura del
radar di Marsala, per l'interferenza sia della presenza del trasponder che dell’invio
di dati in crosstell da Licola. . ‘
Ora, nonostante il caccia abbia il trasponder inserito, per numerosissime batwute
non viene rivelato, in condizioni di luogo e di rowta paragonabili a qualle
ipotizzabili per la sera del 27 giugno 1980*°7: ultima batwuta a qualita 7 del DC9 a
Xx2425ey 11512

Di queste situazioni non & stato dato conto, cosi come non ¢ stato dato conto del
fatto che in molte occasioni 'F104 & stato “visto” solo perché inviato in cross- te!l
da Licola o perché oggetto di azioni a console, desumibili - come si vedra tra
breve - da alcuni elementi.

Perde numerose battute, mentre st trova a 24.000 piedi, dalle 17.46.537 (quanco &
in coordinate 20.656 x 122.097 y) alle 17.47.548'quando toma a qualita 7 ed ¢ in
coordinate x 18.016 y 104.37; I’heading & passa’fo da : 170 a + 187. Mancando il
tabulato CDR non ¢ possibile verificare se il ritomo a qualita 7 sia derivato dalla
correlazione automatica operata dal sistema su di ua rtormmo effettivamente
percepito, oppure se esso non conségua ad una azione maauaie dei TPO.

Quando, poi, ['aereo si trova in una posizione prossima a quella del sinistro, ma
spostata verso Nord Est {x 31.211 v 129.60 - heading intormo a 300), a partirs
datle 18.04.236 non viene rilevato per ben 11 giri d’actenna. Anche in guesto caso
¢ a 24.000 piedi.

t

Infazi non solo la qualitd della traccia scende piu volte, ma anche quando ha

alcune battute a qualita 7 & evidente che non si tratta di ritorni reali, in quanto il
tentativo di aggancio & seguito (peraltro in maniera anomala) da qualita 1 e 0.

La comparazione con il tabulato CDR consentirebbe di verificare se vi sono state
azioni manuali da parte degli operatori. Certamente vi ¢ stata un’interazione con
Licola. Mentre, infatti, nel 1980 Licola operava in fonetico-manuale,
nell’esperimento del 1989 lo si ¢ lasciato operare in collegamento automatico con
Marsala. Nella finca della provenienza della traccia, ai ritorni a qualita 7 alternati
a quelli di quali:a inferiore risulta la cifra 1, cosicché deve dedursi che i predetti
echi ron somo visti da Marsala, ma trasmessi in cross-tell da altro Sito,
presumibilmente Licola.

7 Si allega un estratto deila THR del DC9 del 27 giugno 1980, in modo da consentire un

riferimento alle coordinate x-y che saranno appresso citate.

2
N
~1
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Comparando, peraltro, il tabulato di Marsala con quello di Licola, cid apparirebbe
confermato, nei limiti derivanti dalla mancanza di indicazioni circa gli orologi dei
due sistemi (che sembrerebbero avere una sfasatura di quasi due minuti).

Poiché la cifra | nella finca Loc/rem appare anche in molti successivi plots di
qualita 7, preceduri e seguiti da ritorni di qualita inferiore, é ragionevole riteners
che la medesima situazione si sia verificata anche in seguito. In ogni caso 2
evidente che il recupero di qualita della traccia deriva da 2zioni, o manuali o del
sistema, non necessariamente correlati alla diretta visione del bersaglio da parte
del radar di Marsala.

Un elemento decisivo in tal senso & costituito dal fatto che a seguito del recupero,
dopo diversi tentativi, della qualita 7 della traccia, il sistema atiribuisca al NTN
GEO53 una new entry, la 224, che sostituisce la precedente, 212. E’ solo la
presenza del SIF che consente di ricestruire con certezza un’unica traccia. In caso
31 aerzo che volasse senza SIF e il cul volo fon fosse stato programmato, &
possibile che si determinassero incertezze, sia del sistema che degli operatori.

il ruolo del SIF nel falsars 1 rsul:ati reali dell’esperimento e ['ulteriore conferma
dei “sostegno” della traccia da parte degli operatori e ¢zl sistama (a seguito delia
5ua inizializzazicne e delia risposia &zl SIF) apparz evidente s2 si peasa che, dopo
una serie di battute nulle (cui non corrisponde infattt un SIF di risposta da parte
dell’aere0) ¢1d che viene rivelato dal radar di Marsala non € ['F104, ma il DC9.

Dalle 13.00.439 alle 18.02.134 alla NTN GEO033 (e cioé al’F104 che ha SI3
4200) viene asssciato 1l SIF3 4321 (e cioé quello del DC9). Durante questo
.periado la rotta dell’F104 (quale ricostruibile dalla successione dell’ultimo plot
con il suo SIF e del primo che lo riprende) varia da 105 a 213.

Tutto cid fa ritscere che anche in un altro periodo (dalle cre 17.58.539) in cui si
hanno barttute di qualita 6 e 5 per cinque volte e si perde il SIF, le batrute di qualita
7 che riportano l'aereo ia “visibilitd”, ma solo apparente, dipendano in realta ca
interventi del TPO o del sistema (cross- rell). Si noti che cid0 si venfica In
coordinate che mutano ma che comunque sono prossime a quelle dell’incidentz (x
25 y 112 3), anche come valore di quota.

Dunque in molte occasioni antecedenti all’unica rappresentata in allegato alla
relazione PRATIS, e cioé quella che ha luogo tra le 18.10 e le 18.16, 'F104 non é
stato in realtd detetto, nonostante avesse il trasponder accesa.
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.causate dal caccia. a

Venendo a quest’ultima ‘intercettazione”, si osserva che 'F104 ha ancora it
trasponder in funzione. Per quattro giri d’antenna I’F104 non viene rivelato. Non é
dato sapere se il ritomo a qualitd 7 sia avvenuto per una nuova detezione
dell’aereo, oppure per intervento manuale dell’operatore e, nel primo caso, se la
detezione sia stata agevolata dalla risposta del secondario. Sembrerebbe che il
recupero della traccia sia avvenuta per intervento manuale, visto che alla prima
battuta a qualitd 7 successiva alla perdita di detezione non corrisponde una
risposta del secondario.

Non ¢ stato possibile effetruare una completa comparazione dei dati di Marsala
con quelli di Ciampino, anche perché la stampa non ¢ completa, in quanto per
alcuni orari manca l’estrattore | del Marconi.

La comparazione sommaria che si € potuta fare conferma che Ciampino ha visto
I’F104 come solo primario. ’

Anche in questo casc, perd, la rappresentazione sul PPI non conseate di
comprendere appizno il valore dell’esperimentd. Occorre infatti tener conto del
fatto che il disastro ebbe luogo al limite di portata dei radar di Fiumicino e cioé
alle coordinate approssimativamente X 30 e y -127.

E’ dunque vero che il Marconi veds con una buona regoalaritd il caccia, ma
significativameate lo perde proprio quando si approssima alle coordinate
sudde:te. Infattt I'ultimo PR di una serie continua é a x 35.14 e v -119.13 all2 ore
17.44.32; in seguito si ka un solo alwro ritorno, alle 17.45.02 e con coordinate x
36.29 -y -122.17. Le bartue riprendono alle 17.46.17; noa si vede pit il DC9, ma
poiché le batrutesono moito spostate a Est ¢ immaginabile che esse siano state

Nell’intercettazione dalle 17.56/18.01 (= che dovrebbe corrispondere ai dati ci
Marsala delle 17.38.539 = ss., di cui s’¢ detto).I’F104 € rivelato solo circa ura
battuta su sette/otto. Non a caso la localizzazione é effettivamente prossima a
quella del disastro. Il paragone con Marsala ¢ assai utile.

In comrispondenza poi con il terzo esperimento, registrato da Marsala alle 18.10 e
ss., di cui s’& gia detto, Ciampino vede plots di solo primario, che potrebbero esser
attribuiti all’F104 alle 18.11.57, alle 18.12.13, alle 18.12.26, alle 18.13.29.

Quindi anche in questa circostanza il Marconi avrebbe detento il caccia un numero
di volt= non dissimile da quello registrato il 27 giugno 1980.

)
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In tue questi casi, peralno, a comeiazione tra i ploes da parte di cal osserva avvisn
perché si & a conoscenza che in quel luogo e in quel momento vi é effettivamente
I'aereo da caccia. Qualora questa consapevolezza non vi fosse, sarebbe difficile
correlare ritorni radar a distanze superiori anche a dieci giri d'antenna. )
Nessuno di questi esperimenti ¢ stato riferito nella relazione, né & desumibile dai
dati del PPL

In conclusione, gia dall’esame della relazione della Commissione PRATIS e
dei suoi allegati risultava che - contrariamente a quanto vi era affermato - i
dati desumibili confermavano che-la situazione vista da Ciampino era assai
simile a quella del 1980 e che la diversa visibilita da parte del radar di
Marsala poteva dipendere da situazioni contingenti (diversa portata effettiva
dell’apparato - riconoscibilita dei plots dell’aereo estraneo da parte del
sistema, secondo i parametri di cofrelazione predeterminati).

L’acquisizione della documentazione non allegata dalla Commissione al suo
elaborato e quindi non trasmessa all’Autorifa Giudiziaria consente poi di
affermare con certezza che I’esperimento é stato condotto con modalita tali
da modificare radicalmente la situazione di fatto e da rendere non attendibili
1 dad di Marsala. '

Se infine la lettura delle THR che si é proposta &, anche solo parzialmente,
attendibile, deve riconoscersi che ci si trova dinnanzi a un’alterazione dei dati
obbiertivi, che non rieatra pit nel campo delle legitrime diversita di
valutazione e di interpretazione.

