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Repubblica Italiana

In nome del Popolo Italiano

 Il ​Tribunale Ordinario di Genova​

 ​SECONDA SEZIONE CIVILE​​

​

nella persona del giudice unico ​Dott. ​Roberto​ ​BRACCIALINI​​​

​​sulle conclusioni prese all'udienza del giorno ​​ 13.10.2006 dopo discussione nelle forme di cui all’art. 281 quinquies c.p.c., preso per tempo atto della rinuncia alle repliche,​​ ​​ha in data odierna pronunciato la seguente
S E N T E N Z A

​

nella causa civile iscritta al R.G. n. ​2597​ /​2001​ promossa da: ​

​ ​NARODNA STRAKHOVA COMPANIA​ (), ​​elettivamente domiciliato presso lo studio in ​Piazza della Vittoria, 11/7​  n.  ​16121​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​MEDINA​ ​Corrado​ ( C.F. ​MDNCRD35R01D969V​) che la/lo rappresenta e difende;​

Parte Attrice​

contro

​

 ​AUTORITA' PORTUALE GENOVA​ (), ​​elettivamente domiciliato presso lo studio in ​Via Della Mercanzia, 2​  n.  ​16123​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​BUSNELLI​ ​Alessandra​ ( C.F. ​BSNLSN68R56I138Z​) che la/lo rappresenta e difende;​

Convenuta​

​ ​AEROPORTO DI GENOVA SPA​ (), ​​elettivamente domiciliato presso lo studio in ​Via Palestro, 10/7​  n.  ​16122​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​RIGHETTI​ ​Enrico​ ( C.F. ​RGHNRC59H30D969S​) che la/lo rappresenta e difende;​

Convenuto

​

​ ​MINISTERO TRASPORTI E NAVIGAZIONE​ (), ​​elettivamente domiciliato presso lo studio in ​VIA B. PARTIGIANE 2​  n.  ​16100​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​AVVOCATURA STATO​  ( C.F. ) che la/lo rappresenta e difende;

Convenuto​

​ ​ENTE NAZIONALE PER AVIAZIONE CIVILE ENAC​ (), ​​elettivamente domiciliato presso lo studio in ​VIA B. PARTIGIANE 2​  n.  ​16100​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​AVVOCATURA STATO​  ( C.F. ) che la/lo rappresenta e difende;

Convenuto

​

​ ​ENTE NAZIONALE DI ASSISTENZA AL VOLO ENAV SPA​ (), ​​elettivamente domiciliato presso lo studio in ​Via Bacigalupo, 4/7​  n.  ​16122​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​COMOLA​ ​Alessandro​ ( C.F. ​CMLLSN60C28D969T​) che la/lo rappresenta e difende;

Convenuto​

Con l’intervento volontario di :

​

​ ​ANTK OK ANTONOV​ (), ​​società ucraina elettivamente domiciliata presso lo studio in ​Piazza della Vittoria, 11/7​  n.  ​16121​ ​GENOVA​ (​GE​ - ) ​ dell'avv. ​MEDINA​ ​Corrado​ ( C.F. ​MDNCRD35R01D969V​) che la rappresenta e difende;​

Avente ad oggetto: ​Questioni di diritto della navigazione (esclusi i contratti di trasporto)​

​

​Conclusioni delle Parti
$1 : Sentenza 16.2.2006 r.g. 2597/2001 Le domande e difese introduttive.

Con citazione del 28.2.2001 NARODNA STRAKHOVA COMPANIA, società ucraina di assicurazioni corrente in Kiev,  conveniva in giudizio presso questo Tribunale l’ENTE NAZIONALE di ASSISTENZA al VOLO (ENAV) Spa, l’ENTE NAZIONALE per l’AVIAZIONE CIVILE (ENAC), l’ AUTORITA’ PORTUALE di GENOVA (A.P.G.), la società AEROPORTO di GENOVA (A.diG.) ed il  MINISTERO dei TRASPORTI, in via di surroga dei diritti indennizzati al danneggiato, avendo la compagnia stessa corrisposto all’assicurato ANTK OK ANTONOV la somma di dollari USA 101.985 a seguito del bird strike (collisione con uno stormo di uccelli in volo) in cui era rimasto coinvolto il quadrigetto AN 124-100, con marche immatricolative UR-82029, di proprietà della stessa società costruttrice ucraina ANTONOV. 

 Riferiva l’esponente che al momento del decollo dall’aeroporto  Cristoforo Colombo di Genova, alle 6,45 locali del 19.6.97, del quadrigetto in questione con direzione   Karachi, con un carico di due turbine Ansaldo da consegnare in Pakistan, il velivolo entrava in collisione con uno stormo gabbiani levatisi improvvisamente in volo dalla pista di decollo. Il pilota com.te Bogulia era costretto ad una  manovra di emergenza e doveva riatterrare 11 minuti dopo con un motore fuori uso, una seconda turbina danneggiata  e gravi danni alla cellula ed ai piani orizzontali del velivolo : danni che comportavano costi riparatori per oltre due milioni e mezzo di euro, oltre a spese di trasferimento dei ricambi e del personale tecnico addetto alle riparazioni.

Secondo l’assicuratore, la  collisione era imputabile a colpa del direttore di Aeroporto, venuto meno al  rispetto degli obblighi di diligenza degli artt. 711, 725 Codice della Navigazione e/o all’omessa segnalazione da parte degli addetti della presenza dei laridi e/o al mancato funzionamento di idonei apparecchi dissausivi e di allontanamento dei volatili : comunque, dalla dinamica del sinistro emergeva l’inidoneità della pista genovese rispetto alle prescrizioni dell’ICAO, l’organizzazione internazionale  attiva nel settore della sicurezza della navigazione aerea.

L’A.P.G. eccepiva la nullità dell’atto introduttivo per l’art. 163 n. 4 c.p.c. non essendo stato specificato a quale titolo essa Autorità veniva evocata. Rilevava inoltre  che essa non era più concedente dell’area aeroportuale perchè con decreto 26.5.97 l’area interessata era stata trasferita al demanio aeronautico e faceva notare che  in base all’art. 23 del d.p.r. 328/52 il concessionario è responsabile verso la P.a. concedente per i danni a terzi : previsione  ribadita nel disciplinare di concessione del 14.3.86 stipulato con l’A.diG., per cui l’Autorità  formulava  chiamata in garanzia del concessionario predetto. Con successiva memoria del 20.12.01 si riservava di eccepire la prescrizione del diritto azionato.

Il MINISTERO e l’ ENAC, costituendosi in giudizio con il patrocinio dell’Avvocatura Distrettuale,  facevano presente che la gestione e la manutenzione dell’aeroporto competevano al Consorzio Autonomo del Porto, poi trasformato in  Autorità Portuale, che in base alla  legge istitutiva n. 156 del 1954 doveva garantire la sicurezza e l’efficienza aeroportuale in piena autonomia. Precisavano che il 15.2.95 era stata emanata la direttiva n. 605 indirizzata alla  Direzione Circoscrizionale di Aeroporto  (D.C.A.) in attuazione del dettato della L. 157 del 1992, il cui  art. 2 co. 3  aveva imposto l’obbligo per gestori aeroportuali di dotarsi di sistemi di allontanamento dei volatili di adeguata efficacia : indicazione già recepita con l’ordinanza n.1/94 di D.C.A. che prevedeva forme comunicative tra torre ed il  personale del gestore addetto a tale allontanamento. Inoltre, dalla relazione dell’operatore di torre MASSA risultava che tutti i controlli di sicurezza erano stati eseguiti prima dell’involo : l’impatto era avvenuto poco prima del raccordo trasversale  R5 con gabbiani che avevano improvvisamente attraversato la pista e non che stazionavano su di essa.
L’ENAV Spa costituendosi in giudizio eccepiva il difetto di  legittimazione passiva perché l’ informativa (c.d. birdtam) sulla pericolosa presenza di volatili nei pressi delle aree aeroportuali doveva essere fornita dall’Autorità aeroportuale e non da esso Ente. Nel merito osservava  che la presenza di volatili nei pressi di aeroporti, costieri e non, era nota da tempo in sede internazionale, per cui i controllori di volo non erano tenuti ad informare di un fatto notorio. Ancora, si deduceva che il personale addetto non aveva visto gli spostamenti dei volatili – che facilmente si mimetizzano con l’ambiente – per la loro  repentinità.

La società AEROPORTO di GENOVA S.p.a. obiettava che in primo luogo non si conosceva l’esatta dinamica del fatto, e poi faceva presente che  per lo scalo genovese erano previste fin da una direttiva del 1977 della  D.C.A. delle ronde cadenzate contro lo stanziamento dei volatili in area aeroportuale, oltre ad essere  in vigore un apposito birdtam al momento del sinistro. Quanto all'oggetto della gestione aeroportuale, A.diG. precisava di curare le attività necessarie per assicurare funzionalità dello scalo e la manutenzione degli impianti nel rispetto delle preminenti indicazioni delle autorità di vigilanza.

Radicatosi il contraddittorio su tali prospettazioni e difese iniziali, si registrava in esordio di lite l’intervento volontario del proprietario del quadrigetto con atto datato 21.2.2001, nel quale ANT OK ANTONOV reclamava la rifusione dei notevoli danni materiali non risarciti dall’assicuratore, quasi due milioni e mezzo di dollari Usa, sulla base di deduzioni assolutamente sovrapponibili a quelle della sua compagnia assicuratrice.

