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«Non abbiamo potuto aiutarlo» 
La nebbia ha giocato un brutto tiro al pilota del 
«Boeing» ugandese schiantatosi sul suolo dì Fiumi
cino provocando la morte di 31 persone? Oppure il 
comandante non conosceva bene l'aeroporto? 0, 
come ha sostenuto, il titolare degli Interni, il disa
stro potrebbe essere stato causato da un malinteso 
tra la cabina di pilotaggio e la torre dì controllo? 
L'esame delle due «scatole nere» stabilirà la verità. 

STEFANO POLACCHI 
• • ROMA. «L'ho visto 
schiantarsi sulle case e diven
tare una palla di fuoco. Sono 
corso a vedere, a pochi metri 
da me ho trovato il corpo dila
niato di una ragazza negra». Il 
racconto del custode di un'of
ficina meccanica, situata al di 
là della vìa Portuense, a pochi 
metri dal luogo dove 11 
«Boeing della morte» è andato 
a schiantarsi, esprime in tutta 
la sua crudezza il terrore e lo 
sgomento allibito di una notte 
tragica. 

Su quella notte ora se ne sa 
di più. Dopo due tentativi dì 
atterraggio 11 quadrimotore 
della «Uganda alrlines» ha 
provato ad avvicinarsi «a vi
sta» alla pista «numero 1» del
l'aeroporto Internazionale di 
Fiumicino. Forse la nebbia ha 
Ingannato il pilota, o forse 
non conosceva abbastanza la 
disposizione delle piste, op
pure, come ha azzardato il mi
nistro Gava, arrivato sul luogo 
del disastro, ci sarebbe stata 
un'incomprensione tra il co
mandante del «Boeing 707» e 
la torre di controllo, un'ipote
si questa fermamente respinta 
dall'associazione degli assi
stenti di voto. Comunque sia 
andata, nel campo adiacente 
all'aereoporto, 31 corpi stra
ziati dall'esplosione, carbo
nizzati dalle fiamme, schizzati 

fuori come schegge dall'ae* 
reo,e21 persone ferite, erano 
lì a testimoniare le dimensioni 
dell'incidente dell'altra notte: 
uno dei più grossi avvenuti in 
Italia negli ultimi vent'anni, la 
sciagura più grave abbattutasi 
sullo scalo romano, superata 
solo da un decollo sbagliato 
che, il 23 novembre del 1964, 
costò la vita a 51 persone. 
Nella tragedia dell'altra notte, 
le vìttime accertate sono tutte 
di nazionalità ugandese. Tre 
cittadini britannici sono riu
sciti a salvarsi, e non si sa se 
tra i morti possano esserci al
tri 3 inglesi. 

Mentre si attende l'esame 
del «cockpit voice recorder», 
ossia la registrazione degli 
scambi via radio tra torre di 
comando e cabina di pilotag
gio, e del «flight date recor
der», l'altra «scatola nera», ri
trovate nel pomeriggio, è già 
possibile ripercorrere le fasi 
della sciagura del Boeing at
traverso ì nlievi effettuati dagli 
inquirenti e le testimonianze 
di chi ha vissuto quegli istanti 
drammatici. Il pilota infatti, 
dopo aver provato per due 
volte a guadagnare la pista 
servendosi dell'apparecchia
tura per l'atterraggio strumen
tale (lls), forse respinto dalla 
nebbia, ha tentato infine l'av
vicinamento «a vista» sulla pi

li punto dove 
si è schiantato Ieri 
It Boeing 707 
dell ' Uganda Airlines 

ti-

Un'ala spezzata è caduta 
su un deposito di automobili; 
l'aereo si è infine abbattuto 
vicino la Via Portuense 