<

II. 16.. CONCLUSIONT PROVVISORIE SUI DATI RADAR CIVILI.

Concludendo provvisoricmente, si pud affermare che i dati dei radar di
Ciampino - Fiumicino degli istanti immediatamente antecedenti e successivi a
quello del disastro suggeriscono, in se’ considerati, I’ipotesi della presenza di
almeno un aereo estraneo, che volava prive di trasponder_e con rotta
originariamente parallela a quella del DC9 e poi a questa ortogonale.

Tale interpretazione non é contraddetta da nessun dato radaristico. Essa e
congruente con la localizzazione dei frammenti del DC9 e di altri oggetti
recuperati. Accettata la presenza di un aereo, essa é corroborata dal calcolo
delle probabilita a posteriori, rispetto all’ipotesi di plots anomali.
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E’ perd possibile anche un’interpretazione che escluda la presenza di altri
aerei. Tale interpretazione, pur non suggerita dai dati radar in una lettura
non solo immediata, ma anche corretta alla luce delle pilt articolate
conoscenze ormai disponibili, &€ comunque accettabile. Essa pero presuppone
anche ’accettazione di eventi altamente improbabili, sia singolarmente presi
(plots anomali, antecedenti e successivi) che per la loro significativita (si tratta
cioé di eventi sempre e solo correlabili con la presenza di altri aerei).

L’aiternativa tra quests due ipotesi non potra essere sciolta, senza il conforto di
una serie di elementi esterni. In primo luogo la compatibilitd di un’ipotesi
“esterna” coa i danni riportati dall’aereo; di questo si e’ gid in parte detto e vi si
torzera al termine cella ricostruzione del materiale probatorio. In secondo luogo il
coordinamento con il materiale documentale e testimoniale concernente gli altri
siti radar. Infine, il coordinamento coa il materiale documentalz e testimoniale di
tipo diverso (come quello concemnente il contesto, da cui dipeade in larga misura

la valutazione del parametro deila verosimiglianza nel calcolo della probabilita).
]

ol
II.17. LA ROTTA DEL DC 9. PREMESSA.

L tpctesi delia presenza di un secondo asreo nascosto dal DCY =ra staia formulara
2'd nel 1992, a2 partre dalla considerazione che alcuni echi, a parirs dalla
scansione - 13, rilevati dal radar Marconi presentavano spostamenti azimutali
maggiori di quelli normalmente rilevabili®® . L’individuazione di regole di
funzionamento degli apparati™Kiverse da quelle in origine ritenute aveva poi
consentito di spiegare alcune delle fluttuazioni. A detta dei Consulenti di parte
civile, pero’, te plots (-12, - 11 e -10) restavano privi di ragionevole
[Interpretazione ¢ anzi suggerivano effetti di interferenza causati dalla prossimita di

pil oggerti rilevati dal radar.

Nel 1994/95 i Consulenti ¢i parte civile hanno riproposto le antiche
argomentazioni, rivedendole pero’ alla luce delle. acquisizioni circa le effettive
modalita di funzionamento del radar. Essi, in particolare, hango cercato di
ricostruire gli spostamenti azimutali massimi che avrebbero potuto prevedersi,
rispetto alla rotta del DC9, applicando la metodologia che gia si e’ esaminata a
proposito della correlazione plots / relitti; i dati provenienti dalle informazioni
circa la qualita del segnalz, pero’ non hanno potuto esser utilizzate, giacche’ tale
informazione non &’ registraza quando vi e’ risposta del secondario (i plots -12 e -
10 sono combinati, quello -11 ¢’ di solo secondario)%_e informazioni sulle

™ Memoria dei Consulenti di parte civile presentata il 21 maggio 1992.




~
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lmpronte sono comunque slaid uiuiziate, ma con procedimeatd lugicarmenacs
rovesciato: si ¢ cioé ricostruita 'impronta che il DC9 avrebbe dovuto creare,
calcolandola a partire dalle informazioni ottenute osservando altri aerei a distanza
analoga, con medesima prospettiva radiale e di analoga superficie riflettente. Si &
dunque formulata un’ipotesi di impronta, per la posizione spaziale del DCYesié
quindi calcolato il limite massimo di spostamento azimutale su bersaglio singolo.
Si sono quindi costruite ipotest di interferenza con altro oggetto e si sono calcolate
le impronte prodotte dalla somma dei due bersagli vicini, per via dei not
meccanismi di mascheramento.

Lo spostamento verso Est det tre echi, superiore ai limiti di tolleranza individuati
in via teorica, viene quindi giustificata con gli effetti di cattura o cancellazione,
derivanti dal mascheramento (blanking). Tali effetti sarebbero anche la causa della
scomparsa del primario nel polt-11.

Coansiderando poi anche i plots 0, 1 € 3 (per quest’ultimi, le estrapolazioni ottenute
dai due plots atraverso lo studio dellz impronte) e costruendo ipozesi di traiettoria,
si giunge a ipotizzare che gli spostamenti azmhutali siano stati effetto non di
cattura ma di cancellazione (mascheramento).

I Consulenti, in conclusione, affermano che lo spostamento azimutale det tre plots
antzcedenti a quello dell’izcidents non sia giustificabile dalls prevedibili
fluttuazioni del dato estratto, causate dai noti meccanismi sia di flutruazione del
segnale che di logica dei circuiti di integrazione e di estrazione. Essi quindi non
sono prodotii da singoli cggatri.

Affermano poi che & possibile invece atribuire quegli spostamenti azimutali alle
interferenze di due oggetti vicini; ipotizzando particolari modalita di attivazione
deila logica del blanking ricostruiscono le possibili~posizioni spaziali dei due
oggetti (tno dei quali noto, il DCS) e le correlano tra di loro e coa quelle degli
aggatti che hanno dato luogo a echi successivi. Tale correlazione ¢’ compatibile,
per direzione e quantita del moto, con un secondo aereo, che vola parallelamente
al DC9 fino al punto 0 e che poi si separa, dando luogo ai due ritorni 1 e 3
(rielaborati). _
Il Collegio SANTINT aveva proposto una spiegazione del tutto diversa di tali
spostamenti, a partire cdal plot -12. Si € infatti ipotizzato che lo spostamento
angolare di questo plor fosse stato causato dagli effetti della polarizzazione
conseguente al processo di estrazione, in un caso di scollamento tra primario e
secondario (pag. V-30). Per controllare I'ipotesi veniva effettuata un’indagine su
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ciague tracce analoghe 2 si iadividuava una deviazione standard di 0.25 ¢ casi &1
spostamento nell’ordine di 0.6 / 0.8 gradi nelle tracce A1235, AO225 e A5340.

Tuttavia, lo spostamento osservato sulla traccia del DC9 & superiore al grado e quindi
sia alla deviazione standard ipotizzata sia ai singoli casi osservati in altre tracce.”

II Collegio osservava quindi che “il maggiore scostamento .. pud essere
giustificato da componenti a bassa frequenza (‘lenti’) nella variabilita del rapporto
SIN** dovuto al diagramma polare di backscattering dell’aereo, perché 1’aereo
aveva una traiettoria all’incirca radiale, relativamente alle altre tracce osservate.
Peraltro una diminuzione S/N, che porti al limite di visibilita del radar, comporta
un decremento medio dell’angolo osservato di circa 0.6°, che addizionati ai 0.3°
tra PR.SSR e SSR ... pud giustificare I’andamento [di cui s’¢ detto]” (pag. V-31).

I Collegio concludeva dunque escludendo che esistessero prove di un altro
aereo, sia nella fase iniziale e intermedia che nella fase terminale del volo.
1

Sembra, dalla non chiara esposizione del ColleZio di un tema non affrontato in
precedenza e quindi non ben esplicato anche durante le operazioni pentali,
comprendersi cae {‘esasperazione nel neswo caso dell’efferto osservato neile aime
Tacce sia fato dipendere da un'ultsrior? variazione neganv: asla frrzs del
segnale, che gii si era tndividuata coms czusa della deviazicae tra SSR 2 PR, in
considerazione che la taratura dell’allineamento tra i due dati viene effettuata con
un alto rapporto S/N. Questa ulteriore variazione sarebbe dovuta ail’angolo con il
quale l'aerz0, di coda, si preszatava rispetto all’antenna radar.

Analoghi (ma evidentemente non uguali) scostamenti angolari sono riscontrati sia
sulla stessa traccia che in altre esaminate.

Ma la traccia del DC9 presenta altri aspetti singolari, che potrebbero esser
interpretati come indicativi della presenza di un secondo aereo, privo di
trasponder. -

Tre plots di primo primario appaiono a est del DC9 dopo le 18.40. Un quarto plot
di solo primario appars, sempre ad est, aile 18.41.05. Quest’ultimo eco resta senza
possibile spiegazione; gli altri tre potrebbero esser interpretati come “falst plot
dovuti al blzniking” con il quale si era cercato di porre rimedio, nel 1974, al fatto

*® Estrapolando dalla relazione peritale PAOLONI, in materia fonica, si puo definire il rapporto
SN come rapporio sezale/rumore, che “rappresenta la differenza numerica tra il livello ... del
segnale ... e il livello ... del rumore, entrambi misurati separatamente e riferiti a uno stesso punto”™;
relazione depositata il 17 aprile 1992, cap. [L.
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cine 1l radar Marconl “presentava delie uscite aliungate circa INM . Questo
particolare meccanismo di mascheramento funzionava nascondendo I'impulso a
circa INM. Cio comportava la possibilita di splitting in distanza, dovuti a echi
molto forti: una parte del segnale residuo, dopo il mascheramento, dava,ancora
luogo a detezione e formava quindi un plot, spostato in distanza. Poiché un
fenomeno analogo viene osservato su di un’altra traccia (la 1141, dopo circa 47’
approssimativaments= nello stesso punto) il Collegio aggiunge che I'allungamento
dell’impulso, causante l'intervento del mascteramento e quindi lo splitting,
potrebbe esser dovuto alla particolare situazione geografica. I fenomeno
(multipath) & detto essersi attenuato per modifiche negli apparati avvenute negli

. . . 2
anni ‘82 - 83, non meglio specificate®'" .