Per effetto di provvedimento istruttorio, che dichiarava in seguito alle eccezioni pregiudiziali la nullità delle domande iniziali della parti ucraine, queste ultime procedevano alle integrazioni delle domande disposte dallo scrivente ai sensi dell’art. 164 c.p.c. precisando quanto segue rispetto ai titoli di responsabilità dedotti nei confronti delle specifiche controparti evocate in giudizio:

- il Ministero deve recepire le regole precauzionali ICAO; deve controllare i livelli di popolazione degli uccelli egli aeroporti (l. 11.2.92 n. 157/92) ma non ha esercitato alcuna vigilanza e controllo su ENAC, ENAV e sui concessionari; non ha applicato l’art. 14 convenzione di  Chicago sulla prevenzione degli incidenti aviatori; non ha disposto l’inchiesta formale ex art. 826 del Codice della Navigazione, inoltre  suo organo locale (D.C.A.)  è responsabile ex 2043 o 2050 cod. civ. per l’omissione dei controlli registratasi nella specie;

· l’ENAC, pur costituito pochi giorni dopo il fatto in esame, potrebbe essere titolare di una serie di obblighi trasferiti dal Ministero dalla legge istitutiva (v.pag. 5 della memoria  depositata il 24.4.2002), quali la necessità di eseguire un’apposita inchiesta sui sinistri ed  in ordine alle  comunicazioni all’esercente straniero;

· A.P.G. in base alla legge istitutiva n. 156 del 1954 è il concessionario aeroportuale e non ha perduto la qualifica di gestore dell’aeroporto. In alternativa a tale impostazione, come concedente, essa  ha omesso di espletare alcuna vigilanza e controllo sul subconcessionario AEROPORTO di GENOVA, con conseguente natura extracontrattuale del titolo di responsabilità;

· A.diG. è il diretto gestore aeroportuale, nei suoi confronti il titolo di responsabilità è extracontrattuale per disapplicazione di  regole precauzionali, ma ricorre anche un profilo di responsabilità fondato su rapporto  contrattuale, visto che si paga un corrispettivo per i servizi resi dal detto gestore;

· l’ENAV, attraverso il personale addetto alla torre di controllo, deve vigilare sulla sicurezza del volo;  anche qui l’esercente dell’aeromobile  paga per il servizio e dunque il titolo è contrattuale in forza di tale rapporto sinallagmatico, ma anche extra contrattuale per le funzioni di cui ENAV è rivestita direttamente dalla legge. 

A tali integrazioni delle prospettazione iniziali, A.diG. replicava che essa gestisce l’aeroporto secondo le regole vigenti conformandosi alle direttive della D.C.A.; non esiste una sua responsabilità oggettiva ma bisogna verificare caso per caso il concreto rispetto delle regole generali di prevenzione e di quelle imposte dal concedente.

Per A.P.G., l’ art. 9 della L. 154/56 è inapplicabile nella specie, in quanto  essa è disciplinata dalla legge sulle autorità portuali (n. 84 del 1994), per cui non ha nulla a che fare con il demanio aviatorio, su cui non esercita alcuna vigilanza. Inoltre ribadiva che la gestione aeroportuale era stata data in concessione totale alla A.diG. fin dal 1986, per cui non poteva ricorrere una sua  responsabilità, non legata ad una posizione gestoria incidente sulla navigazione aerea. In più, prospettava l’eccezione di fortuito in riferimento al repentino ed imprevedibile attraversamento da parte dei gabbiani della pista di decollo, e da ultimo segnalava la mancata dimostrazione delle pretese creditorie di attrice ed interveniente.

$2 : lo svolgimento del processo

Il processo iniziato con citazione del 28.2.2001, che in oggi si esaurisce con la decisione resa nelle forme dell’art. 281 quinquies c.p.c.,  si è sviluppato secondo le seguenti cadenze temporali:

· 13.11.2001: udienza di prima comparizione, nella quale si sono costituite le parti A.diG., ENAV (erano già costituite in cancelleria le restanti parti convenute) ed è stata disposta l’acquisizione degli atti delle indagini sviluppatesi in sede amministrativa sul sinistro in esame (processo verbale di udienza, fg. 4);

· 22.2.2002: prima udienza di trattazione, nella quale si registra l’intervento in causa del proprietario dell'aeromobile ANTK ANTONOV, il che comporta assunzione di riserva sciolta con ordinanza riservata del 7.3.2002 con la quale è stata dichiarata la parziale nullità della citazione NARODNA e della comparsa di intervento ANTK, pur ritenendosi ammissibile e non tardivo quest’ultimo (p.v.ud.fg. 11); oltre a determinazioni istruttorie sulle altre questioni preliminari e pregiudiziali;

· 5.6.2002 : udienza per gli adempimenti integrativi delle deduzioni di fatto ed eccezioni ex art. 183.5 c.p.c.;

· 29.10.2002 : udienza per gli adempimenti istruttori, nella quale è stata autorizzata l’acquisizione di relazioni amministrative e prove documentali formate presso autorità amministrative anteriormente alla deduzione delle prove costituende, con rinvio al 28.2.2003 per determinazioni istruttorie;

· 17.4.2003 : ordinanza riservata con la quale è stata ritenuta la superfluità delle prove orali prospettate dalle parti e disposta CTU sul seguente quesito, onerando delle indagini il comandante Giuliano CURRADO previa segnalazione alla Presidenza ex art. 22 disp. Attuaz. C.p.c.:

”IL CTU: previa acquisizione degli atti di indagine tecnica (se esistenti) predisposti dalle competenti autorità nazionali ed internazionali relativamente alla vicenda per cui si procede,

- PROCEDA PRELIMINARMENTE a ricostruire l'esatta dinamica del sinistro aviatorio occorso il 19.6.97  precisando in particolare in quale fase del decollo dell'aeromobile ed in quale posizione rispetto allo spazio aeroportuale esso abbia avuto luogo.

- DICA se, nella verificazione del sinistro, abbiano influito o assunto valenza di concausa condizioni predisponenti, quali l’ubicazione dell’aeroporto, la conformazione della pista e delle aree di rispetto, la consistenza dello sfalcio e le abitudini della fauna avicola.

- DICA quale fosse la consistenza dello stormo di uccelli, a cui si addebita il fatto, e precisi se essi fossero percepibili da parte dei soggetti preposti al controllo del traffico aereo, dei soggetti garanti della sicurezza del volo, del personale dell'aeromobile, de visu o attraverso apparecchiature in dotazione all'aeroporto di Genova o con apparati tecnici comunemente adottati o suggeriti presso aeroporti di analoga importanza; o con gli apparati di bordo.

DICA INOLTRE: 

1)  se alcuna negligenza, imprudenza o imperizia del personale di bordo dell'aeromobile, del personale preposto al controllo del traffico aereo, del personale preposto alla sicurezza del volo, di autorità o soggetti aventi compiti di prevenzione e controllo per la sicurezza del traffico aereo in ambito nazionale e locale, tra quanti evocati in causa, abbia determinato o concorso a determinare l'incidente aviatorio per cui si procede specificando, in caso positivo, a quale soggetti sia addebitabile l'omissione o, in caso di concorrenti apporti, determinandone percentualmente la consistenza;

2) se  l'installazione  oppure il corretto utilizzo di apparecchi di scoperta preventiva, apparati dissuasivi, presidi tecnici di alcuna natura conosciuti o disponibili alla data del fatto,  procedure preventive  suggerite da regole di comune prudenza oppure  regole tecniche suggerite o prescritte da organizzazioni internazionali o autorità amministrative e tecniche operanti nel settore della sicurezza del traffico aereo, avrebbero evitato l'incidente aereo per cui è processo.

3) quali siano state le conseguenze dannose patire dall’aeromobile ANTONOV a seguito dell’episodio in esame e quali i pertinenti e congrui costi di riparazione (nei limiti del valore commerciale dell’aereo). 

Il  CTU avrà cura di spiegare:

a – in cosa consista l'incidente aviatorio noto come bird strike, come e dove esso venga registrato e che tipo di reazioni esso debba determinare ai fini ricognitivi e preventivi da parte delle amministrazioni interne impegnate nella prevenzione del fenomeno;

b - quali soggetti intervengano nella fase del decollo di un aeromobile, che natura e quale  forma assumano  le prescrizioni/provvedimenti emanati; che tipo di corrispettivo/compenso/tassa, tributo o somma sia stata  corrisposta da parte del proprietario /utilizzatore dell'aeromobile ANTONOV per poter decollare; ed a quale soggetto/soggetti dette somme siano state riconosciute (in riferimento all'assetto organizzativo vigente alla data del sinistro);

c - quali attività di verifica e controllo precedano per solito il decollo degli aeromobili presso aeroporti di uguali dimensioni;

d -  quali organismi internazionali e quali autorità amministrative siano abilitate ad emanare disposizioni precauzionali dirette ad evitare l'incidente aviatorio del tipo in esame; e quali direttive/prescrizioni/raccomandazioni esse avessero diramato fino alla data del sinistro per la prevenzione del bird strike, conoscibili da parte degli operatori preposti alla sicurezza del traffico aereo in servizio alla data del sinistro presso lo scalo genovese;

e - quali fossero, alla data del sinistro, le precise ripartizioni delle competenze tra le amministrazioni convenute e chiamate (compresa la società concessionaria) ai fini dell'autorizzazione all'involo dell'aeromobile, e piu' in generale ai fini della prevenzione del pericolo di bird strike per l'aeroporto di Genova;

f - quali prescrizioni fossero state impartite, e quali procedure o presidi  fossero stati concretamente attivati per lo scalo ligure alla data del sinistro ai fini di prevenzione del bird strike; con particolare riguardo alle precauzioni e controlli attivati prima del decollo dell’ANTONOV;

g - quale genere di controlli esistesse sull'effettiva attivazione delle precauzioni come sopra disposte o suggerite o adottabili, e con quale frequenza avvenisse tale genere di controlli;

h - se successivamente all'incidente in esame, siano state attivate presso lo scalo ligure procedure o resi operativi presidi, tra quanti ritenuti utili ai fini della risposta data al quesito 2)

· 2.3.2004, 28.9.2004: udienze interlocutorie in attesa dell’elaborato finale, i cui termini di deposito erano stati nel frattempo prorogati per la difficoltà dell’indagine;

· 8.11.2004 : deposito “Relazione Finale” (R.F.) del CTU, le cui conclusioni sono: “..