Sopra, 
la carlinga 
semi
carbonizzata 
e un'ala 
dell'aereo 
schiantatosi 
al suolo. 
Qui a fianco, 
il grafico 
ricostruisce 
le fasi 
della 
sciagura 

sta «numero K poco usata a 
causa dei forti venti a cui è 
esposta e consigliabile soltan
to in condizioni dì visibilità ot
timale. At momento dell'atter
raggio, secondo la torre dì 
controlio, c'era una visibilità 
di 1500 metri, e perciò è stato 
dato l'«ok» alla discesa. Ma è 
probabile che un banco di 
nebbia sia calato improvvisa
mente nel «tunnel d'ingresso» 
del Boeing sulla testata di pi
sta. Cosi, secondo le ricostru
zioni tecniche, il pilota avreb
be iniziato la manovra di atter

raggio 800 metri prima dell'i
nizio della linea d'asfalto. E, 
invece della pista, ii vecchio 
«707» ha trovato sotto di sé 
quattro case, il deposito della 
«Eurocar autonoleggio» e un 
campo sterrato. L'aereo ha 
prima urtato con il carrello il 
comignolo di una casa, a 250 
metri dalla via Portuense. Poi 
il pilota ha tentato dì riguada
gnare quota, virando sulla de
stra: così la semiala di destra 
ha toccato una casa di legno, 
squarciandola a metà, poi ha 
•decapitato* il tetto di un'altra 

abitazione e devastato il se
minterrato di una quarta pa
lazzina. L'ala destra, troncata 
di netto dalla carlinga, è 
piombata sulla rimessa di au
to, facendo esplodere le mac
chine posteggiate all'esterno. 
A questo punto la fusoliera, ri
dotta a un moncone impazzi
to, ha cominciato a volteggia
re, ha attraversato la Portuen
se e si è infilata in un campo 
vicino all'aeroporto. L'aereo 
si è spaccato in due e capo
volto, la cabina di comando è 
schizzata via dal resto dello 

scheletro. I cadaveri dei piloti 
sono stati ritrovati tra le mace
rie, ancora legati ai sedili. So
lo uno steward, tra i sette 
membri dell'equipaggio, ha 
salvato la vita. 

Solo l'esame del «voice re
corder» e dell'altra «scatola 
nera», il «flight date recorder», 
con la registrazione di tutte le 
manovre effettuate dal pilota 
dell'aereo, entrambe ritrovate 
nel pomeriggio di ieri, potrà 
dire se realmente, come ha af
fermato il comandante dei vi
gili del fuoco, ingegner Chiù-

cini, c'è stata un'incompren-
sìone tra pilota e aeroporto. 
L'ipotesi di un «malinteso» è 
stata però fermamente respin
ta dall'Anav, l'azienda auto
noma degli assistenti di volo. 
«E' un'affermazione priva di 
qualsiasi fondamento - affer
ma l'Anav -, Noi invieremo 
oggi stesso, al ministro San-
tu2, un dettagliato rapporto 
sull'incidente». Il direttore 
dello scalo romano, comun-

3uè, non ha escluso che l'ind
ente possa essere stato do

vuto in gran parte alla nebbia, 
molto pesante in quelle ore su 
Fiumicino. 

Boeing 707: 
un «mostro» 
in volo 
da trenta anni 
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I! primo volo lo ha fatto il 27 ottobre del '59, da New York 
a Londra. Poi lo hanno adottato 63 paesi, sia nella versione 
civile che militare. Il Boeing 707 della serie 320 (nella 
foto) ha un'apertura alare dì 43,41 metri, è lungo quasi 47 
metri ed ha un'altezza di 12,62. Peso massimo al decollo 
141 tonnellate, può portare un numero di passeggeri varia
bile trai 131 ei 189. Raggiunge la velocità massima di 972 
chilometri orari, la quota operativa è di oltre 11.000 metri 
ed ha un'autonomia di volo di quasi 7500 chilometri. Pro
dotto in 900 esemplari, il Boeing 707 ha inaugurato l'era 
del jet di massa, avvicinando Europa e Stati Uniti ad una 
distanza di solo 6 ore e 35 minuti. Attualmente, nelle 
compagnie affiliate all'associazione internazionale del tra
sporto aereo, lata, di cui non fa parte l'Uganda, sono in 
servìzio 153 Boeing 707, con un'età media di 19,2 anni. 