In un allegato (allegato M) si descrive nei dettagli la catena di amplificazione del
radar, responsabile del fenomeno, e si individuano i limiti teorici
dell’allungamento, corrispondenti a INM.

Notano pero’ 1 Consulenti di parte civile che!i tre plots anomali presentano
allungamenti assai superiori a tale limitz e cfoé di 1.13, 1.18 e 1.13 NM.
Osservano pei, pil in geznerale, che non & chiaro con quali crterd siz sta:
effettuato il “test di splizing” cui i Periti si richiamano; le soglie del test, tuntavia,
sembrano esser state individuate con criteri 'difformi da quelle inaicate
nell’allezato M & quindi anche i risultati di tale test non sarebbero validi.

Csservavano aacora | Coasulenti:

“A ulteriore riprova dal fatto che, nell’intomo dei punti considerati, i tracciati
radar del DC9 rfon possono esser ritsnuti “regolari”, vanno tenuti presanti i
segugnti ulteriori elementi: .

e accaato ai e plots sopra citati vi sono, dopo 28s €78 3s, altri due plots isolati di
solo primario pells imm2diate vicinanze della traccia del DC?

e alle tarute - | e -3 rispetto al primo dei tre plots in questione si verificano due
casi di separazione fra rilevamento primario e sacondario: le differenze azimuzali
tra i due rilevamenti sono 1.13° e 0.43° mentre le differenze in range sono
nspettivamente 0 NM ¢ 0.07 NM

=% Dichiarazioni rese da LABOZZETTA il I8 ortobre 1990

#1 = . ragioni pratiche dovute a non linearita (che sembra siano state superate negli anni 1982 /
33) fanno ritenere che il fenomeno in oggetto fosse pi rilevante” Pag. V-36 . Nell'allegato M non
si dice molto di pia: “E’ anche disponibile agli atti che negli anni successivi all’incidente .. il
ricevitore é stato moditicato, che ['effetto delle ‘uscite allungate’ si é ridotto ‘ma, per certo, la
soglia di blanking non fu variata (ancora dalla deposizione dell’'Ing. Labozzerta)”.
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e esaminando il corrispondente tratto del tracciato radar Selenia si osservano,
sempre nell’intorno del periodo in cui si sono verificate le anomalie sopra rilevate
per il Marconi, fenomeni di sdoppiamento dei rilevamenti SSR; in altre parole,
accanto a un rilevamento regolare (SSR+PR) si trova, con lo stesso range £ con lo
stesso codice di risposta SSR, un rilevamento di solo SSR con differente
coordinata azimutale”.

In conclusione, le argomentazioni del Collegio peritale non appaiono coavinceati.
Ancora una volta, per interpretare elementi anomali, dei quali era possibile una
spiegazione alternativa connessa con la presenza di aerei, era infatti necessario
ricorrere a strumenti che immutavano l'ordinario armamentario di lettura del dato
radar e per di pil spingendoli ai limiti della loro prevista operativita.

D’altra parte, il punto della possibile presenza di un aereo nella scia del DC9 ha
riflessi notevoli, sia perché rende possibile I'ipotesi sulle cause del disastro della
near collision, sia perché giustifica la manovia dell’aereo (o degli aeret) che
avevano dato luogo ai plots -17 2 -12.

Una pit completa lettura della traccia del DC9 dalle sue origini appariva, infine,
necessaria in considerazione sia di altre anomalie rilevate prima del periodo sia
qui esaminato, sia perché da essa potevano venire elementi utili per la valutazione
&t condotte assai singolari, ctie st erano verificate get siti del grossatano. Su questo

t
punto si tornerd. Qui bastu ricordare che i nastni di Poggio Ballone con la
registrazione deila nowte del 27 giugno 1980, benché richiesti sin dal primo

momento  dall’Autorita Giudiziaria di  Palermo. e benché effenivamente

“concentrati” a Bocca di Falco, erano poi spa.n'ti: prima che I'A.G. potesse
entrame in possesso. Ne era stata consegnata una “‘riduzione” che pero’ conteneva
un buco nella stampa dei dati in un momento temporale particolarmente
significativo ¢ con modalita tali (per ’assenza di messaggi di diagnostica) da far
ritenere possibile che la mancanza dei dati non fosse dovuta a cause tecniche, ma a
una manipolazione. Cid si ricollegava ad altri, numerosi e veramente inquietanti,
episodi verificatisi a Poggio Ballone e Grosseto, che molto hanno impegnato
I’Ufficio, nel tentativo di giungere a una chiarificazione.

Si disponeva quindi una perizia radaristica, con lo scopo - tra gli altri - di
ricostruire ogni elemento del volo del DC9.

"
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1. 18. 1 RADAR MILITARI

Per affrontare questo aspetto si € perd reso necessario esaminare la questione della
completezza e attendibilita dei dati provenienti dai radar militari. Si € gia pil volte
accennato, nel corso della requisitoria, ai dati provenienti da alcuni siti militari,
per coordinarli con quelli provenienti dai siti “civili” (anche se tali non erano:
all’epoca, si ricorderd, facevano tutti capo all’Aeronautica Militare) e cioé quelli
dedicati al contollo del traffico aereo.

E’ ora necessario affrontare espressamente la questione sopra indicata,
limitatamente ai radar che insistettero sulla traccia del DC9 e dei cui dati
disponiamo (alcuni infatti sono andati perduti), come premessa di una completa
rilettura sia del tracciato di volo del DC9 e degli eventuali aerei che con esso
possano aver interferito, sia per la ricostruzione conclusiva del momento
dell’incidents, sulla base di tutte le informazioni disponibili.

In aloa parte della requisitoria si affrontera 12 tematica della soppressione e
manipolazione dei matenali giunti all’ Autorita *Giudiziaria. Qui la si affrontera
solo incidentalmente ¢ nei limiti in cui ¢ necessario ai fini della risoluzione dei
Juesii in gattazione. ’

IT. 18. 1. I DATI DEL SITO DI POTENZA PICENA.
I 10 luglio 1980 una riduzione dati del radar di Potenza Picena, che va dalle ore

18.00.00 alls ore 21.17.025, viene consegnata dal Sito al 1° ROC- SOC
dell’ Aeronauticagin esecuzione dell’originario decreto di acquisizione di tuta la

documentazione radar. [l ROC trasmere il documento, a sua volta, aila 1* Regione

Aerea, che lo trasmetie allo SMA. Qui rimane fino 2l 31 gennaio 1991, quando
finalmente viene inviato alla Commissione parlamentare d’inchiesta sulle stragi e
finalmente, ma solo il 1° giugno 1991, perviene all’A.G.

I nastro con le registrazioni, invece, non € mai stato consegnato ¢ non risulta esser
stato conservato. -

La riduzione dati contiene un arresto di stampa alle ore 20.15.595 e riprende, dopo
alcuni messaggi indicativi di tentativi di ripresa della riduzione, alle ore 20.16.137

>

La data di stampa della nduzione
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L’orologio di Potenza Picena £ spostato, rispetto a quello di Poggio Ballone, d:
oltre due minuti.

Potenza Picena registra alle ore 18.22.23 la traccia del DC9, trasmessa da Poggio
Renatico come LE026 e SIF3 1136. Questa traccia ¢ eliminata dal sistema alle
18.23.32. Alle 18.23.43 compare pero un’altra traccia, sempre con codice SIF
1136 cui é assegnato I’identificativo LG461 (entry 62). La cancellazione, secondo
i Periti radaristici, fu effettuata dall’operatore, che si era accorto della
duplicazione di un’unica traccia. Alle 18.34.53 Poggio Renatico interrompe la
trasmissione in cross tell della traccia, che perd viene rpresa, sempre come
remota, dalla trasmissione in cross tell di Poggio Ballone dalle 18.27.41 alle
18.34.53. Immediatamente dopo l'ultima trasmissione in cross tell da Poggio
Ballone compaiono tre record successivi che la indicano come locale: essi pero’
vanno interpretati come azioni a console dell’operatore, non corrispondenti alla
pocizione reale dell’azreo. o

E’ da segnalare che cal tabulato di Poggio Ballone risulta che questo sito aveve,
poco prima delle 18.27.41, scambiato la traccif LG461 (DC9 ITAVIA con SIF
1136) con que'la LE157 (F28 con SIF 1133 - si tratta del volo ITAVIA Bergamo -
Ciampino IH779) a causa della vicinanza dellz due wracce. Tale errore @ registraio
anche da Potenza Picena cac alle ore 18.25.32 atmibuisce alla LEL157 11 SIF3 1132,
Cid causa anche uno sdoppiamento di traccia (una ricevuta da Poggio Ballene 2
una da Potznza Picena). La LE137 continua a esserz associata al DC9. Allz
18.27.10 le tracce si separano notevolmente a causa di un intervento di ua
operatcre di Poggio Balione, che associa la traccia a un alwo aereo. Le tracce st
riavvicinano alle 18.28.31 (cid in corrispondanza di un’azione dell’operators ci
Poggio Ballone, al corrispondente tempo, che elimina la propria locale LE157 e la
" rlassyme come remota ricevuta da PR). Infine la duplicazione cessa alle 18.30.05
¢ da quel momento la traccia prosegue con SIF3 1133 fino alle 18.46.16 quando
viene eliminata dal sistema.