3. CONCLUSIONI

    a. La documentazione a disposizione è scarsa e talvolta di dubbia affidabilità (non influente sul Bird Strike); 

    b.Il Bird Strike in questione è stato dichiarato inconveniente grave e non incidente  e, quindi, non è stata aperta una inchiesta formale come sarebbe stato più appropriato fare ( DCA/ Ministero trasporti Aviazione Civile)( non influente sul Bird Strike);

    c. L’aeroporto di Genova era ed è dotato dei sistemi e delle procedure in uso presso i migliori aeroporti italiani ed esteri per la prevenzione del Bird Strike (il sistema del falco non era e non è utilizzato perché di dubbia utilità);

    d. I sistemi di prevenzione e le procedure previste sembrano essere stati in uso al momento del verificarsi dell’inconveniente anche se qualche sbavatura nelle dichiarazioni dell’ispezione pista prima del decollo è stata notata; 

e. I sistemi di avviso agli equipaggi sulla presenza di uccelli era ed è carente, esisteva ed esiste una nota nell’AIP, non molto evidente, che può sfuggire agli equipaggi. Sarebbe necessario implementare questo sistema di allerta con l’introduzione di una frequenza ATIS che fra l’altro riporti tale pericolo e riportare nelle cartine di procedura una nota sulla stessa pericolosità. La prevenzione è efficace se tutto il sistema lavora e quindi anche gli equipaggi che devono essere informati. Nel caso specifico gli equipaggi per loro ammissione era partiti senza Notam di Genova ( qualche possibile influenza non quantizzabile sul Bird Strike) ( ENAV-Equipaggio Velivolo);      

    f. L’avaria è stata ben gestita dall’equipaggio anche la torre si è ben comportata.

Il velivolo è risultato più pesante di quanto dichiarato nel foglio di carico rendendo probabilmente difficile un aborto in decollo se l’equipaggio avesse individuato per tempo i gabbiani (influenza possibile) (Equipaggio velivolo);

    g. La dislocazione dell’aeroporto di Genova sul mare e la vicinanza della discarica di Scarpino aumentano il rischio di Bird Strike specie da gabbiani (influenza certa);

    h. L’implementazione dei sistemi attivi e passivi di prevenzione del Bird Strike è sempre possibile, ad esempio, con sistemi di scoperta visiva-infrarossa computerizzati (Aeroporto Genova spa, ENAC);

    i. L’impatto del velivolo in questione con i gabbiani è avvenuto fra il raccordo R4 e R 5, ad una altezza di circa 15\30 metri. Lo stormo di gabbiani non era sicuramente in pista e probabilmente veniva dal porto petroli. 

    h. La cifra presentata per la riparazione del velivolo appare congrua con le lavorazioni svolte, le sostituzioni effettuate, le spese di trasporto personale e materiale e di vitto-alloggio del personale..”.

· 23.11.2004 : udienza per esame dell’elaborato peritale con sottoposizione di note critiche d’udienza e rinvio per determinazioni sulla CTU;

· 21.12.2004 : assunzione di riserva sulle ulteriori necessità di acquisizioni peritali, con assegnazione di termini per osservazioni delle parti su specifiche tematiche indicate dall’istruttore inerenti le competenze amministrative rispetto all’allontanamento dei laridi dalle aree aeroportuali;

· 22.1.2005 : ordinanza riservata con cui si disponeva un supplemento di c.t.u. sul seguente quesito, designando il medesimo com.te CURRADO:

“PARTE I : esplicitazione del lavoro peritale

PROCEDA IL CTU a spiegare in termini non specialistici :

1) gli esatti movimenti (verso est per metri, verso ovest per metri ecc.?) che il velivolo ha compiuto durante il rullaggio e nella fase di decollo;

2) le ragioni per cui alle pagg. 19 e 20 dell’elaborato ha ritenuto di non condividere le osservazioni del CTP DE JUDICIBUS sulla quota a cui viaggiava AN124 al momento dell’impatto con lo stormo, precisando in particolare se l’impatto sia avvenuto alla velocità di 270 Km/h o 270 nodi ed alla quota di 6 metri o 30 metri o superiore;

3) quali funzioni assolvano gli apparecchi CVR (Code voice recorder?) e FDR;

4) che cosa significhi “rotazione” nella dichiarazione del com.te Bogulia (virata?  V. pag. 16 quarto  capoverso)

5) mediante schizzo planimetrico,  dove si trovavano  i sigg.ri MASSA, MALTESU, ZECCHI, ZAMBONI (e unità Sierra 9) al momento dell’impatto ed evidenzi sullo stesso schizzo il preciso punto di collisione tra aeromobile e stormo;

6) se il servizio fatturato all’utente,  di cui a pag. 10 3^ riga del testo, comprenda o meno i controlli dello spazio aereo circostante l’aeroporto nella fase del pre-decollo e durante il decollo,  ai fini della  sicurezza del volo. Ovvero,  se questi ultimi servizi vengano fatturati o siano oggetto di imposta/tassa da parte di alcuna autorità (in ipotesi: ENAV attraverso il meccanismo contabile descritto all’ultimo capoverso di pag. 10?);

PARTE II : RICHIESTA di CHIARIMENTI e SUPPLEMENTO di CTU:


Previo esame delle consulenze tecniche sottoposte dalle parti, antecedentemente e successivamente al deposito dell’elaborato peritale (comprese note d’udienza e rilievi critici sottoposti all’udienza del 21.12.2004), PROCEDA il CTU a prendere in esame tali deduzioni confermandole o confutandole con motivata relazione. Nel contempo SPECIFICHI sottoponendo risposte analitiche seguendo l’esatta scansione sotto indicata:

1) . se sia esatto o meno che i laridi coinvolti nel bird strike in esame appartenessero alla specie “gabbiano reale”; se trattisi di fauna stanziale o meno; se lo stormo si componesse o meno di diversi esemplari immaturi; 

2) . quale fossero le dimensioni dello stormo di gabbiani in movimento a cui si addebita l’impatto; dove stazionasse ovvero  a che velocità si muovesse, quale rotta seguisse  e quanto spazio abbia percorso prima dell’impatto con l’aeromobile (con riproduzione su schizzo planimetrico in formato elettronico o scannerizzabile della rotta dello stormo dei laridi e di quella dell’aeromobile AN 124 fino al momento dell’impatto); 

3) . se uno stormo di tale consistenza fosse avvistabile con strumenti di scoperta elettronica disponibili alla data del sinistro considerata la posizione/provenienza, rotta e quota. In particolare, se fosse avvistabile con particolari tipi di radar o altri “sistemi di scoperta visiva-infrarossi computerizzata” (quali anche descritti a fg. 21) esistenti ed operativi al 19.6.97  presso aeroporti europei o del Nord-America;

4) . da quale distanza e da quale posizione fosse avvistabile visivamente – considerata la provenienza, rotta e quota - uno stormo della consistenza sopra indicata;

5) . se, nel tempo normalmente occorrente per rilevare visivamente e/o con l’ausilio di strumenti elettronici la presenza dello stormo, si sarebbe potuta comunicare tale presenza all’equipaggio di AN124 in tempo utile per consentire una manovra di emergenza di alcun tipo, che fosse stata in grado di evitare l’impatto con certezza o con elevata probabilità di successo;

6) . come funzionano l’apparato emettitore Space Control e il sistema Distress Biosound (Cannoni a gas? Sistema emittente grido si pericolo dei gabbiani? V. pagg. 9-17 elaborato). Se tali apparati fossero o meno effettivamente in funzione immediatamente prima dell’incidente aviatorio, o fossero per qualche ragione disattivati o spenti;

7) . se la caricazione di merci entro i limiti della portata autorizzata per l’aeromobile AN124 avrebbe consentito l’aborto tempestivo del decollo o avrebbe comunque consentito manovre tali da evitare/ridurre i danni, ed in quale misura rispetto a quelli peritalmente accertati; 

8) . quali conseguenze avrebbe avuto, rispetto alle modalità del decollo illustrate in CTU, la disponibilità di NOTAM che avesse avvisato della possibile presenza di gabbiani;

9) . quali specifiche disposizioni fossero state impartite dalle amministrazioni nazionali e dagli organismi internazionali deputati alla sicurezza del volo ed alla prevenzione del “bird strike” (ICAO ecc.) a tutto il 19.6.97, o fossero a tale data raccomandate da tali enti/amministrazioni/organi, per evitare il genere di incidente in esame,  e se tali prescrizioni/raccomandazioni/suggerimenti fossero o meno regolarmente adempiuti presso lo scalo genovese in relazione al decollo dell’Antonov 124 il 19.6.97; 

10) . quale sia l’incidenza statistica del maggior rischio di bird strike per l’aeroporto di Genova riferibile alla presenza della discarica di Scarpino ed in che misura tale presenza  abbia inciso sul sinistro in esame (vedi risposta g) pag. 22). Quali speciali cautele fossero adottate all’epoca da altre amministrazioni pubbliche / gestori aeroportuali nazionali / europei / degli Stati aderenti ad ICAO per il caso di vicinanza di impianti aeroportuali a discariche di rifiuti;

11) . di quali esatti poteri dispongano le amministrazioni ed i concessionari evocati in causa, o se esistano altre amministrazioni nazionali e locali oltre a quelle considerate nel precedente incarico, titolari di poteri pubblicistici in materia,   per quanto riguarda l’adozione di provvedimenti finalizzati all’allontanamento dei laridi dalle zone aeroportuali o per inibirne l’accesso a vicine discariche di rifiuti.

