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◆«Qualcuno su quell’aereo ha fatto di
tutto per farlo precipitare e ci è riuscito»
ha detto un pilota della United Airlines

◆Dubbi sulle condizioni cliniche di un
membro dell’equipaggio. Gli inquirenti
indagano anche su questa pista

Vallanzasca:
esponente Msi
mi propose
degli attentati

Neonazisti
comprano
un intero paese
in SpagnaBoeing, una manovra suicida

EgyptAir, recuperata la seconda scatola nera del 767
MILANO Renato Vallanzasca,
protagonista della cronaca nera
negli anni ‘70e ‘80, fuavvicinato
nel 1977 a Roma da un esponen-
te dell’allora Msi che gli propose
di diventare «il braccio violento
della strategia della tensione»,
realizzando attentati. A raccon-
tarlo è lo stesso Vallanzasca nella
sua autobiografia, «Il Fiore del
Male. Bandito a Milano», scritta
conilgiornalistadelCorrieredel-
la Sera Carlo Bonini. Il libro sarà
presentato dallo stesso Vallanza-
sca martedì nel carcere milanese
di Opera. La proposta avvenne
nelcorsodiuncolloquiocheVal-
lanzasca registrò, ma l’ex bandi-
to non svela chi fu l’interlocuto-
re, limitandosi a far capire che si
tratta ancora di un protagonista
della politica: «Negli anni quello
che per me era un illustre scono-
sciuto - spiega il detenuto - ora
non lo è certo più, anche se da
tempo ha ormai indossato i pan-
ni del francescano. Quella regi-
strazionepotrebbeancoraesserci
oppure essere andata persa o di-
strutta, ma questo il mio amico
non può saperlo. E lasciarlo sulle
spine mi procura un certo godi-
mento». Vallanzasca racconta di
aver ricevuto la proposta mentre
si nascondeva a Roma, all’inizio
del 1977, in un appartamento
dovecercavadiguariredaipostu-
mi di una ferita d’arma da fuoco.
Tramite lamediazionedi«unno-
to avvocatodi destra», ungiorno
ricevette la visita dell’esponente
politico. «Nel suo partito - rac-
conta Vallanzasca - non so nep-
pure che incarico avesse. Anzi, il
suo nome lo avevo a malapena
sentito». Prima dell’incontro
con quello che l’ex bandito defi-
nisce «il fascistone», fu collocato
un registratore sotto il letto per
registrare la conversazione. L’in-
terlocutorediVallanzasca-si leg-
ge nel libro - «dopo aver sottoli-
neato che in Italia era indispen-
sabile un regime forte, cercò di
far leva sulla mia megalomania.
Avrei dovuto semplicemente es-
sere il braccio violento della stra-
tegiadellatensione».

MADRID Hanno comprato un inte-
ro paesino abbandonato, a Los Pe-
driches, nel sud della Spagna, e han-
no tutta l’intenzione di comprarne
altri. Sono i neonazisti della “Inter-
national Third Position” (Terza posi-
zione), una organizzazione xenofo-
ba e antisemita inglese. Il loro obiet-
tivo, pare, è quello di costruire co-
munità isolate dove addestrarsi al
terrorismo, autofinanziarsi coltivan-
do la terra e alloggiare i militanti.
Los Pedriches è un paese abbando-
nato vicino a Utiel, a 92 km da Va-
lenzia, circondato da boschi e vigne-
ti. I suoi pochi abitanti lo lasciarono
una ventina d’anni fa per emigrare
in cerca di lavoro. La cosa ha messo
in allarme la polizia spagnola che,
dopo le prime indagini, ha scoperto
che il gruppo sta cercando di com-
prare altri paesini nelle stesse condi-
zioni in varie zone dellaSpagna.
”Terza posizione” è un gruppo noto
soprattutto a Londra dove, qualche
mese fa, ha scatenato una campagna
di terrore contro gli omosessuali e le
minoranze etniche. A primavera
hanno collocato una bomba in un
locale per gay di Soho: due morti e
settanta feriti. Secondo Scotland
Yard, che segue da tempo i loro pas-
si, l’acquisto diLos Pedriches è stato
possibile grazie al contributo di
unaistituzione caritativa inglese,
”San Michele Arcangelo”, legata ai-
gruppi dell’estrema destra. Il costo
iniziale dell’acquisto circa 30 milio-
ni di lire. Ma, secondo i progetti,
questa sarebbe solo la loro “prima
comunità”. Nei loro bollettini inter-
ni annunciano che stanno valutan-
do una lista di paesi abbandonati in
Spagna e in Francia. Angel Jarme, re-
sponsabile dei paesi abbandonati di
Aragon, una vasta regione nel centro
della Spagna, ha raccontato alla po-
lizia che qualche tempo fa un grup-
po di giovani spagnoli s’è presentato
nel suo ufficio conl’intenzione di
comprare un peese abbandonato.
«Quando mi hanno detto che erano
appena rientrati dalla Germania do-
ve aveva partecipato a corsi di nazi-
smo e volevano un luogo sicuro do-
ve svolgere attività paramilitari non
potevo credere alle mie orecchie”.