In conclusione, il SIF3 1136 viene associato alla LG461 ricevuta da Pogzgin
Ballone, per il quale & locale, e alla LE157, che a sua volta ¢ sdoppiata, perchs
Potenza Picena la riceve sia da Poggio Renatico che da Poggio Ballgne, il quale a
sua volta la riceve da Poggio Renatico. ~

Per di piu, sul tabulato compare anche una seconda LG461 (temporalmente in
realtd la prima), con entry diversa da quella prima esaminata (entry 61 anziché
62). Essa é registrata dalle 18.14.45 alle 18.19.11. Inizialmente non & associata ad
alcun SIF; poi gli viene ataibuito il SIF3 1000.




Requisitorie P.P. N. 266/90 A P.M. e 527/84 A G.]. “cd. Strage di USTICA”

Altro elemento rilevabiie dal tabulato & costituto daila raccia LEO11, che divenne
poi LL464. Si tratta della copia di F104 che intersecano la rotta del DC9, come si
pud ricavare anche dai SIF dimodo 1 e 2.

Questo complesso scenario sard molto utile per verificare i dati di Poggio Ballone
e per interpretare gli elementi anomali che, proprio intorno alla cessazione di
riduzione dati della prima THR di Poggio Ballone, sono ricavabili dalle
registrazioni di Fiumicino / Ciampino.

II. 18. 2. I DATI DEL RADAR DI POGGIO BALLONE

Infatti per questo sito si dispone di due stampe di riduzioni ‘dati. La prima fu
acquisita il 30 giugno 1990 presso il lf’ ROC (si dispone anche di altre dus copig,
identiche, sequestrate presso I'ITAV e la 1* Regione Acrea).

Essa contiene i dati del volo del DC9 fin dal momento in cui ques:a traccia viene
registrata come LE157 (entry 6) remota ricevuta™da PR (Poggio Renatico) alle ore
18.26.14 (tempo di Poggio Ballone). I dati perd si interrompono alle 18.30.18,
quando vi & - senza alcun messaggio di diagnostica - un salto nella stampa <z
dati, che riprendono soio aii2 18.33.53, ma senza che vi sia pid alcun dato reiativy
alla pradenta traccia.

T'n altro salto nella trascazione dei dati avviene dalle orz 16.14 alle ore 17.30.

0 27 marzo 1696, con mocalitd che costtuiscono cggetto Ci separato

Sov

procedimento, ft acquisita un secondo tabulato di riduzioni dati del 27 giugno

1980, Essa differisce da quella in precedenza acquisita, giacche’ coatiene un buco

che va dalle ore 18.31.540 alle ore 18.36.251.

Anche integrando 1 dati provenienti dai due takulati, fimane un vuoto di stampa
che va dalle 18.31.540 alle 18.33.535.

Il fatto che, almeno in parte, il secondo tabulato contenga dati assgati nel primo
implica che non si trattd di un difetto nella registrazione dei dati, md che vi fu un
intervento nella fase di stampa. Tale intervento, peraltro, fu tale da evitare 1
messaggi di diagnostica (e cioé quelli che indicano la fine stampa e l’inizio
stampa). . :

Il tempc di Poggio Ballone & diverso da quello di Potenza Picena. Va

a1

incrementato di 2°45”.
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La traccia LE157, che sara associata al DC9, viene registrata alle 18.26.14 come
remota ricevuta da Poggio Renatico ¢ le viene associato il SIF3 1133. A seguito di
un intervento del sito remoto, la traccia viene associata al SIF3 1136 (e cio¢ a
quello del DC9) alle 18.28.15 (tale orario corrisponde effettivamente a quello di
Poggio Ballone, in cui si verifica la medesima associazione: 18.25.30). Vi & poi il
salto dati di cul s’é detto, dopo il quale la traccia LE157 non compare piu nella
prima THR di Poggio Ballone.

A seguito del sequestro della seconda riduzione dati sono ora disponibili ulteriori
informazioni.

Innanzitutto si conferma quanto poteva dedursi dal tabulato di Potenza Picena e
cioé che viene effettuata una correlazione manuale con la traccia AA433, che
determira il forte spostamento registrato da Potenza Picena. La cancellazione
della waccia LEL57 (risultante dai tabulati di Potenza Picena) non & perd
individuabile in quelli di Poggio Ballone e deve quindi essere avvenuta nella zona
non coperta dai due tabulati, come risultzrebbe anche dalla cormrispondenza
temporale con gli ultimi dati trasmessi a Potenza Picena (18.29.54, corrispondenti
a 18.33.39 di Poggio Ballone). ‘

L'analisi del tabulato conferma poi anche la commistione wa i veil F28 (che
sarebbe atterrato a Clampino e che aveva SIF3 1133) e DC9 (SIF3 1136) avvenuta
intorno alla traccia LG461, di cui s’¢ gid detto a proposito di Potenza Picena.
Secondo 1 periti radaristici, la traccia LE157, eliminata manualmente da Poggio

Ballcne, cerrela con la rona del DC9 assai pid di quelia a tale aerco associata

(LG461) e che invece sarebbe correlabile all F28 destinato a Ciampino.

Il secondo tabulato consente poi anche di aggiungere informazioni sulla traccia

AA464 - LL464, correlata con il volo di addestramento dei due caccia F104, che
atterreranno a Grosseto. -
Si sottolinea che ¢ pacifico che la traccia suddetta rappresenta due aerei militari in
volo ravvicinato. Essi quindi vengozo visti e rappresentati dal radar come un solo
bersaglio. Cio avviene anche per i radar di Fiumicino. Si deve téner conto di
questo dato di fatto quando si dovra valutare la presenza di oggetti vicini e
interpretare i plots -17 e -12.

Va poi notato che la traccia AA433, che determina una correlazione manuale con
la LE157, il suo spostamento e quindi la decisione della cancellazione, e’
registrata come pending cio¢ in afttesa di identificazione per due battute. Essa sara

N
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oggento di particolare approfondimento, perché indicata come correiabile con un
aereo che si inserisce nella rotta del DC9 e che vi si occulta.

II. 18. 3. I DATI DEL RADAR DI LICOLA

Nessun dubbio vi & sulla inattendibilita dei dati forniti dall’ Aeronautica Militare e
relativi alla Base di Licola.

Licola aveva piena visibilita nella zona ove si ¢ verificato [’incidente, ma
esclusivamente per un velivolo di superficie radar equivalen:e di 10 m?, come il
DC9; per un vehvolo da caccia, per il quale si ipotizza una superficie radar
equivalente di soli 2 m?, la visibilita si poteva ottenere solo per quote superiori ai
25.000 piedi (e quindi oltre la quota di volo del DC9)*"*.

La Base, 1noItr~, nel 1980 non era Stata ancora automatizzata ¢ funzionava con
modalitd dewe “fonetico - manuale™ il dato percepito dal radar wveniva
rappresentato su schermi; il personale addetto o€ leggeva gli slementi di rlievo,
che venivano, da altro personale, trasposti sia su di una lavagna (chz quindi
rappresentava lo stato della situazione 1n movimento, continuamenie aggiornata),
sia su di un registro, denominato DAL

L’accuratezza della trasposizione dei dati veniva quindi a dipendere da una serie
di faror, non ultimo quello vmano. La lettura e la indicazione n2l ragistro dzl
dato dipendeva inranzitutto dalla capacita e dalla diligenza del personale adderto;
questo avrebbe devuto essere altamente specializzato. In realta, una parte delle
operazioni venivasvolta da personale di leva.

.L'll.'luglio 1980, in allegato alla nota n. G.33-91/589/1, it CRAM di Licola

wasmetteva  all’Autorita Giudiziaria un  “plottaggio del giorno 27/6/30 -
Avvistamenti radar effettuati nella Zona del Tireno dalle ore 1800/Z alle ore
2134/Z2”. =

1l “plottaggio” consiste nella aggregazione di una serie di informazioni (tempo,
localizzazione, quota, forza e cioé numero dei componenti dell’avvistamento,
velocita, numero di traccia e identificazione) ricavate dal DA e poste in relazione
tra loro in maniera da formare tracce di aeromobili.

~

B2 yerbale di operazioni peritali del 4 gennaio 1990, ove peraltro si aggiunge che le condizioni in
cui si trovava il vecchio radar di Liccla al momento del famo tale previsione deve essere
ulteriormente limitata del 20% circa. Si vedano anche le valutazioni, sostanzialmente coincidenti
per cio che concerne i limiti teorici, della Commissione dello Stato Maggiors, gia citaca.

(0%}
-
(@8
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In detto plottaggio il DC9 ITAVIA ¢ identificabile con la traccia LK477.

In realtd, i dati riportati nel plottaggio differiscono sostanzialmente da quelli
desumibili dalle conversazioni telefoniche registrate e che dovrebbero anche esser
stati trascritti in telex inviati da Licola al 3° ROC di Martina Franca e che sono
stati soppressi, sia nella sede di origine che nell’Ente di destinazione.

Sin dalla sera stessa del 27 giugno, infatti, Licola aveva trasmesso
telefonicamente, su richiesta del 3° ROC, un plottaggio dei dati estratti dal DAL.
Una richiesta analoga era stata avanzata anche agli altri centri della Difesa Aerea.
Nessuno dei telex che furono inviati in evasione dell’ordine dell’Ente superiore &
stato rinvenuto, né presso gli enti originatari, né presso il 3° ROC.