· 22.12.2005 : rinvio per assegnazione di termini per note critiche sugli elaborati peritali;

· 16.1.2006: deposito della Relazione Supplementare (R.S.), che così testualmente concludeva:”..

3. CONCLUSIONI

     L’indagine ulteriore sul Bird Strike in questione ha mostrato che :

· il velivolo non avrebbe dovuto operare in quelle condizioni di carico e con quella pista (insufficiente pista per un aborto in decollo con pista bagnata);

· il volo era stato pianificato con leggerezza ( peso al decollo, numero passeggeri, mancanza NOTAM);

· documentazione tecnica (prestazioni di volo in inglese) sono disponibili anche se difficilmente ottenibili e risulta difficile immaginare che il costruttore non potesse fornircele;

· i dati dell’ FDR risultano talvolta non congruenti e quelli del CVR, senza base dei tempi, difficilmente relazionabili con gli altri dati; 

· l’aeroporto di Genova era fornito di mezzi di prevenzione del Bird Strike fra i migliori in Italia e nella media degli aeroporti europei e che risultava rispettare la normativa applicabile. Tutti i sistemi risultavano funzionanti. Se non si considerano i nuovi mezzi che la tecnologia ha messo in campo attualmente (radar, infrarossi) mancava solo dell’uso del falcone e dell’istallazione di un ATIS;

· la statistica dei Bird Strike sull’aeroporto di Genova mostra che esso è posizionato non ai vertici sebbene situato sul mare e con una discarica nelle vicinanze;

· lo stormo dei gabbiani proveniva dal Porto Petroli-torrente Varesina (rectius: Varenna, n.d.r.) ed era formato in prevalenza da gabbiani reali di età giovane.”  

· 13.4.2006 : udienza per determinazioni istruttorie, nel corso della quale sono state programmate le udienze del 19.6.2006 per ispezione della pista aeroportuale e della torre di controllo, nonché esame sul posto di sommari informatori; e quella del 20.6.2006 per esame del CTU e dei consulenti di parte sui seguenti profili, per  i quali sono stati accordati termini per note, oltre (con missiva separata, comunicata alle parti) a specifico quesito peritale sulle possibilità (amministrative) di abbattimento dei volatili:

“Autorizza note illustrative sui seguenti profili, precedute da schematiche risposte ai singoli punti seguenti e seguite dalla congrue illustrazioni, da depositasi entro il 12 giugno 2006:
1) in quale direzione spirava il vento, anche in riferimento all’aereo in decollo;
2)  da dove provenissero i gabbiani e quali fonti informative confermino tale provenienza;
3) se l'impatto tra l'aeromobile ed i gabbiani sia stato laterale o frontale;
4) ove provenienti – i laridi - dalle strutture del Porto Petroli:  quale spazio abbiano percorso e quanto tempo impiegato fino al momento del bird strike;  dove si trovassero i gabbiani quando l’AN124 iniziò il decollo dalla pista 29;
5) come fosse composto lo stormo, se si trattasse di elementi maturi ed immaturi, se fosse fauna stanziale o meno;
6) se e come sia possibile che i gabbiani non si siano accorti dell'arrivo dell'aeromobile e perche' non abbiano mutato direzione nell'imminenza del bird strike.
7) quali impianti e precauzioni  avrebbero con buona probabilità evitato l'impatto, e chi avrebbe dovuto adottare tali presidi.
8) Ovvero se il bird strike in esame realizzi un'ipotesi  di "caso fortuito", e per quali ragioni.
NOTA del G.I. : se è illogico che i gabbiani vadano verso l’aereo, è altrettanto illogico che stando sulla pista, non si muovano se non quando l’aereo li investe, o meglio non si spostino verso sud verso la sicura diga foranea (vedi studi prof.  SPANO’).
· 19.6.2006 : ispezione dei luoghi sopra indicati, con foto e videofilmatura dell’incombente; esame dei sommari informatori sigg.ri Amerigo ZECCHI, Giovanni battista ZAMBONIN e Giovanni Mauro MASSA (è stata curata la verbalizzazione manuale e fonografica della prova con dattiloscritto finale);

· 20.6.2006 esame del perito e dei consulenti di parte, secondo lo schema delle domande articolato a fg. 9 del p.v. di udienza, con fonoregistrazione dell’udienza e trascrizione della stessa;

· 20.7.2006 : udienza per la verifica del completamento delle trascrizioni, conclusasi con la dichiarazione di esaurimento della fase istruttoria;

· 13.10.2006 : udienza per la precisazione delle conclusioni, quali in epigrafe riferite, con assegnazione del termine di legge per la redazione delle comparse conclusionali e fissazione dell’udienza del 20.12.2006 per le eventuali repliche orali ai sensi dell’art. 281 quinquies c.p.c.;

· 16.2.2007 : udienza per rendere il provvedimento conclusivo, salvo repliche ulteriori da comunicarsi previamente per organizzare la prosecuzione di discussione, tenendo conto dell’imminente trasferimento del decidente ad altra sezione. Repliche,  a cui le parti hanno nelle more rinunciato,  informandone lo scrivente, per cui è in oggi possibile procedere all’immediato deposito della sentenza  completa di motivazione e dispositivo nei termini dei paragrafi seguenti.

Un’avvertenza introduttiva ai successivi capitoli: per consentire una più agevole consultazione della sentenza e degli allegati fotografici e grafici che ne costituiscono parte integrante, collocati alla fine dei paragrafi di pretinenza, sono stati anteposti alla motivazione l’indice dei paragrafi, l’indice degli allegati fotografici (di volta in volta indicati in parentesi quadra nei prossimi capitoli) e l’indice dei faldoni contenenti gli atti del processo (in particolare, gli  elaborati peritali ed i  relativi allegati).

$3 : questioni processuali (pregiudiziali e preliminari)  e determinazioni istruttorie. La giurisdizione dell’A.G.O.

Negli atti introduttivi, sia la compagnia attrice che il proprietario dell'aeromobile non avevano specificato il titolo di responsabilità in base al quale agivano in giudizio, rendendo così oltremodo difficoltosa la difesa delle parti convenute. Lo scrivente ha ritenuto quindi di dichiarare la nullità degli atti introduttivi anche senza attendere la fase dell'art. 183 co. 5 c.p.c., al fine di rendere più trasparente il reale oggetto del contendere e poter dunque convenientemente pilotare la fase delle deduzioni istruttorie.

L’adempimento di cui all'art. 164 c.p.c. di integrazione degli atti introduttivi si rendeva ancor più necessario dopo che la precedente decisione n. 3175 resa sempre da questo giudice in causa T.N.T. c. AEROPORTO di GENOVA in data 6.10.2001, ben nota alle parti, è stata solo parzialmente confermata in sede di gravame ed ha dato adito a contrastanti letture dottrinarie principalmente in riferimento al titolo di responsabilità del gestore aeroportuale (contrattuale? Extracontrattuale? Per esercizio di attività pericolosa?). 

Le parti interessate  hanno provveduto alle necessarie integrazioni, nei termini che si sono riassunti nei precedenti paragrafi, per cui NARODNA ed ANTONOV hanno precisato di agire in via risarcitoria tanto in base in base alle previsioni dell'art. 1218 cod.civ., che in riferimento all’art. 2043 e comunque 2050 cod. civ. nei confronti del gestore aeroportuale e del soggetto incaricato della sicurezza del volo; e di agire per responsabilità extracontrattuale da omissione di controlli doverosi nei confronti delle Amministrazioni concedenti e di quelle centrali  preposte alla sicurezza del volo.

Nella comparsa conclusionale l’Avvocatura Distrettuale, che difende il Ministero e l’ENAC, ha eccepito il difetto di giurisdizione del giudice ordinario in relazione agli artt. 33 comma 2 lett. E) del d.lgs. 31.3.98 n. 80 e 7, lett. A), della L. 21.7.2000 n. 205,  vertendosi a suo dire in materia di “servizi pubblici”, e dunque in un settore contenzioso affidato alla giurisdizione esclusiva del giudice amministrativo.

Non è questa la sede per dare conto della complessa elaborazione giurisprudenziale e costituzionale, che ha fatto versare letteralmente fiumi di inchiostro, a cui ha dato luogo la scelta (infelice) del legislatore del decennio scorso di trasferire intere materie contenziose al vaglio esclusivo della giurisdizione amministrativa dimenticando i relativi limiti devolutivi di cui alla Carta Costituzionale : limiti che invece ha ribadito la Corte Costituzionale con la nota sentenza 204 del 2004. 