Venti anni fa 
il più grave 
incidente 
a Fiumicino 

il 23 novembre del 1964 un 
quadrigetto della Twa 
esplode sulla pista dell'ae
roporto Leonardo Da Vinci 
a Roma. Mentre era in fase 
di decollo, l'aereo esce dì 
pista e urta contro un com-

• ^ ^ ™ ™ ^ ^ ^ " " « " " " » pressore stradale parcheg
giato nella pista adiacente. E il più grave precedente a 
Fiumicino, prima dell'incidente di Ieri mattina. In quell'oc
casione morirono 51 persone, mentre altre 22 furono feri
te. Non è stato l'unico disastro registrato all'aeroporto 
romano. Il 19 aprile 1970 un Dc-8 delle linee scandinave 
Sas si incendia, sempre in fase di decollo, a causa dello 
scoppio del motore sinistro: 29 feriti. Il 20 novembre 1977, 
precipita, subito dopo aver decollato, un Boeing 707 car
go della Ethiopian Airlines, provocando la morte delle 
cinque persone che si trovavano a bordo. 

In Italia 
457 vittime 
in 20 anni 
su voli di linea 

Il bilancio di un ventennio 
di volo in Italia è pesante: 
457 persone sono morte in 
incidenti aerei su voli di li
nea. I più gravi si sono ve
rificati nell'aeroporto paler-
mìtano di Punta Raisì, situa-

^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ » to tra mare e montagna in 
una posizione infelicissima. Il 5 maggio 1972 un Dc-8 
Alitalia si schiantò contro il monte a ridosso dell'aeropor
to, disseminando 115 corpi sulle sue pendici. Sei anni più 
tardi, il 23 dicembre 1978, un Dc-9 precipita in mare in 
fase di atterraggio, sempre a Punta Raìsi: muoiono 109 
persone. Sono gli unici due disastri aerei verificatisi in Italia 
in cui il numero delle vittime è stato superiore a 100. Da 
ricordare anche la tragedia dì Ustica, il 27 luglio 1980, 
quando morirono 81 persone, anche se questo caso non è 
classificabile tra gli incidenti. 

In 15 anni 
di disastri 
7932 morti 
nel mondo 

II più disastroso incidente è 
stato quello di Tenerife del 
27 marzo 1977, quando 
due Boeing, uno della Pan 
Am e uno della Klm, si 
scontrarono a terra. Mori-
rono allora 612 persone. 

^ ^ ^ ^ ^ ^ — • • — Ma la Usta delle vìttime di 
incidenti aerei degli ultimi 15 anni avvenuti In tutto il mon
do, e solo di quelli più gravi, conta 7932 morti. Alcune 
date «nere» per l'aviazione civile mondiale: 3 marzo 1974, 
Francia, precipita un Dc-9 vicino Parigi, 346 morti; 25 
maggio 1978, Usa, si schianta poco dopo il decollo un De 
delle linee inteme, 273 vittime; 28 novembre 1979, Antar
tide, un aereo neozelandese cade su un vulcano, 257 mor
ti; 19 agosto 1980, Arabia, sì incendia un aereo saudita, 
muoiono in 303; 23 giugno '85, Oceano Atlantico, esplode 
in volo un aereo Air India, 329 vittime; 12 agosto 1985, 
Giappone, cede la fusoliera di un jumbo giapponese, 520 
morti, Ad allungare l'elenco delle vittime di disastri aerei, 
ci sono poi i 269 morti dell'aereo coreano abbattuto da 
caccia sovietici il 1* settembre '83 e i 290 dell'Airbus ira
niano abbattuto dalla contraerea Usa il 3 luglio '88. 

MARINA MASTROLUCA 

FIUMICINO All'aeroporto romano 
mm^—mmmmmmm— scaricano ogni responsabilità 

«Macché pista della morte { 
per noi è come le altre» 
Quanto è sicuro Fiumicino? Come è potuto suc
cedere il disastro dell'altra notte? Per l'Anav, 
l%ssociazione degli assistenti di volo, quello ro
mano è «un aeroporto a livello europeo». La 
sciagura dovuta «probabilmente a stanchezza 
del pilota». Intanto il Pei, attraverso Lucio Liber
tini, accusa: «Ci sono precise responsabilità, si è 
pagata l'arretratezza tecnologica» 