Da diverse telefonate emerge infatti che gia poche ore dopo la perdita del DC9
Martinafranca disponeva che i diversi Siti radar trasmettessero i plottaggi del
velivolo (tra Licola e Martina Franca delle orz 19.28, 19.32, 19.36; tra Martina
Franca e Marsala delle ore 19.47) e in particolare?

Alle ore 19.41 SASSO ordina a BARCA (Licola) di inviare il plottaggio
deil’AG266 (identificata come il DC9) per telescrivente; nel minuto successivo e
poi aile 16.44 si ordina di plottare e di inviare con o stesso mezzo anche il traffico
“frendly”. Alle 20.07 PATRONI GRIFFI ordina a DI MICCO di inviare per
telzscrivente anche 1 tracciatt degli altri aerei coatrollati. Alle 21.20 BARCA
comunica di aver rasmesso due tracce {e cioé I'AG266 e la LK477, ciI. telefonata
di conferma della ricezione del telex delle 23.05).

t
Dalla conversazione delle 23.25 tra PATRONI GRIFFT ¢ PRINCIPE (Tacotenente)
risulta che Martina Franca sta “ricostruendo tutta la scena” e che BRACCO
(Potenza Picena) deve comunicare se ha passato agli alti siti una Lima Kilo (2
ci2é con ogni probabilitd la LK477 che in efferti noa risulta né dai tabulati di
Poggio Ballone né da quelli di Potenza Picenza,'Sur avendo la sigla originatrice di
quest’ultimo Sito).

Alle 23.31 (ra METTA e ATTANASI) risulta che un telex & stato ricevuto da
Martina Franca, mentre BRACCO dovrebbe esser impegnato nella data reduction
(come ¢ infatti confermato alle 23.44).

Da notare che alle 23.38 si ascolta sullo sfondo una conversazione relativa alle
informazioni formite da MORO (Marsala) su due tracce, delle quali una viene
considerata inattendibile e non riferentesi a un aeroplano; con il che si conferma,
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oltre alia raccolta de: dati da par:e di Mariina ranca, anche ciie MORO aveva gia
effettuato alle 23.38 una riduzione dati, i cui risultati erano stati comunicati - in
forme che non sono rimaste documentate - a Martina Franca.

Non ¢ possibile verificare quale delle diverse versioni desumibili dai plottaggi di
Licola corrisponda a cid che fu effettivamente visto e trasposto nella notte del 27
giugno dal GRAM di Licola, in quanto il DAL é stato distrutto.

Certo & che il plottaggio dell’ll luglio 1980 non corrisponde ai dati telefonici,
trasmessi nell’immediatezza al 3° ROC: '

Nelle conversazioni delle ore’19.32 e 19.35L nsulta che alle ore 19.00L (e cioé in
coincidenza con il momento del disastro) Licola aveva avvistato un non meglio
definito “traffico” nel punto PKO0O10 (corrispondente alle coordinate geografiche
39°10°N - 13°00E) e identificato con TKIN AG266; il traffico perd non € trasposto
nel plottaggio dell’ 11 luglio.
L]

La storia dell’AG266 ¢ molto importante, #nche perché essa si ricollega
all’interpretazione delle tracce PR7 e PRS; proprio l'individuazione della
originaria AG2695 potrebbe in realta essere una delie ragioni della soppressione dei
DAl

La traccia di riferimento, cui sard poi attribuiio il NTN AG266, é il volo Air Malta
KM153. Essa si origina come MG715 con SIF-3 = 0323, trasmessa da Marsigiia,
poi LG477 con SIF-3 = 0323 presa in carico dal sito di Morara 2 da guest’uliimo
trasmessa a Poggio Ballone; quindi LG477 con SIF-3 = 12335 nel periodo ia cui &
seguita dal sito 4oscano e con tale codice di SIF-3 anche dal radar civile di
Fiumicino; diviene quindi AG262 per Licola e AG262 e AJ061 per Marsala con il
SIF-3 invariato. -

La traccia in questione avrebbe dovuto esser rilevata su Ponza alle ore 18.50 circa
ed alle ore 19.00 trovarsi nei pressi del luogo det disaswo. In realtd il volo accusa
un rtardo di circa 13,30 minuti e nel momento in cui si sarebbe dovuto trovare
all’altezza di Ponza naviga invece al largo dell’ Argentario.

Secondo 1 “plottaggl” trasmessi da Licola per telefono nell’immediatezza a
Martina Franca (3° ROC), che individuano correttamente il DC9 con la LK477,
che in effetti manifesta 'ultimo plor sul luogo del disastro, un’altra traccia si
trovava nelle stesse coordinate in cui si sarebbe dovuto ovare I’Air Malta qualora
non avesse avuto il suddetto ritardo di 13.30 minuti, ritardo non comunicato ne a
Licola ne a Marsala. :
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Tale traccia ¢ I’AG266 che si trova su Ponza alle 18.50 a coordinate georef
PLO0OS0 ed alle ore 18.59 a 1 minuto dal punto Bravo, circa 25 NM a sud del
punto dell’incidente. I velivolo, alle stato sconosciuto, naviga parallelamente al
DC9 e coincide con il grezzo avvistato dall’IO del sito di Marsala, Marésciallo
CARICO, nonché - in un primo tratto - con l'ultima delle PR avvistate da
Fiumicino (PRS).

Questa traccia, pero, viene fatta scomparirz'nel “plottaggio” che Licola trasmerte
1’11.07.1?80, nel contesto della raccolta del materiale da inviarsi all’Autorita
Giudiziana.

Per poter sopprimere i riferimenti alla traccia AG266 si pongono in essere le
seguenti Operazioni:

 si atribuisce all’Air Malta il N.T.N. AG266, che quel volo perd non ha mai
avuto, come si é visto nella indicazione dei diversi Nato Track Number che il volo
ha via via assunto; “

e si sposta in avanti di 15 minuti circa rispetto ai plottaggl delle telefonate
’AG266;

¢ sparisce il messaggio per telescriveate che Licola trasmette a Marntinafraaca alic
ore 23.05 ¢ che riporta le due tracee come coeve e parallele;

e sparisce il N.T.N. antribuito da Licola all’Air Malta, ma di cui rimane traccia
sul registro dell’[.C. e sulla T.H.R. di Marsala (AG262).

Gli operatort del sito radar di Licola, che nel 1980 operava in fonetico-manuals,
incorrono nello* stesso errore di valutazione degli operatori di Marsala

sull’igentificazione del DC9, dell’ Air Malta e del terzo grezzo ad ovest di Ponza.

Cio in quanto anch’essi, come detto, non sono stati avvisati é si sono resi conto del
ntardo di circa 13.30 minut portato dall’ Air Malta rispetio al piano di volo. In effett il
TPO e I'IO plottano & trasmettono via filo, tra 1¢ ore 18.50 e le 19.00, due tracce,
"’AG266, attribuita prima al DC9Y e successivamente, previo “spostamento” di 15’ sul
plottaggio, all’AIR MALTA, e la LK477 che alla fine verra correlata al DC9. o

L’AG266 viene plottata sino a 30 Miglia a sud dell’incidente in PK0OO10 alle ore
19.00 e tanto si rileva sia dalle telefonate che dall'annotazione sul registro
dell’Intercept Controller (IC) di Marsala (nom & stato invece mai consegnato e
dunque deve considerarsi soppresso il registro del Master Congoller - MC).

(U5
s
[
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Taie traccia viene inizializzata su Ponza alie ore 18.50 e non pud essere 1'AIR
MALTA che, alla stessa ora, si trovava ancora al largo dell’Argentario. Per Licola
non pud neanche essere il DC9 in quanto, come detto, il plottaggio si estende sino
a 30NM a sud dell’incidente e la velocita é stimabile in 600NM, non congruente
con quella del DC9 che in quel momento viaggia a circa 420'460NM (v.
rilevazioni di Fiumicino e Marsala).

Correlabile con il DC9 appare invece la LK477, anche se non é comprensibile
Iattribuzione di un NTN che sembra originato da Potenza Picena e del quale neca
si trova traccia né nella THR di Poggio Ballone né in quella della stessa Potsnza
Picena.

Particolarmente interessante appare la confusione che viene fatia tra la traccia
scenosciuta e quella del DC9, risultante dalle telefonate ¢ dai plottaggi
concernenti le tracce AG266 e LK477,'l2 seconda collocata ad ovest della prima.

L’AG266 viene prima identificata come DC9 (cf. le telefonate citate) e attribuita
poi all’Air Malta. La LK477, sigla di provenienga sconosciuta, viene attribuita al
DC9. Le due tracce sono coeve ¢, dal tracciamento effettuato su cartina GEOREF,
appaiono molto vicine.

Nella registrazione della teleforat intercorsa tra Licola e Martinafanca (zastro 2
canale 14) dalle ore 19.28 si desume come il DC9 ITAVIA sia stato identificato
FRIENDLY e come allo stesso sia stato arttribuito il N.T.N. AG266.

Dello stesso tenore ¢ la telefonata sul canale di registrazione ar. 13 delle ore 19.47
tra Marsala e Licala.

Del Testo, tale annotazione viene poi riportata mel rapporto operativo del
controllors ( regiswo IC) di Marsala ove alle ore 19.45 del 27.06 viene annotato”
da Barca ci cormunicano che probabilmente hanno avvistato TH870 su PNZ alle
18.50\z alle 19.00\z sulla ambra 13B AG266,%stanno sffertuando plottaggio a
Sasso”.