Il fatto è che la questione sollevata dall’Avvocatura “in zona Cesarini”  risulta davvero mal posta rispetto al concreto caso in esame, dal momento che nell’odierna vicenda non si discute minimamente della validità del titolo concessorio o autorizzativo in base al  quale la Aeroporto di Genova esercita le funzioni di gestore dello scalo ligure, e tanto meno sono messe in discussione le funzioni e le potestà di cui la Legge 665 del 1996 ha dotato l’ENAV rispetto alla sicurezza del volo. Nella fattispecie, molto più semplicemente, si discute della conformità delle prestazioni rese da tali soggetti ad un vettore straniero rispetto alla sicurezza del volo, in riferimento ai canoni di diligenza che ci si potrebbe attendere, rispettivamente, del corretto gestore aeroportuale e del corretto operatore della sicurezza aerea, dal momento che si assume da parte della compagnia assicuratrice ucraina e del suo assicurato ANTK che lo scostamento da tali parametri di comportamento ha causato la lesione del più classico dei diritti soggettivi, la proprietà, determinando un danno economico all’aeromobile di  ANTK assicurato contro i danni con NARODNA.

Si versa, pertanto e conclusivamente, nel paradigma cui si riferiscono gli art. 4 e 5 della legge abolitiva del contenzioso amministrativo (artt. 2, 4, 5 della L. 20.3.1865 n.  2248) per radicare la giurisdizione del giudice ordinario, con conseguente infondatezza della questione sollevata, sia che ci si muova in una prospettiva convenzionale che nell’ambito di una responsabilità extracontrattuale (si rimanda per un maggior dettaglio del titolo di responsabilità al successivo paragrafo 7).

La conclusione sopra esposta risulta assolutamente in linea con i più recenti arresti  resi dal giudice di legittimità in materia  a Sezioni Unite. Nella decisione 8.5.2006 n. 10418 (ricorso per regolamento di competenza proposto da Regione LIGURIA contro C.G., Ministero SALUTE, ASL 3 Genovese – Pres. Ianniruberto, est. Picone), si legge che  : “A seguito della sentenza della Corte Costituzionale n. 204 del 2004, risulta caducata la previsione relativa alle attività e prestazioni di ogni genere, anche di natura patrimoniale, rese nell’espletamento, ivi comprese quelle rese nell’ambito del servizio sanitario nazionale (che era quello interessato dal caso trattato: si verteva sulla speciale indennità della L. 210/92, n.d.r.). Pertanto, nella materia dei servizi pubblici, sono rimaste devolute al giudice amministrativo in sede esclusiva solamente le controversie relative a concessioni di servizi pubblici, escluse quelle concernenti indennità, canoni ed altri corrispettivi, ovvero relative a provvedimenti adottati dalla p.a. o dal gestore si un pubblico servizio in un procedimento disciplinato dalla L. 7.8.1990 n. 241, ovvero ancora relative all’affidamento di un servizio ed alla vigilanza e controllo nei confronti della gestione.

Nella di poco successiva decisione 12.5.2006 n. 10979 (Pres. Nicastro, Est. Cicala), pronunciata su ricorso del Ministero della Difesa contro la s.a.s. CARS ed altri, si prendeva in esame il reclamo di un custode contro l’indennità di custodia corrispostagli dall’Amministrazione pubblica, nella quale vicenda il giudice (ordinario) adito aveva declinato la giurisdizione in base alle norme richiamate dall’Avvocatura opinando trattarsi di “prestazioni di natura patrimoniale rese nell’espletamento di servizi pubblici”.

Le Sezioni Unite hanno completamente ribaltato tale decisione affermando la giurisdizione dell’A.G.O. con la seguente motivazione: “Si tratta peraltro di considerazioni non risolutive, in quanto oggetto della controversia secondo quanto risulta dalla sentenza impugnata e dalle stesse argomentazioni della ricorrente, non è il rapporto concessorio bensì la pretesa consequenziale del custode ad ottenere il compenso dovuto in base alla concessione stessa. Ed è orientamento di questa Corte di cassazione che la materia dei pubblici servizi  forma oggetto della giurisdizione esclusiva del G.A. quando la p.a. agisca esercitando il suo potere autoritativo ma, attesa la facoltà riconosciutale dalla legge di adottare strumenti negoziali in sostituzione del potere autoritativo, non quando le pretese creditorie ineriscono unicamente ai diritti patrimoniali di derivazione strettamente convenzionale, essendo insufficiente il generico coinvolgimento di un pubblico interesse per giustificare la giurisdizione del Giudice amministrativo (cfr. Cassaz. S.U. Ordinanza 29.10.2004 n. 20959).

Ha natura preliminare di merito, e non pregiudiziale, altra questione introdotta da una diversa Amministrazione (l’AUTORITA’ PORTUALE DI GENOVA) nella prima fase del processo : A.P.G. ha infatti eccepito la prescrizione del diritto al risarcimento del danno.

Ora, sarebbe sufficiente considerare da un lato la data del sinistro (19.6.1997), e dall’altro quella degli atti introduttivi del giudizio presentati dagli operatori stranieri (21.2.2001), per rendersi rapidamente conto dell’infondatezza dell’eccezione sia che ci si collochi sul terreno extracontrattuale, con prescrizione quinquennale, sia che si ragioni sul versante dell’ordinaria prescrizione decennale. Vi è di più : come già rilevato nell’ordinanza istruttoria del 7.3.2002, l’eccezione in esame, che costituisce una vera e propria eccezione di merito non rilevabile d’ufficio, è anche tardiva perché proposta successivamente al termine assegnato per la deduzione dei fatti estintivi, modificativi, impeditivi della domanda.  

Passando all’esame delle questioni inerenti i mezzi di prova, in riferimento alla successiva fase dell'art. 184 c.p.c. sviluppatasi tra il 5.6.2002 ed il 28.2.2003, premesso che devono intendersi richiamati e confermati i diversi e talora complessi provvedimenti istruttori man mano resi, di cui si è dato conto nel precedente capitolo, si deve notare che NARODNA e ANTONOV chiedevano l'ammissione di un capitolato testimoniale teso a dimostrare che non fu fornita all'equipaggio dell'aeromobile informativa specifica ("NOTAM") sulla presenza di laridi e che gli impianti di prevenzione non erano in realtà in funzione la mattina dell’incidente (memoria istruttoria depositata il 25.9.2002); nella successiva memoria del 10.1.2003 si limitavano a chiedere la conferma testimoniale dei danni patiti dall’aeromobile ucraino, già documentati mediante copiose prove precostituite.

In proposito si rileva che la stima economica doveva necessariamente passare per il vaglio peritale degli esborsi già congruamente documentati, il che rendeva superflua la prova testimoniale : si rimanda in proposto all'apposito capitolo istruttorio nella sessione di esame del CTU in data 20 giugno 2006, in cui il profilo del quantum debeatur è stato convenientemente discusso ed esplorato (tra l’altro, senza sostanziali contestazioni delle parti convenute). Inoltre, il funzionamento degli apparati di allontanamento dei gabbiani è stato accertato in sede peritale, mentre non si ritiene necessaria la dimostrazione della consegna dell’avviso di pericolo  (notam o birdtam) a fronte di una situazione di rischio dell'aeroporto genovese, nel periodo a cavallo tra la fine di maggio ed il successivo mese di giugno, che ha ormai caratteristiche di notorietà internazionale dopo l'eco provocata, su pubblicazioni specializzate, della sentenza relativa ai fatti del 1989 (v. l’esordio del paragrafo 5: bird strike che coinvolse un Bae146 della T.NT. EXPRESS il 7.6.89): il problema, per quanto ovvio, non è informare gli equipaggi di un rischio sempre evidente per gli aeroporti costieri e peggio “marini”, ma operare per ridurlo e possibilmente azzerarlo.

Quanto alle deduzioni istruttorie del 10.1.2003 dell'AEROPORTO di GENOVA, dirette a provocare la conferma da parte dei "verbalizzanti" delle dichiarazioni rese nell'indagine amministrativa, la rivisitazione finale degli atti di causa induce a ritenere tale deduzione non solo superflua (come recita l'ordinanza istruttoria a suo tempo resa), ma addirittura inammissibile posto che a suo tempo non sono identificati i soggetti da escutere e non sono stati dedotti i fatti specifici su cui essi avrebbero dovuto deporre : non può considerarsi ammissibile un capitolato in forma di conferma di relazioni scritte già rese, perchè questo impedisce l'esercizio di una congrua difesa diretta a confutare fatti, e non giudizi.

Infine, riguardo alle capitolazioni dell'AUTORITÀ PORTUALE, anche qui l'ordinanza istruttoria a suo tempo resa non va sconfessata, ma piuttosto rettificata, perchè il vizio negli spunti istruttori per prova orale contenuti nella  memoria 9.1.2003 non era tanto la superfluità delle prove dedotte, ma l'inammissibile valutatività del capitolato proposto, che si risolveva in pratica un giudizio di diritto sulla sussistenza del caso fortuito.