O.C.

DALLA REDAZ IONE
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WASHINGTON Qualcosa, o qualcu-
no, un guasto, una bomba, un atten-
tatore, spinse i piloti a tentare una
manovra disperata, una discesa alla
velocità del suono che poi non riu-
scirono a controllare? O invece
«qualcuno su quell’aereo ha fatto di
tutto per farlo precipitare, e ci è riu-
scito», come dice all’AP uno che di
quel tipo di velivoli se ne intende,
un anonimo pilota della United Air-
lines, che ha alle spalle 7.000 ore di
volo sui 767?

E stata persino avanzata l’ipotesi
del pilota suicida. In base ad almeno
un paio di precedenti (quello del
crash, nel 1997, di un 737 della Sil-
kAir di Singapore, il cui pilota, rovi-
nato dai debiti di gioco, aveva sotto-
scritto una grossa assicurazione sulla
vita proprio il giorno prima dell’inci-
dente e quello del crash, nel 1994, di
un Atr della Royal air del Marocco, il
cui pilota era sconvolto da una delu-
sione amorosa) e alla rivelazione, ve-
nerdì scorso, da parte di un giornale
di Boston, che un membro dell’equi-
paggio avrebbe fatto una drammati-
ca telefonata alla moglie prima di
partire. Le circostanze non comba-
ciano. Il nome fatto dal giornale ha
qualche assonanza con quello di uno
steward, che comunque non avrebbe
potuto mettere mano ai comandi. E
la Egyptair smentisce categoricamen-
te, fornendo le cartelle cliniche dei
piloti, sottoposti anche di recente a
test psicologici che non rivelerebbe-
ro alcuna anomalia, ma gli inquiren-
ti confermano che stanno verifican-
do anche questa pista. L’indizio ver-
so la soluzione del giallo che sinora
non ha fatto che infittirsi potrebbe
venire dalla seconda scatola nera del-
l’Egyptair 990, l’ago nel pagliaio re-
cuperato fortunosamente nella notte
di sabato, solo poche ore prima che

l’ingrossarsi dell’Oceano costringesse
ad una nuova sospensione della ri-
cerche.

Questa è la scatola che contiene il
registratore dei suoni in cabina.
L’hanno messa in un frigorifero sigil-
lato - per evitare che un brusco cam-
biamento della temperatura rovinas-
se i nastri - e spedita a Washington
in elicottero, sotto scorta dell’Fbi.
Sperano di riuscire ad udire un suono
che possa dirgli se c’è stata esplosio-
ne, sparo, colluttazione, di percepire
una parola, un’esclamazione, anche-
solo un sospiro o un rantolo che pos-
sa dar lumi sui 20 secondi di mistero
totale. Possa aiutare a spiegare il mi-
stero, quanto rivelato dalla prima
scatola nera, cioè perché sul Boeing
767 all’improvviso fu disattivato il

pilota automatico, fu iniziata una di-
scesa a picco, apparentemente con-
trollata, coi motori ancora funzio-
nanti chespingevano il velivolo ad
una velocità prossima a quella del
suono, e poi i motori furono spenti,
o si spensero, proprio quando aveva
raggiunto una quota a cui avrebbe
potuto navigare anche con una car-
linga depressurizzata, e la picchiata si
era trasformata in risalita.