E’ da rilevare che nello stesso documento, ad ore 19.25 viene qualificato con
AG262 il volo KM1353 diretto a Malta. Tale annotazione, importante per le
osservazioni e valutazioni che seguiranno, viene riportata testualmente:

“19.25 check radio con il KM 133 diretto a Malta AG262 a f15370 e chiesta notizia
dell’THS870 risposta negativa”.
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Licola evidenzia neila zona aell’incidente anche la presenza di ug’aitra iraccia e
precisamente la LK477. Cio emerge sia dalle telefonate che dal plottaggio. Si
ricordi che tale traccia, pur avendo un NTN che sembrerebbe originato da Potenza
Picena, non trova riscontro né nei tabulati di Poggio Ballone né in quelli di
Potenza Picena. Alle ore 23.05 (pizza D canale 20 Martinafranca vds. All 11) tale
traccia viene trasmessa insieme all’AG266.

Paradossalmente, nel plottaggio di Licola inviato I'I1 luglio 1980 I'AG266
avvistata da Licola alle ore 18.50 su Ponza (PL0050) e alle 19.00 in PK0O010 (circa
trenta Miglia sud dell’incidente) viene inspiegabilmente attribuita al volo KM 133
(Air Malta) che transita nella zorna 15 minuti dopo, mentre dal citato rapporto del
controllore di Marsala e dalla THR del nastro 100 (All. 13) rsulta chiaramente
che il NTN dell’ Air Malta & 'AG262.

In pratica "Air Malta , assemblati idati delle THR disponibili, viene identificato
con LG477 (THR PP-PB-MA); AG262 (Licola e Marsala ) e AG262 e AJ061
(Licola ¢ Marsala). Di conseguenza, per Licola, Air Malta é AG 262. 11 dao
riportato nel plottaggio dell’ll luglio 1980 di I4cola appare, dunque, divergents
sostanzialmente da quello nisultante dalle telefonate del 27 giugno e comunque
non ¢ in grado di spiegare la coesistenza di AG 266 e LK 477, che vengono
enrambpe atribuite al DCY ITAVIA, la prima nel corso delle telefonate e la

seconda nel pletazgio.

Effettuando un tracciamentd su cartine con coordinate GEOREF le stesse
appaiono, se pur vicine, distinte, separate, e specificamente individuabili.

Tutto quanto sit qui osservato costituisce importante conferma, di carattere

obbiettivo, deile dichiarazioni rese dal Mar. Luciano CARICO - in un contesto di

generale reticenza di quasi tutti gli altri operatori della Sala di Marsala. I
CARICO, infami, ha affermato di aver visto sullo schermo PPI “due tracce
all’altezza di Ponza che scendevano insieme”, una delle quali proseguiva nella

213

medesima direzione, dopo la perdita di qualita della traccia del DC9 ITAVIA~".
La sua attenzione si era quindi concentrata sulla traccia in allarme per bassa qualita.

-

3 “Ricordo che ia sera del 27 giugno 1980 presi normalmente servizio alle or? 20,00 locali ed
assunsi la mia posizione alla consolle come operatore [.0., nel corso del servizio intorno alle ore
18.50 / 18.52Z vidi sul PPI due tracce all’ altezza di Ponza che “scendevano insieme”; poi una di
queste si affievoli e scomparve. . .

Preoccuparo iniziai a informarmi presso i Centri di Roma e Palermo. Del fatto informai subito il
mio diretto superiore, situato alla mia sinistra Tenente GIORDANO, che aveva la qulifica di TPO.
Subito dopo notai molto movimento in sala operativa. Normalmente il piano di volo dei velivoli
che mi consentiva di identificare una waccia come friendly o zombie veniva passato in cross tell. In
seguito al decadimento della maccia chiesi telefonicamente al NIMA di Ciampino e al Centro

S
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*

Per le ragioni che si sono sin qui poste in evidenza, la seconda traccia non pud
certamente essere quella dell’Air Malta. Non ¢ irragionevole che tale traccia non
risulti dalle registrazioni radar e quindi dalla THR, in considerazione della diversa
logica di funzionamento dei radar militari rispetto a quelli civili ¢ alla possibilita -
e anzi alla normalita - di divergenze tra il dato grezzo®'*, presentato all’operatore
dal PPI e quello sintetico, registrato, a seguito dell’inizializzazione automatica o
manuale dei plots correlabili secondo determinate caratteristiche predefinite.

Di utilita per l'identificazione del secondo aereo (giacché immediatamente dopo
vi sono le due interruzioni nelle registrazioni dei dati di Marsala) avrebbe potuto
essere il DAL di Siracusa, il cui estratto fu inviato a Martina Franca. Purtroppo
originale e copia sono statl soppressi.

Le complesse vicende che si sono innanzi descritte sono indicate anche - ma in
modo molto sintetico - dal Collegio SANTINI, che pero si limita a sottolineare
che { “traffici” individuabili sulla base delle registrazioni telefoniche non sono
congruenti cen i dati fsultanti dal plottaggio del’11 luglio 1980. Il Collegio pons
anche in rilievo, ma senza trame alcuno spunto di collegamento con i restanti dati
radaristici, che in numeross conversazioni si indicano un “ultimo punto noto” e la
presenza di una traccia, visia dalla “difesa”, che non somo in alcun modo
relaziorabili con i dati radar noci”™" .

contotlo di Palermo dati sul piano di volo per avere un’ ulteriore conferrna a quanto riporato dal
computer del Cento. .... Dalla visione dei piani ci volo ritenai che la traccia che sorpassd guella
che poi scomparve era quelia ricollegabile all” AIR Malta. Le seguii per qualche minuto. Erano una
dietro I’altra. Quella rewrostante procedeva a velocita superiore. .. Notai sul PP{ due grezzi: uno
‘seguiva l'altro a distanza ravvicinata. Ciod avveniva a sud di Ponza. Fu a quel punto che esclamai,
rivolgendomi 2 GIORDANQ: “cra metee la feccia e sorpassa”. I velivolo che seguiva, a circa 10 -
11 Miglia di distanza, aveva una velocita sugeriors a quella del DCS. Quando notai il decadimento
deila maccia del DTY avvizai il tza. GIORDANO e vidi il secondo grezzo che proseguiva la
traiettoria ... [ due grezzi, quando li vidi per la prima volta, erano gia sull’ aerovia Ambra 3. [l
secondo grezzo I’ ho seguito anche dopo il decadimento della traccia del DC9” (Interrogatorio di
CARICO Luciano in data 16 maggio 1997). Analoghe dichiarazioni aveva reso sin dal 50 maggio
1638, quando aveva amribuito la seconda serie di grezzi sul PPI al Boeing 720dell’ Air Malta.
GIORDANO n2za che il colloquio sia mai avvenuto, ma con argomenti non convincenti, sia perché
in contrasto con i dati obbiettivi che si sono illustrati, sia per il contesto di generale reticenza, sia
infine perché - a dire del CARICO, in confronto con GIORDANO - questi aveva ammesso la
circostanza anche in un colloquio privato, subito prima deil'esame testimoniale del 1988. Né puo
esser argomento contrario [a mancanza della telefonata di CARICO a Fiumicino nelle regsitrazioni,
giacché essa ebbe luogo su linea direrta, della quale mancano i nasti.

** E infanti CARICO chiarisce bene che egli vedeva solo il grezzo di quelli che riteneva essere i
due velivoli DC9 e B720: cfr. 3 aprile 1995, ’

3 Relazione SANTINI, VII-27.
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Si segnala anche che la traccia AJ 421 potrebbe cormrispondere all’aereo Cl41, di
cui si parla in conversazioni telefoniche, ma che né tale traccia, né [’aereo
corrispondono a dati radar.

.

A ci0 si aggiungano le telefonate concernenti la presenza di traffico militare.

In altra parte della requisitoria si parlera dell’informazione, la cui fonte non &
individuata, mancando gran parte delle registrazioni delle conversazioni tra i Siti,
circa gli aerei statunitensi “razzolanti” nella zona del sinistro.

Va perd qui sottolineata, perché tra le possibili interpretazioni degli
accavallamenti di tracce, la telefonata tra PATRONI GRIFFI (Martina Franca) e
ACAMPORA (Licola) delle ore 22 22 (£50 del 4° gruppo di trascrizioni) il cui
coatenuto si trascrive:

Uomo: Pronto? !

PATRONI GRIFFI: L’Alfa Juliet 421 che ci statd plottando cos’¢?

U: Glielo dico subito .. cormungue questo (voce interna: senti per cortesia di alla
forre di Palermo Puata Raist di contattare immediatamente il Soccerso di
Martina, eh, 10 zon riesco a pariars con loro, ¢i richiamarmi) Hens, Charlie 141 2
un militare, 2h!

PATRONTI GRIFFI: Charlie 141?

Uomo: Si

PATRONI GRIFFL Ok, ¢ un vizio di baffone, percid .. ok”

Dunque, la traccia AJ421 (e cioé il DC9 ITAVIA) viene correlata con il volo

nmilitgre di HC141 (aereo da trasporto a getto dell’aeronautica stawunitense), che

peraltro non risulta da nessuna delle informazioni dei radar militari. Tale traccia &,
nzl momento in cui avviene la telefonata, in corso di plottaggio, forse per
tzlescrivente (1l documento, more solito, & stato distrutto sia a Sasso che a Barcz

Per cio che concerne I'interpretazione dell’espressione “baffone”, contenuta nella
telefonata suddetta, non pud non sottolinearsi che vi ¢ una prima spjegazione, che
¢ offerta da PATRONI GRIFFI nella deposizione resa al Giudice Istruttore il 15
gennaio 1992 e secondo la quale il termine si riferirebbe alle caratteristiche
impronte radaristiche di un aereo militare (e cioé il salto nelle distanze tra polts,
derivante dalla velocitd): “Lo spazio tra una bartuta e ’altra. Al 10 sta in questa
posizione, ai 12 sta qui; il segmento che ... molte volte si usava “spaghetti” perché
certe volte venivano fuori delle bartute assurde che non erano ... quando il
plotaggio era in fonetico .. ‘
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Domanda: Quindi che cosa I’aveva meravigliato?