Pur con tali iniziali rilievi istruttori sull’ammissibilità e rilevanza delle prove orali dedotte, vi è da dire che le prove costituende sulla dinamica lesiva hanno poi avuto integrale seguito nel pieno contraddittorio delle parti, a seguito della sopravvenuta rilevanza nel corso dell’indagine tecnica dopo gli accessi ispettivi del CTU, ed infatti in sede ispettiva il 19.6.2006 sono stati ascoltati come sommari informatori proprio le persone indicate dalle parti nelle memorie istruttorie, già in precedenza informalmente sentite dal com.te CURRADO : massima cura è stata prestata alle modalità di sottoposizione delle domande, in termini ben lontani dalle suggestive indicazioni dei capitoli istruttori, il che è riscontrabile attraverso l’integrale trascrizione di domande e risposte ricevuto nell’occasione considerata.

$4 : Le acquisizioni peritali sulle caratteristiche dei luoghi e dei mezzi coinvolti; la dinamica del sinistro; l’assetto delle competenze amministrative relative alla sicurezza del volo per lo scalo genovese.

 
L’impiego ormai consolidato di programmi di videoscrittura consente l’importazione integrale dei contributi dell’istruttoria tecnica all’interno della motivazione finale della sentenza, senza la mediazione della non sempre pertinente sintesi che lo scrivente potrebbe tentare e proporre, salvo poi procedere successivamente a disamina critica di tali contributi nel prossimo capitolo: pertanto, considerata la relativa brevità del testo e la sua valenza esplicativa, si è ritenuto di dover direttamente utilizzare in questo paragrafo le informazioni raccolte dal Comandante CURRADO contenute nei due elaborati sottoposti e nei molti allegati integrativi sottoposti dal CTU, anche per consentire la più agevole consultazione dei tre faldoni che contengono i preziosi allegati agli studi peritali. 

Di seguito è riportata una sintesi dei lavori peritali che segue la “scaletta” dei capitoli della  Relazione Finale (di seguito indicata come R.F.) dell’8.11.2004 del Comandante CURRADO, con alcuni non eliminabili riferimenti laterali alle pagine interne dell’elaborato in questione. Con l’acronimo R.S. viene invece indicata la Relazione Supplementare depositata  dopo l’incarico ulteriore conferito nel corso del 2005 allo stesso perito, esaurito con elaborato del 16.1.2006.
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Procedendo quindi nell’ordine espositivo del precedente indice, ai fini del decidere vanno tenute presenti le seguenti informazioni preliminari:

1 Descrizione dell’aeroporto
Generalità

L’aeroporto Cristoforo COLOMBO di Genova è un aeroporto aperto al traffico civile internazionale con una pista in bitume lunga 3025 metri e larga 45 metri ed orientata praticamente nella direzione Est-Ovest (289°\109° magnetici) come mostrato in Allegato 21 della Relazione Finale dell’8/11/2004 (R.F.), con pianta dettagliata dell’aeroporto.

In Allegato 22 alla R.F. è riportata la pianta dell’aeroporto e delle sue immediate vicinanze,  da cui si può evincere che esso è posizionato lungo la costa di Genova di fronte ai quartieri di Sestri e Pegli, è circondato quasi completamente dal mare ed è protetto a Sud da una diga foranea frangiflutti.

La dislocazione sul mare e la presenza a circa un chilometro di distanza verso le colline a Nord –Ovest (Scarpino) di una grande discarica a cielo aperto di rifiuti solidi urbani comporta che l’aeroporto di Genova era ed è particolarmente suscettibile alla presenza di uccelli specie di gabbiani come riportato nella relazione del Prof. Silvio SPANO’ dell’Università di Genova sulla “Fenologia della più frequenti specie di laridi frequentanti l’aeroporto di Genova.” ”( Allegato 23 R.F.).

Dispositivi istallati e normativa emessa per prevenzione del Bird Strike  

Soprattutto dopo l’incidente (Bird Strike) avvenuto il 7\06\1989 al velivolo BA 146 della TNT, cui si riferisce la sentenza del 6\10\2001 dello stesso tribunale di Genova (riportata e commentata nell’Allegato 24 R.F.), l’aeroporto di Genova si era dotato di diversi sistemi ed aveva emesso\attivato norme e procedure alquanto articolate per la prevenzione del Bird Strike .

Al momento dell’inconveniente erano attivi i seguenti metodi :     

· ispezione pista decollo e vie di rullaggio con moto\automezzo prima del decollo   dei velivoli (24 ore e dal 1989),

· cannoni a gas (dal 1990),

· sfalcio erba ad altezza di 20 cm.(dal 1991),

· pistole a razzi (dal 1991),

· apparato emettitore di suoni Space Control (dal 1995), 

· sistema Distress Biosound (dal 1997). 

La pratica di abbattimento selettivo degli uccelli era stata avviata ma non era ancora attiva per mancanza di alcune autorizzazioni.

In Allegato 25 R.F. è riportata la copia fotostatica della normativa Disciplina del servizio di allontanamento volatili del 10/1/1977. 

Negli Allegati dal 26 R.F. al 39 R.F. sono riportate le varie Comunicazioni, Ordinanze, Disposizioni che sono state emesse per l’aeroporto di Genova dal 16\7\1980 al 27\5\1997, che mostrano chiaramente la particolare attenzione con cui il fenomeno del Bird Strike è trattato.

Descrizione del velivolo

Generalità

L’ ANTONOV 124-100 è un velivolo da trasporto pesante a lungo raggio progettato e costruito dalla Società ANTONOV con sede a Kiev in Ucraina.

E’ un velivolo relativamente moderno, infatti ha effettuato il primo volo il 26\12\1982 ed è entrato in servizio nel 1986.

E’ uno dei velivoli più grandi al mondo infatti è superato solo dal derivato AN 225 ed è specializzato nel trasporto di carichi particolarmente pesanti ed ingombranti.

Negli Allegati 14 R.F. e 15 R.F. sono riportate due brevi monografie in inglese del velivolo stesso.

Il velivolo protagonista  del Bird Strike del 19.6.97 recava marche identificative UR 82029 e numero di serie 02-10 è stato costruito nel 1991 ed aveva accumulato 3054 ore di volo e 775 atterraggi (vedi Allegato 7 R.F. pag. 9).

I dati caratteristici dei due motori danneggiati sono riportati nello stesso Allegato 7 R.F. pag. 8 ove si può constatare che, al momento del Bird Strike, erano operanti nell’ambito della vita operativa disponibile [si vedano le  fotografie all. 1, 2 e 3 con  visione frontale del velivolo e del motore danneggiato : all. 8 pag. 6 RF]

Documenti di aeronavigabilità, assicurativi ed operativi

Negli Allegati da 16 R.F. a 20 R.F. sono riportate copie fotostatiche rispettivamente del 

· certificato di assicurazione

· certificato di rumore

· certificato di aeronavigabilità

· certificato di immatricolazione

· certificato di operatore aereo.

Tutti i documenti sopra elencati risultano in corso di validità. 

Non sono disponibili documenti per la valutazione della manutenzione effettuata sul velivolo.

Dinamica del sinistro

Elementi della situazione


L’aeromobile Tipo AN 124-100 Marche UR 82029, durante la corsa di decollo dall’aeroporto di Genova, impattava con un consistente stormo di gabbiani (bird strike) che causava lo spegnimento automatico di un motore (il n. 3 interno destro) ed il danneggiamento di un secondo dei quattro motori (il n. 2 interno sinistro) la cui potenza andava ridotta per vibrazioni.

L’aeromobile rientrava subito sull’aeroporto di Genova e, senza che l’equipaggio dichiarasse emergenza, sebbene esplicitamente richiesto in tal senso dalla torre di controllo (TWR), atterrava senza altri inconvenienti di rilievo dopo poco più di una decina di minuti di volo. 

La successiva indagine determinava che l’impatto con gli uccelli era avvenuto sulla parte frontale ( principalmente destra) del velivolo. 

Le fotografie fornite confermano che i danni riportati  erano sostanziali e tali da richiedere, fra l’altro, la sostituzione di due motori e alcune riparazioni strutturali minori per poter effettuare il volo di trasferimento presso la base del costruttore (Gostomel), ove poter completare le definitive riparazioni per la riammissione in servizio del velivolo. 

Venivano contati a terra più di quaranta gabbiani morti, principalmente di tipo reale e di giovane età, confermando che il numero dei gabbiani in gioco era notevole (probabilmente più di cento) [allegato fotografico 4: alcune carcasse dei gabbiani raccolte dopo lo scontro, tratta da documenti c.t.a.].

Il bird strike in questione è stato, a suo tempo, definito grave inconveniente aeronautico e non incidente aeronautico e quindi, non essendo stata di seguito attivata una commissione di inchiesta (Allegato 2 R.F.), la documentazione sul fatto è risultata essere molto scarsa e non del tutto affidabile.

Analisi degli elementi della situazione

Attività di volo prima del Bird Strike.

Il velivolo interessato era atterrato a Genova il 17/06/1997 alle 20.19 ora locale (pari alle 18.19 G.M.T.- 2 ore in meno) come riportato nell’Allegato 3 R.F.

Il volo in cui è avvenuto il bird strike era il primo della giornata e prevedeva il trasporto di un carico molto pesante (due turbine Ansaldo Energia) da Genova a Karachi con scalo tecnico ad Antalya in Turchia.

Il volo era regolarmente autorizzato come dimostrano le comunicazioni di Civilavia (Ministero dei Trasporti e dell’Aviazione Civile) alla DCA (Direzione Circoscrizione Aeroporto) di Genova e alla Ditta Antonov (Allegati 4 R.F. e 5 R.F.).