STEFANO DI MICHELE 

• • ROMA. È sicuro Fiumici
no? Che cosa ha determinato 
la tragedia dell'altra notte? E 
perché il pilota ugandese ha 
scelto di atterrare su una pista 
sfornita dell'lls. un sistema di 
atterraggio strumentale che 
fornisce serie garanzie? «Cer
to, Fiumicino dal punto di vi
sta delle tecnologie è un aero
porto dì livello europeo, dota
to di tutti gli strumenti neces
sari. I problemi hanno origine 
nella sua stessa nascita: il luo
go scelto, l'assenza di par
cheggi, di infrastrutture». A 
parlare è Roberto Dì Carlo, 
membro del consiglio di am
ministrazione dell'Anav, l'As
sociazione degli assistenti di 
volo che ieri, con un suo co
municato, ha smentito il mini
stro Gava che parlava di possì
bili malintesi tra il. pilota e la 
torre di controllo. E allora, co
sa è accaduto? Per Di Carlo è 
probabile un errore del pilota 
dovuto alla stanchezza, alle 
ore di volo, ai due tentativi di 
atterraggio compiuti prima 
sulle altre due piste. «Proba
bilmente gli addetti all'aereo 
ugandese avevano un operati
vo particolarmente pesante, 

doveva ancora caricare 40 
passeggeri. Il pilota ha tentato 
sulla terza pista, ma è succes
so quello che sappiamo. Che 
alternative aveva? Dirigersi a 
Ciampino o a Napoli. Ma in 
questo caso bisognava sposta
re anche i passeggeri», dice 
ancora di Carlo. 

Di sicuro, a far fallire i ten
tativi di atterraggio prima del
la tragedia sono stati i banchi 
di nebbia che domenica sera 
avvolgevano Fiumicino. Ma 
perché l'areo è stato autoriz
zato ad atterrare sulla pista 
34 L, detta anche pista numero 
uno, ia più pericolosa? «Non si 
tratta di autorizzazione - com
menta Di Carlo -. Quando un 
pilota sceglie di atterrare su 
una pista anziché un'altra lo fa 
in base alle proprie valutazio
ni. Ed è lui il responsabile, in 
quel momento, della sicurez
za dell'aereo e dei passegge
ri». 

A Fiumicino molti chiama
no la 34L «la pista della mor
te». len, a poche ore dalla 
sciagura, già centinaia di citta
dini avevano firmato una peti
zione, inviata al sindaco, al 
prefetto, a tutti i gruppi polìtici 

del Campidoglio e del Parla
mento, in cui si sostiene di 
aver «più volte ipotizzato un 
disastro del genere-. 

Perché quella pista non è 
mai stata attrezzata né viene 
chiusa? «Non si può attrezzare 
tutto - ribattono all'Anav -, 
Quella è una pista come le al
tre, che va usata con partico
lari accorgimenti. La sua pre
senza, certo, crea molti pro
blemi per l'insediamento abi
tativo intomo. Alla fine si 
muore anche di troppe stru
mentazioni». 

E la nebbia? «La nebbia - si 
difende a sua volta la direzio
ne degli Aeroporti di Roma -
non è un grosso problema qui 
in questa zona. Almeno non 
lo è per 360 giorni su 365». 

Solo un caso drammatico, 
allora? L'ipotesi non è affatto 
condivisa da Lucio Libertini, 
responsabile per i trasporti del 
Pei. «Non si può accettare l'i
dea della fatalità, vi sono pre
cise responsabilità - ha com
mentato - È un fatto che la 
pista prescelta non era dotata 
dei mezzi adeguati, e che essa 
era agibile perché la Direzio
ne generale dell'aviazione ci
vile non ha mai fissato i requi
siti minimi, come è invece in 
altri paesi evoluti». Per Liberti
ni dovrà essere ora lo stesso 
Parlamento ad accertare le re
sponsabilità. «Si è pagata l'ar
retratezza tecnologica, si è 
pagato il mancato governo 
del_settore - accusa Libertini 
-. È necessario che il Parla
mento accerti subito le respo-
nabilità e adotti le misure con
seguenti» 

LIMATE A Milano tecniche sofisticate 
Da 3 anni atterraggi sicuri 

«D nostro sistema lls III A 
ha vinto il pericolo-nebbia» 
L'eco del disastro del Boeing 707 all'aeroporto mila
nese di Linate. 11 responsabile dei servizi di assistenza 
al volo: «La nebbia non rappresenta più un problema 
nel nostro scalo. Si atterra e si decolla nella massima 
sicurezza e sempre con procedure strumentali anche 
in caso di visibilità ottima». Controlli a ripetizione 
ventiquattr'ore su ventiquattro a tutte le apparecchia
ture che intervengono in fase di atterraggio. 
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• i MILANO. «La nebbia a Li-
nate, come chiunque può im
maginare, è sempre stata un 
problema per i voli. Ma da cir
ca tre anni, da quando cioè è 
entrato in funzione a pieno re
gime il sistema lls III A, le ope
razioni di atterraggio avven
gono in condizioni di massi
ma sicurezza anche con visibi
lità ridottissima». 