PATRONI GRIFFL: Ho visto una traccia veloce, velocissima .. oltre il normale
..una traccia ... come quando vediamo il Concorde..” (deposizione 8 gennaio
1996).

Secondo PATRONI GRIFFI egli avrebbe proounciato la frase “Ho visto dei
baffoni” e non “E’ un vizio di Baffone”.

Tale interpretazione si basa perd, anche se solo in parte, sul fatto che Licola stia
trasmettendo in cross tell 1 dati, cio che sicuramente non &, visto che la AJ421 & di
molto antecedente e che in realtd - essendo la telefonata intercorsa tra Licola (e
non Marsala, come in un primo tempo ritenuto) e Martina Franca - deve escludersi
tal genere di collegamento. PATRONI GRIFFI potrebbe, perd, aver notato i
“baffoni” anche sul plottaggio cartaceo.

E’ singolare, peralwro, che altn (TODARO, SARDU, ABBATE, GIORDANO,
VITAGGIO, ACAMPORA - Per DI MICCO invece ¢ la dimensione del velivolo
che cambia quella del grezzo) offrano invece *una spiegazione ancora diversa,
correlata alla maggiore dimensione della rappresentazione sullo schermo del piot
derivante da un aer2o militare, per la presenza dei SIF.

Una seconda interpretazione, tuitavia, emerge indirettamente dalla lettura della
trascrizione dell’audizione di Guglielmo LIPPOLIS da parte della Commissione
PISANO (10 aprile 1989) nella quals il LIPPOLIS si riferisce a un “Maggiore coi
batfoni” ceme interlocutore statunitense presso AFSOUTH, per la ricerca degli
aerei militaa di quella nazione eventualmente coinvol:

A3
S“BARALE: Non so se ti ricordi, ma sul quaderno di stazicne a un certo punto
all’inizio ¢’¢ una telefonata del sottufficiale del RSC di Ciampino, il quale dice,
abbiamo saputo dall’ACC, cioé Coatrolio Civile di Ciampino, della presenza in
zona di americani ¢ questo chiedeva al RCC di-Martina appunto se era il caso di
contattare |’ Ambasciata americana.
LIPPOLIS: Qual’ ¢ stata la vostra risposta ?
BARALE: Senza spiegazione e poi parlando con SMELZO é =mersa che il motivo
della domanda era quello di chiedere eventualmente I’intervento di sera.
LIPPOLIS: Si, chiaramente.
BARALE: Secondo quanto previsto dall’accordo di cooperazione ...
LIPPOLIS: Esatto. :
BARALE: .... che ¢’é¢ con la VI Flotta.
LIPPOLIS: Si, ma non fu fatto, mi pare.
BARALE: Non so, non c¢’é scritto altro, Tu non ti ricordi niente?
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LIPPOLIS; Non credo, ma noi chiamavamo AFSOUTH nommalmente dove ci
stava quel simpatico cristiano. —

Interlocutore non ideatificato: I1 Maggiore coi baffoni.

LIPPOLIS: I Maggiore coi baffoni. Quindi se avessimo chiesto ad AFSOUTH ci
sarebbe la registrazione della telefonata, se non lo abbiamo fatto vuol dire che
abbiamo ritenuto che i nostri mezzi erano sufficienti al bisogno e quindi non
c’era...

I: No, c¢’¢ una telefonata fatta da BRUSCHINA

BARALE: Voi non aveate dato seguito a quel discorso semplicemente perché dite
non ce n’¢ bisogno.

LIPPOLIS: Esatto.

BARALE: Siamo in grado ¢ farlo, non serve ['aiuto di nessuno, non vi siete posti
allora il problema-

LIPPOLIS: Nessun problema.

BARALE: E’ una domanda che ¢ un famo che adesso magari pud essere
interpretato diversamente perché se lo dice I’ACC secondo me é perché ha visto
qualche traccia, qualche IFF, qualche cosa che eOIi ha ..

LIPPOLIS: Probabilmente.

BARALE: .. che gli ha ratto pensare alla presenza di qualcun’ altro interprete
come americano in zona.

LiPPOLIS: Indubbiamente.

[: Erano le due ¢ qualcosa.

LIPPOLIS: Oltretutto la VI Flotta quando si muove non si sa mai dove sta.

BARALE: Infati lo sappiamo tuttt bene, no?”.

Dalla conversazione suddetta emerge nnanzitutto che il Maggiore coi baffoni ¢

Uinterlocutore d* AFSOUTH, chiamato abitualmente; in secondo luogo che
. I'intespretazione da darsi alla ricerca di informazioni ¢ connessa con il fatto che i
radar hanno visto qualcosa, interpretato come raffico militare statunitense.
LIPPOLIS, esaminato il 14 gennaio 1992, ka perd asserito di noa saper dirs sz
UUfficiale di coatatto statunitense ad AFSOUTH venisse effentivamente
soprannominato “Baffone” e avesse 1 baffi. Tale incertezza & davvero
incomprensibile, visto che ¢ proprio LIPPOLIS, nella registrazione con BARALE,
a parlare diffusamente dei suot rapporti con Baffone!

L’interpretazione desumibile dalla registrazione LIPPOLIS/BARALE ¢ peraltro
confermata dalla trascnizione effettuata dai Periti [bba e Paoloni della
conversazione delle 22.20, di cut s’¢ gia dewo (baffone e non baffoni ¢ senso
complessivo della frase).
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Infatti, a seguito delle incertezze introdotte dalle osservazioni di PATRONI
GRIFFI, si & disposta una nuova perizia fonica, effettuata con modalita pit
sofisticate, che ha perd lasciato inalterato sostanzialmente il senso della prima
trascrizione, e che ha indicato - senza incertezze - la frase terminale come: *‘Okay,
¢ un (inc.) di baffone, percio..”.

Qualunque sia la lettura da dare alla telefonata, in entrambe le ipotesi si
tratterebbe di riferimenti ad aecei militari non identificati, ma nel secondo caso il
riferimento sarebbe stato espressamente ad aerei appartenenti agli Stati Uniti.

In conclusione, dalle conversazioni tra Martina Franca e Licola nelle ore
immediatamente successive alla perdita del DC9 rsulta |'indicazione di un
traffico militare, sia visto direttamente (baffoni ecc.) che riportato come visto alla
“Difesa aerea” e quindi presumibilmente da altri siti in collegamento cross - tell
con Licola. '

Queste conversazioni coincidono con quanto 'g‘isultante dal plottaggio del 27
giuzno 1930 e i dati risultanti da tale plottaggio sono a loro volta ben integrabili
con qualli ricavabili dalla letrura delle registrazioni del radar Marconi.

Non & possibile accertare chi 2bbia visto e che cosa esattamente sia stato percepito
dai radar, giacché 'unico documento redatto nell’immediatezza, sulla base dei
daii di volta in volta comunicati dagli operatori, e cioé il DAL, & stato soppresso.

Sopprasso € stato anche il relex del Ziomo successivo.

Va osservato, ingidentalmente, che non € esatto quanto riportato nella relazione
peritale SANTINT (f. VII 28) circa il fatto che dalle conversazioni si ricaverebbe

una smentita dell’esistenza di traffico americano. In realtd, dalle conversazioni di

cui si dispone e che sono solo una parte di quelle che avrebbero dovuto esser
registrate e consegnate all’A.G., risulta effettivamente che in una telefonata Licola
- a richiesta di Martina Franca - comunica -di non aver controllato traffico
americano. Ma risulta anche che le ricerche continuarono atrraverso canali le cui
registrazioni non sono giunte fino a noi. Molti sono poi i rifenimenti ad aerei
militari (a partire da Baffone) che non risultano mai identificati. -

[ dati di Licola, dunque, non possono essere direttamente utilizzatt né per integrare
quelli dei radar civili nel ricostruire la rotta del DC9 nella fase terminale, né per
interpretare i ploes da cui € stata dedotta la presenza di almeno un altro aereo.

Essi possono solo costituire indizio della presenza di aerei militari non identificati
e pongono il problema delle ragioni che hanno portato alla decisione di

)
[
)




Requisitorie P.P. N. 266/90 A P:M. e 527/84 A G.I. “cd. Strage di USTICA”

sopprimere il DAl e di comunicare al 3° ROC e altri Enti della Difesa
informazioni non corrette. —

I1. 19. RIESAME DELLO SCENARIO RADAR PRIMA DEL DISASTRO

Con il complesso delle informazioni sin qui raccolts si deve tornare ad esaminare
il tracciato del volo del DC9, come risultante dai dati dei radar “civili”.

Si & visto che permaneva un forte contrasto circa: 1. la possibilita di individuare la
presenza di un secondo aereo che volasse con rotta parallela a quella del DC9 e
che venisse da questo occultato alla visione dei radar 2. la possibilitd di
interpretare tutti i ritorni successivi a quello dell’ultima risposta del trasponder
come cagionati da relitti 3. ['interpretazione dei plots -17 e -12.