Il piano di volo è riportato in Allegato 6 R.F. e mostra uno stimato di decollo alle 03.00 G.M.T. (orario di Greenwich). 

Danni alle persone.

Nessun danno alle persone è stato riportato come evidente da quanto dichiarato dalla NARODNA nell’ Official Survey of results of the accident to the An124-100 plane  (Traduzione)…- Esame Ufficiale dei risultati dell’inconveniente al velivolo An124-100…..( Allegato 7 pagina 3 R.F.): The were no inijured person  (Traduzione)….Non c’erano persone ferite…  . 

Danni all’aeromobile.

L’aeromobile AN124-100 Marche UR82029 ha riportato danni sostanziosi come dettagliato nell’Allegato 7 R.F. pagina 4 che dice:

According to the Inspection Report(omissis)2nd and….-damage to 

the engine of the 4th PP limiting its operation until return to base.

(Traduzione) “In accordo alla relazione di ispezione, l’aeromobile ha sofferto i seguenti danni:

· numerose ammaccature sul bordo di ingresso degli slats dei pannelli  alari esterni sinistro e destro, del bordo di attacco dello stabilizzatore verticale, delle carenature carrello di atterraggio;  

· danni multipli al radom e alla parte anteriore della fusoliera (ammaccature, fessure passanti, delaminazione della pelle in fibra di vetro, disintegrazione di parti di struttura primaria);

· -nei motori 2,3,4( d’ora in poi chiamati PP): ammaccature e delaminazione del condotto della presa d’aria; presenza di penne, sangue e resti di uccelli lungo tutto il condotto della presa d’aria, nello spazio sotto i pannelli del cofano del compressore e attorno allo statore della presa aria turbina;

· danni sostanziali ai motori 2 e 3 ( da rendere impossibile il loro immediato ulteriore utilizzo);

· danneggiamento del motore 4 che ha richiesto delle limitazioni nelle operazioni fino al ritorno del velivolo alla base.    

Nell’Allegato 8 R.F. sono riportate una serie di fotografie che documentano le condizioni del velivolo dopo l’atterraggio e mostrano i resti di alcuni gabbiani.

Nel successivo Allegato 9 R.F. è riportata (in lingua italiana) la relazione sulla condizione dei motori 2 e 3 sbarcati dal velivolo che conclude “..

….L’ispezione visuale e l’esame con l’apparecchio di controllo delle cavità interne. ELZh del canale di gas-aria dei due motori eseguiti dalla Spa “Motor Sié” hanno permesso di constatare che i motori n°n° 3871802901052p1 e 3871803001050 non sono idonei all’esercizio ulteriore e devono essere sottoposti alla riparazione integrale.”

Altri danni

Non si è a conoscenza di ulteriori danni 

Informazioni sull’equipaggio

L’equipaggio sembra essere correttamente in possesso delle Licenze ed Abilitazioni previste e dotato di sicura esperienza, tuttavia esistono dubbi sulla correttezza della documentazione fornita.

Discrepanze sono rilevabili fra quanto riportato sulle copie della Licenze del Comandante (Allegato 10 R.F.) e del Copilota (Allegato11 R.F.) e quanto riportato nella Relazione ufficiale della NARODNA (Allegato 7 R.F.).

Per il Comandate viene riportata una età di 51 contro 52 anni e una attività totale di volo di 10.200 contro 10.050 ore e per il Copilota   una attività totale di volo di 6.100 contro 1.144 ore.

Lo stesso Allegato 7 a pag. 8 elenca 6 membri di equipaggio e poi, quando parla del numero totale di persone a bordo, menziona 8 membri di equipaggio 10 tecnici ed un manager per un totale di 19 persone a bordo. Gli Allegati 7, 12,13 R.F. sono contraddittori fra di loro perciò che riguarda il numero delle persone a bordo.

Comunicazione TWR/ADB (Torre di Controllo / Aeromobile)

Uno stralcio delle comunicazioni radio intercorse fra il velivolo AN124 (ADB) e la torre di controllo (TWR) è riportato in allegato 46 R.F. pag. 2 e 3.

Il velivolo ha chiesto l’autorizzazione alla messa in moto dei motori alle ore 04.21 (n.d.r.: tutti gli orari sono indicati in base al tempo di Greenwich: GMT; al momento dell’accensione motori a Genova sono, considerata anche l’ora legale, le 6.21 del mattino); tale autorizzazione gli è stata concessa dalla TWR due minuti dopo alle ore 04.23 e contemporaneamente è stata comunicata la temperatura all’aria\di rugiada e la pressione atmosferica.

Il velivolo chiede il rullaggio verso la pista di decollo alle ore 04.31 e viene subito autorizzato a muoversi verso il punto attesa per pista 29, gli vengono date alcune informazioni addizionali sulla via di rullaggio (prima a destra, entra in pista e percorrila in senso contrario ed allineati per pista 29, avvisa quando pronto a copiare l’autorizzazione del controllo del traffico aereo-ATC).

Il velivolo esegue tali istruzioni, riporta di essere pronto a copiare, la Torre legge l’autorizzazione ATC ed il velivolo la ripete per dimostrare che ha compreso correttamente.

Alle ore 04.35 la Torre conferma della corretta ricezione e  chiede di comunicare quando pronto alla partenza. Il velivolo comunica che ha ancora bisogno di 4 minuti per la prova motori ed alle ore 04.43 comunica di essere pronto al decollo.

TWR  comunica l’autorizzazione al decollo e nel contempo  fornisce gli ultimi dati del vento (270°\7nodi). Alle ore 04.45 la TWR comunica al velivolo che è decollato alle ore 04.44, due minuti dopo, alle ore 04.46, il velivolo comunica alla TWR che hanno preso troppi uccelli ed hanno avuto l’avaria del motore n° 3. 

La Torre risponde subito e chiede se il velivolo dichiara emergenza. Il velivolo risponde di prendere una prua di 150° e di dirigersi verso il mare, la TWR dà il ricevuto e lo istruisce a cambiare il contatto radio con Genova Avvicinamento (APP) sulla frequenza 119.6 per ogni richiesta (non risulta che tale cambio di frequenza sia mai avvenuto). Alle ore 04.47 il velivolo comunica che atterrerà per la pista opposta a quella di decollo e cioè pista 11 : la Torre lo autorizza per l’atterraggio e contemporaneamente gli fornisce l’ultimo vento (250°\8 nodi).

Il velivolo chiede conferma dell’autorizzazione all’atterraggio per pista 11 e la Torre dopo la conferma gli chiede se richiede emergenza, ricevendo risposta negativa dal velivolo (non c’è necessità dell’assistenza di emergenza).

La Torre alle ore 04.48 GMT dà il ricevuto, alle ore 04.51  riconferma l’autorizzazione all’atterraggio per pista 11 e ripete il vento presente in quel momento (250°\8 nodi); il velivolo dà subito il ricevuto.

Alle ore 04.54 la TWR comunica l’atterraggio e autorizza il contro-pista, il velivolo dà il ricevuto e ringrazia.

Alle ore 04.55 la TWR chiede al velivolo se ha bisogno di qualche assistenza ed il velivolo, dopo un “ti chiamo”, comunica “non abbiamo bisogno di nulla”. 

Alle ore 04.58 la TWR istruisce il velivolo a prendere il secondo raccordo sulla destra e poi a seguire il pulmino Follow Me per il parcheggio ricevendo risposta affermativa dal velivolo.

Estratto dichiarazioni sigg. Zecchi, Massa, Bogulia

Negli Allegati 49 R.F. e 51 R.F. sono riportate le copie delle sommarie informazioni testimoniali rilasciate a suo tempo dal Sig. MASSA addetto all’ufficio traffico e dal Sig. ZECCHI addetto di rampa : tali dichiarazioni erano agli atti presso la DCA di Genova o presso la Società Aeroporto Genova spa e fanno parte delle indagini amministrative espletate dopo il sinistro, non culminate in una vera e propria Inchiesta Formale  ai sensi del Codice della Navigazione. 

- Il Sig. MASSA, addetto all’ufficio controllo traffico e quindi avvezzo a seguire i velivoli dalla sua postazione, dichiarava: “… Il decollo è avvenuto per la pista 29. Ho visto nella fase di decollo all’altezza del R5 un lampo sulla parte anteriore destra del velivolo. Decollato l’A/M si è portato sotto vento rimanendo molto basso sul mare e chiedendo alla torre di poter riatterrare utilizzando la pista 11. Alle 06.54 (locali) l’A/M atterrava regolarmente…...Mi recavo sul posto e constatavo che all’altezza del R5 vi erano carcasse di gabbiani  sparsi in pista per un raggio di circa un centinaio di metri. …  i due operatori di Sierra 9 e successivamente il Sig.ZECCHI con un altro operatore provvedevano a spostare dette carcasse sul prato.  …..Tolto le carcasse ed avendo constatato che quanto rimaneva in pista non ostacolava le operazioni di decollo ed atterraggio comunicavo alla torre alle ore 07.25 circa che pista era nuovamente agibile.   …L’operatore di torre Sig MALTESU mi confermava che lui e i due colleghi al momento in torre, avevano controllato ripetutamente non appena l’A/M aveva iniziato la fase di rullaggio dal piazzale,la situazione in pista proprio per il problema uccelli in pista non vi erano volatili e la situazione appariva tranquilla .