Vinicio Vinci, responsabile 
del servizio di assistenza al vo
lo dello scalo internazionale 
di Linate, ha saputo della tra
gedia di Fiumicino dai colle
ghi. Ma, come è ovvio, non 
intende esprimere giudizi sul
l'accaduto. 

Una cosa, il capo dei con
trollori di volo può fare, e la fa 
volentieri: spiegare come fun
zionano e con quali garanzie 
di sicurezza e affidabilità le 
apparecchiature di assistenza 
al volo di Linate. 

«Il problema della sicurezza 
dei voli e, quindi, degli atter
raggi - spiega Vinci - rappre
senta uno dei punti nodali di 
tutti i sistemi aeroportuali in 
Italia e nel mondo. Linate non 
costituisce certo un'eccezio
ne, Qui, da circa tre anni, è in 
funzione un lls di categoria 111 
A, un sofisticato sistema di at
terraggio strumentale di preci

sione». 
L'Ils (lnstrumental Landing 

System: sistema di atterraggio 
strumentale) in funzione a l i -
nate, spiega ancora il respon
sabile degli «uomini radar», 
prende «per mano» i velìvoli in 
modo completamente auto
matico anche in caso di neb
bia fitta, purché la visibilità 
orizzontale non sia inferiore ai 
cento metri e ti conduce a 
toccare il suolo con margini dì 
precisione altissimi. Basti pen
sare che l'ils è in grado dì ope
rare con visibilità verticale 
uguale a zero. 

Massima sicurezza, dunque 
per uomini e macchine. Ma se 
la nebbia riduce la visibilità 
orizzontale al di sotto della 
soglia limite? 

All'altro capo del telefono 
si intuisce un sorriso: «In que
sto caso la sicurezza è davve
ro massima perché non si at
terra per niente e il volo viene 
dirottato su altri scali». 

Resta ovviamente da dimo
strare, cosa tutt'altro che 
scontata, che la causa princi
pale o una delle cause del dì-
sastro di Fiumicino sia stata la 
nebbia. 

«Anche perché - aggiunge 
Vinicio Vinci - anche a Roma 

funziona un apparato lls sia 
pure di una categoria inferiore 
al nostro. Ma come le ripeto 
se le condizioni di visibilità 
non lo consentono non si at
terra mai. A questa regola non 
esistono eccezioni. E comun
que l'affidabilità dei sistemi di 
radioassistenza al volo di Li-
nate è elevatissima». 

Vinci spiega con precisione 
quasi pignola la lunga serie dì 
controlli quotidiani e periodi
ci cui vengono sottoposti gli 
apparati dì assistenza premet
tendo che a Linate dì lls ce ne 
sono due sempre entrambi in 
funzione, l'uno pronto a rile
vare i compiti dell'altro in ca
so dì avarìa. In ristrettissma 
sintesi gli impianti di Linate 
vengono sottoposti a tre tipi di 
controlli: 

1) Ogni settanta giorni vie
ne misurato il segnale radio lls 
grazie all'impiego di un velivo
lo attrezzato per radiomìsure. 

2) Due volte la settimana si 
effettuano accurati controlli a 
terra grazie ad un veicolo do
tato dì strumenti ad altissima 
precisione che percorre l'asse 
centrale della pista rilevando 
il segnale lls centimetro per 
centimetro. 

3) Una squadra di tecnici 
specializzati controlla 24 ore 
su 24 senza interruzione il fun
zionamento complessivo de
gli impiantì. Se qualcosa non 
va si «declassano» le opera* 
zìonì fino all'annullamento 
delle procedure in lls In que
sto caso gli attcrraggi avven
gono, sempre rispettando pa
rametri rigorosi di sicurezza, 
grazie al VOR, un radiofaro 
utilizzato durante la naviga
zione che non è in grado però 
di operare al dì sotto di circa 
14Q0 metri di visibilità utile. 

l'Unità 
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