Si € gia fatto uso delle informazioni provenienti dai radar militan per qualche
riferimento, ad esempio per cid che concerne le jimuiazioni effettuate nel 1985 e
1989 e la detezione che in quelle occasioni si ebbe dz2i diversi aerei in volo o per la
tdentificazione &i tracce 1a qualche modo interessanti.

Ora si cerchera di integrare le informazioni provenienti dai radar del controllo del
traffico asreo con quelle della difesa aerea. Va tenuto conto che questi ultimi
operano la correlazione tra i plots, per formare le tracce, a partire dal dato del
primario; 1 radar “civill” invece uilizzano le informaziozi provenieati dal
secondario e ci0 riduce fortemente le possibilitd di correlazioni errate, assai
frequenti invece pei radar militari, quando la vicinanza di ritorni primari rende
possibili correlazioni diverse. '

Si ¢ gia visto che un momento cruciale per I'interpretazione della rotta del DC9 ¢

costituito dalla cancellazione della traccia LE157 per |'interferenza di una traccia
pending costituita da dus rilevamenti (AA433). Essa & correlabile anche alla
traccia AA464. Purtroppo l'analisi di questa traccia e degli elementi ad essa
collegabili non puod esser completa per la mancanza delle registrazioni e quindi
degii importantissimi dati che da esse sono ricavabili. Dalla ricostruzione delle
azioni degli operatori, ricavabili- dai files del CDR (Console Data Recording)
sarebbe stato infatti possibile convalidare o escludere alcune ipotesi interpretative.
La soppressione della registrazione e la riduzione dati parziale impedisce di
giungere a un tale risolutivo esame. Va poi considerato che la cadenza di
registrazione di Poggio Ballone comportava che non ogni spazzata venisse
registrata. E’ perd possibile dedurre alcune operazioni, che avrebbero potuto dar
luogo alla situazione che si esamina e che sono compatibili con lo scenario noto.
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Seguiamo dunque il ragionamento del Collegio radaristico, che ha ipotizzato una
ricostruzione della vicenda, indicando in corsivo i tempi delle azioni a console che
potrebbero esser state compiute, per dar luogo al risultato finale noto: ‘

18.28.434 La traccia AA464, rappresentante 1 due F104 con codice SIF 00 7777
4200, viene scorrelata dal suo plot e si aggancia a quello del DC9; si presenta
quindi con SIF3 1136. Si ipotizza ciie a questo punto |’operatore abbia notato sul
PPI (Plan Position Indicator = schermo sul quale viene rappresentato cid che viene
visto dal radar: vi appare il video sintetico creato dall’elaboratore e pud essere
selezionato il video grezzo proveniente dalla testata del radar) la scomparsa del
sintetico della coppia di F104 e abbia azionato i seguenti comandi: NEW TRACK,
POS UPD, CH TRK MODE nei pressi del segnale grezzo. Egli cioé ha
posizionato la Ball Tab nei pressi del plot grezzo ¢ ha creato una nuova posizione
(e per la imprecisione di tale azione la nuova eco sintetica non si & sovrapposta
all’originario grezzo, ma ¢ andata a cadere in un punto a esso assai vicino) Cid da
luogo a unma waccia “non velocity”, il cui, aggiornamento viene operato
automaticamente dal sistema: questo cerca 1 ritorni vicini, che possano esser2
correlat per una serie di parametd pradetenminati al plot cosl evidenziato.

18.29.070 Le azioni sopra descritte hanno fatto si che questo primo, noa
registrato, eco costrutto dail’operatore venisse correlato automaticamente dal
sistema con l'effettiva posizione del plot grezzo dell’F104. In alid termini,
t'cperators ha correlato il grezzo dell'F104 (quello privo di siatetico ¢ che aveva
dato luogo alle azioni a consele) con il punto su cui si era posizionata la Ball Tab;
ne ha ricavato ung wraccia (AA433), cul ha attribuito il SIF1 00, che ha pero dati
cinematici che non cormispondono a quelli di un oggetto reale; il sistema ha

-assegnato qualitd 7 (perché vi era stata - almeno secqndo la logica del sistema -

una detezione all’ultimo giro d’antenna, che in non & perd reale) ¢ I’ha considerata
traccia locale.

18.29.19 Durante questa spazzata radar la traccia AA433 non pud esser correlata
con altri plots e quindi scende a qualita 6

18.29.311 La traccia AA433 viene a trovarsi in posizione correlabile con un eco
prodotto dal DC9 e ne assume il SIF; di conseguenza i parametri di rotta, velocita

e qualita vengono aggiomati e divengono rispettivamente 1092.7 Dm/hr, 116°, 7.
Nel frattempo la AA464 ha ripreso i suot normali codici identificativi.

18.29.43 Non essendovi un oggetto reale sulla rotta stimata della AA433, questa
scende a qualitd sei. L’operatore nota che vi sono due diverse tracce con il
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medesimo SIF3 1136 ed effettua un’azione di correlazione manuale. Ci6 porta alla
cancellazione della traccia AA433 e alla modificazione dei dati cinematici della
LE157, che divenne locale ton qualita 7, ma in realta senza supporto di reali dati
radar. E’ questa la situazione gid esaminata per i dati di Potenza Picena, con i
disguidi che si sono detti.

18.30.07 La LE157 scende a qualita 6 (cioé non vi & nessun ritorno radar
correlabile)

18.30.19 La traccia scende a qualitd 5

18.30.309 Questa “spazzata” viene registrata, mentre le altre non lo sono state, per
la cadenza di registrazione del sistema. La LE157 viene dunque registrata ed é
intanto scesa a qualitd quattro.

L’interpretazione suggerita dai Periti non pud essere corroborata dall’esame delle
azioni a console, per le ragioni gia dette. Essa é pegd coerente con una considerazione
logica. Qualora, infatm, si attribuisse la traccia a un velivolo reale, che voleva privo di
trasponder, 1 dat cinematici porterebbero a individuare una velocitd mecia superiore ai
2.000 Km. orari, che appare non compatibile con 'improvvisa decslerazione che
avrebbe dovuto subire per nascondersi nella scia del DC9.

Contro questa interpretazione vi & perd un duplice ordine di considerazioni. Da
una parte va ipotizzato che, proprio in coincidenza con un punio di vicinanza tra ia
rotta del DC9 e qﬁella dei due aerei formanti la AA464 sia 1l primo aereo che i due
‘F104=abbiano originato due ploss scollegati dal tracciamento delle rispettive rotte e
tra loro correlabili a seguito della operazione di inizializzazione manuale®'®. Cio
perd potrzbbe esser stato accusato proprio dall’interferenza dovuta alla viciranza
tra gli aerel. =

18 Cosi infani ricostruisce la successione degli accadimenti la relazione di Perizia radaristica: “E’
molto pit verosimile ritenere che la prima posizione -registrata della AA433 sia scaturita da
un'inizializzazione manuale effettuata dall’operatore su un eco di radar primario associato alla coppia
di velivoli wacciati con il denominativo AA464, del quale assume il codice SIF1 00. Tale posizione &
ma [alo compatibile con l'effettiva rotta di tali velivoli. La posizione successiva & correlata
verosimilmente con un eco primario proveniente dal DC9 visto localmente da Poggio Ballone, che &
contemnporaneamente ricevuto come remota LE157 sulia base di quanro visto da PR.” pag. V-i4
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Dall’altra va considerato il fatto che almeno un plor di solo primario, non
riconducibile agli aerei noti, fu visto dal radar Marconi, sia pure con un solo
estrattore. Tale elemento’non & a sfavore della tesi della presenza dell’aereo -
remota, come sembra ritenere la relazione peritale in considerazione della scarsita
dei rilevamenti, visto che la zona ove si verifica la detezione & ai limiti della
portata del radar.

Di notevole interesse & poi I'esame della traccia LG461, le cui vicissitudini si sono
sommariamente descritte. Si ricordera che oltre alla traccia sicuramente correlabile
con il DC9, sul tabulato di Potenza Picena compare anche una seconda LG461,
con entry diversa da quella prima esaminata (entry 61 anziché 62). Essa é
registrata dalle 18.14.46 alle 18.19.11 (tempi di Potenza Picena). Inizialmente non
é associata ad alcun SIF; poi gli viene attribuito il SIF3 1000. Tale traccia &
eliminata dal sistema ed ¢& sostituita da quella coni)‘entry 62.

A Pogglo Ballong, 1avece, la prima traccia continua a essare ricevuta, sia pure con
salti nella registrazione ¢ scarti nella posizione. Essa non appare certamente
correlapile con quella cormispondente a2l DCY né épn quella generata dalia coppia
degli F104. I Collegio peritale ne cerca quindi una correlazione con la traccia
esidua: il volo Bergamo Ciampino (F28 con SIF3 1133).

Questo tentativo*di correlazione fallisce, perché diverse appaiono la direzione di
provenienza e le possibili correlazioni con le tracce sicuramente riconducibili a
detto volo, cui quindi quella in esame avrebbe dovuto raccordarsi.

Per di piu, il codice SIF di modo 3 assegnato -al velivolo non ¢ ricompreso tra
quelli utilizzati dal controllo di volo nazionale, anche perché le due cifre terminali
00 sono di regola assegnatz a voli militari, mentre le prime due cifre 10

corrispondono ai controlli di volo di altre nazioni®'’. )

Cosi concludono 1 Perti:

317 Secondo GIUBBOLINI, Relazione del 28 novembre 1997, il codice & utilizzato anche dalla
FIR di Milano e la terminazione in 00 non & necessariamente militare; queste asserzioni, tuttavia,
non appaiono adeguatamente supportate.