«Sto pregando che il nastro sia
buono. Abbiamo i migliori esperti al-
mondo. Faremo di tutto per decifrar-
lo. Dovrebbe rispondere a molti degli
interrogativi che i dati di volo regi-
strati sulla prima scatola nera ci han-
no suscitato», ha detto ieri il capo
della National Transportation Safety
Board che coordina l’inchiesta, Jim

Hall. Le prime risposte al puzzle po-
trebbero venire a giorni, forse già og-
gi stesso.

Perché fu staccato il pilota auto-
matico? Non si spegne da solo. Ri-
chiede un’operazione manuale, una
scelta da parte di chi è ai comandi.
Indica una reazione umana a qualco-
sa cui i sia pur sofisticatissimi com-
puter, capaci di correggere da soli
ogniconcepibile anomalia di assetto
di volo, non sono in grado di ovvia-
re.

Perché mai fu iniziata una discesa
col muso a 40 gradi (normalmente-
non lo si pone mai a più di 20 gradi),
a tutta manetta, che sballottando i
passeggeri come se si trovassero in
assenza di peso su una navicella spa-
ziale, in 20 secondi fece scendere

l’aereo da 10.000 a meno di 3.000
metri? La spiegazione più logica di
una manovra più da addestratori di
astronauti che da piloti di volo di li-
nea, sarebbe: per far respirare i pas-
seggeri, a rischio di asfissia inseguito
alla depressurizzazione improvvisa
della carlinga, dopo che è saltato un
portellone, o si è aperta una spacca-
tura, o qualcuno ha sparato «bucan-
do» la fusoliera. O perché il pilota,
preso dal panico, ha male interpreta-
to un’anomalia e ha peggiorato la si-
tuazione cercando di controllarla.

Ma allora perché, una volta rag-
giunta la quota di sicurezza, e con-
l’aereo che risaliva, sottoponendo i
passeggeri ad una spinta di gravità da
far svenire anche piloti di caccia, 2,5
G, sono statispenti i motori - ed en-
trambi i motori, non uno solo - che
fino ad allora funzionavano? Su que-
sto non c’è alcuna spiegazione logi-
ca. «L’unico modo per spegnerli è
che qualcuno fisicamente faccia scat-
tare l’interruttore. Questo lo si fa per
riaccenderli subito dopo, per far pla-
nare l’aereo - cosa cui i piloti Egy-
ptair erano addestrati - o per «termi-
nare il volo», in altri termini «farlo
precipitare apposta», spiegano gli
esperti. Ci sono precedenti. Nel 1979
un 727 della Twa, in volo dal Kenne-
dy a Minneapolis, precipitò da
15.000 a 1.000 metri in 44 secondi.
Poi ilpilota, che come nel caso dell’E-
gytair non ebbe il tempo di comuni-
care per radio alcunché, riuscì a ri-
guadagnare controllo, 2 secondi pri-
ma dell’impatto col suolo. Aveva di-
sinnescato il pilota automatico. Ma
si era ben guardato dallo spegnere i
motori.Altra anomalia inspiegabile,
il fatto che gli alettoni di coda, quelli
che definiscono l’assetto orizzontale,
fanno puntare il muso in alto o in
basso, erano ad un certo punto uno
su e uno in giù. «Come se uno dei pi-
loti facesse una manovra e l’altro la
manovra contraria», dice un esperto.
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La cabina di pilotaggio di un Boeing simile a quello della Egypt Air