Il Sig. ZECCHI ed un operatore della Vitrociset mi dichiaravano che si erano recati sulla perimetrale all’altezza della testata 11 per vedere il decollo, avendo la pista in vista hanno potuto vedere tutta la scena: l’impatto avveniva poco prima del R5 con uno stormo di gabbiani che improvvisamente aveva attraversato in volo la pista, assicuravano che sulla pista, prima del sopraggiungere del velivolo, non vi erano posati gabbiani.

Sierra 9 al momento dell’impatto si trovava sulla perimetrale lato Sud ed avendo anch’esso la visione della pista confermava che sulla pista non vi erano posati gabbiani. Sierra 9 aveva fatto l’ispezione pista alle 06.13 lt prima del decollo del volo DLH 9090 riportando pista libera da volatili.

Successivamente sentendolo al telefono raccomandavo di tenere la situazione sotto controllo.”   Il Sig  MASSA durante il colloquio informale con i CT del 11\09\2003 (Allegato 52 R.F.) conferma le sue dichiarazioni eccetto a quanto afferisce al lampo nella parte anteriore destra su cui non è sicuro.

· Il Sig. ZECCHI è stato sentito dal CTU e dai CTP nella riunione del 25/11/2003 (il cui verbale è riportato Allegato 47 R.F.) ed ha  confermato in buona sostanza  la dichiarazione rilasciata a MASSA precisando che :

· era un giorno con buona visibilità e non pioveva,  non c’erano gabbiani sulla pista;    

· egli era posizionato sulla perimetrale in prossimità della testata 11 lato mare (ove era giunto percorrendo la perimetrale in auto);

· il velivolo alzò il muso verso lo spazio tra i raccordi  R2/R3;

· i gabbiani hanno attraversato la pista ad altezza torre provenendo dall’entroterra, che l’impatto era avvenuto a circa 30 metri di altezza,  

· Il Comandante BOGULIA, che era ai comandi dell’AN 124, dichiarava in sede amministrativa ( vedi Allegato 56 R.F.):

“ al momento della rotazione da pista 29 alle 04.43 z (GMT), dopo la velocità di decisione, il velivolo collideva con uno stormo di uccelli. Come risultato della collisione il motore n° 3 andava in avaria.

Il velivolo ritornava ed atterrava con successo per pista 11 alle 0454 z. Il peso di decollo ed il centro di gravità del velivolo erano nei limiti delle operazioni normali.”   

La dichiarazione del Comandante dell’aeromobile non coincide, per ciò che riguarda l’impatto, con quanto affermato dagli altri testimoni (tutti affermano che l’impatto è avvenuto in volo e non a terra), con la trascrizione del CVR (registratore di voci in cabina: Allegato 48 R.F.) che menziona l’impatto dopo l’involo e dopo la lettura di 270 nodi e, come vedremo in seguito, con quanto mostrato nelle tracce del FDR (registratore dei dati di volo).

Notisi ora che le dichiarazioni dei sommari informatori di cui sopra sono state confermate nel pieno contraddittorio delle parti in occasione dell’accesso ispettivo dello scrivente del 19 giugno 2006 presso l’aeroporto cittadino: le persone che hanno visto l’impatto all’esterno della Torre confermano che esso è avvenuto fra i raccordi trasversali della pista  R4 e R5, ad una quota paragonabile all’altezza della TWR stessa (circa 30 metri da terra), che il velivolo è rimasto molto basso dopo il decollo e che la visibilità era buona.

L’analisi delle dichiarazioni del Comandante BOGULIA, secondo il CTU, mostra una non condivisibile affermazione di impatto velivolo-gabbiani al suolo ed una strana ritrosia alla dichiarazione dell’emergenza dopo l’impatto.

Operazioni di pulizia

Uno stralcio delle comunicazioni intercorse fra la TWR, i Vigili del Fuoco (VFF.), Sierra 9 (auto degli addetti al controllo degli uccelli in aeroporto) e UCT (Ufficio Controllo Traffico) è riportato nell’Allegato 46 R.F. pag. 4 e 5.

Alle ore 04.48 la TWR dichiara il silenzio radio subito dopo che il velivolo ha dichiarato di voler atterrare per pista 11. Alle ore 04.49 i VVF riportano di avere i mezzi pronti e la TWR risponde di rimanere pronti ma di non entrare nell’area di manovra perché il velivolo non ha chiesto emergenza e necessita di circa 3\4 minuti per l’atterraggio.

Alle ore 04.54 (dopo l’atterraggio del velivolo) i VVF richiedono se devono fare qualche cosa ricevendo la definitiva risposta negativa alle 04.55 dalla TWR (che nel frattempo aveva richiesto di nuovo al velivolo se necessitava di assistenza).

Alle ore 05.02 Sierra 9 chiede alla TWR di poter fare una ispezione in pista, ricevendo risposta affermativa.

Sierra 9 comunica di entrare in pista dal raccordo R1 e alle ore 05.05 chiama l’UCT indicando la necessità per l’incaricato di verificare de visu le condizioni della pista.

L’UCT risponde affermativamente alla richiesta.

Alle 05.06 La TWR comunica ai VVF che il velivolo sta spegnendo i motori e che si può considerare l’emergenza finita.

Alle ore 05.09 la TWR chiede a Sierra 9 come è la situazione in pista ricevendo la risposta di una quarantina di gabbiani morti in pista all’altezza del raccordo R5. La TWR chiede all’UCT uno stimato per la riapertura della pista.

Alle ore 05.12 l’UCT ( che nel frattempo è entrato in pista dal raccordo R3) comunica che stanno liberando alla meglio la pista che probabilmente sarà riaperta in 20 minuti e che avrebbe informato la TWR quanto prima.

Alle ore 05.27 la pista viene dichiarata agibile.

Valutazioni del CTU sulla provenienza dei gabbiani

I laridi coinvolti nel Bird Strike erano nella stragrande maggioranza gabbiani reali nella maggior parte in età giovane che risultano essere fauna praticamente stanziale.

Le dimensioni dello stormo non sono facilmente determinabili ma, possono essere stimate in circa 100 esemplari visto che ne sono stati contati più di quaranta morti. Uno stormo di tale dimensioni non poteva stazionare in pista o nel prato lato nord dell’aeroporto fra la torre di controllo e la pista per quanto già detto a pagina 18-19 della relazione peritale dell’8/11/2004. Non bisogna dimenticare che uno stormo di tali dimensioni, disturbato da un decollo di un altro velivolo 30 minuti prima del decollo dell’AN 124, dal passaggio di due auto sulla via perimetrale pochi minuti prima del decollo del velivolo in questione (Sierra 9 e Zecchi), sarebbe risultato assolutamente visibile se non altro per il grande movimento conseguente ai continui disturbi. Nell'ipotesi che i gabbiani si fossero trovati in prossimità di porto Petroli o della foce del torrente Varenna, che distano rispettivamente circa 1250-1400 m dalla zona dell'impatto, calcolando una velocità di volo di circa 50 km/h per rotta diretta e mediamente 30 km/h considerando variazioni di direzioni lungo la tratta, se ne deduce che i gabbiani hanno impiegato da un minuto e mezzo a quasi tre minuti per raggiungere il Raccordo 5. Incrociando i dati del Flight Voice Recorder (senza tempi) con quelli della torre e gli spazi percorsi al suolo si evidenzia che l'impatto con i gabbiani è avvenuto appena dopo il decollo (4.44 GMT) e comunicato alla torre circa 2 minuti più tardi. 

In definitiva – secondo il CTU – i gabbiani potrebbero essere stati spaventati o da fatto locale di cui non si è a conoscenza ovvero dal rumore del velivolo in rullaggio o dal rumore delle prove motori prima del decollo (il rumore certificato del velivolo AN124-100 in decollo è molto elevato pari a circa 104.4 dB come risulta dal certificato acustico del velivolo). Le prove motori non sono state fornite sui grafici dell’FDR però risultano particolarmente lunghe. La rotta seguita dai volatili verso la pista è in direzione circa  SUD.

In Allegato 6 della Relazione Supplementare del 16/01/2006 (R.S.) è riportato il Compact Disk inviato al perito dal c.t.p. Prof. Spanò in data 8/11/2005, che mostra chiaramente uno consistente stormo di gabbiani reali giovani che staziona fra la foce del torrente Varenna ed il confine ovest del porto petroli e che si dirige a qualche metro dal pelo del mare verso la pista di volo.

Negli Allegati 7 R.S. e 8 R.S. sono riportati i grafici del decollo velivolo, con i tempi di avanzamento in pista, e lo stormo dei gabbiani, proveniente dalla spiaggia prospiciente il torrente Varenna e/o Porto  Petroli, nel suo volo verso la pista nelle due ipotesi di una velocità di 50 Km/h e 30 Km/h ( la seconda pare più appropriata visto il volo un po’ casuale dei giovani). Nell’allegato 7 R.S. sono anche presentate le viste della pista di decollo e del porto petroli dalla torre di controllo.

 
Negli stessi grafici sono riportati i campi visivi dell’operatore in torre di controllo che segue il decollo, in entrambi i casi lo stormo sarebbe divenuto visibile solo nell’ultima quindicina di secondi  e quando la distanza stormo-velivolo era tale da permettere un avvistamento da parte del velivolo (più utile per le eventuali decisioni da prendere). 

Assetto delle competenze amministrative

Enti responsabili della gestione e del controllo aeroportuale

L’aeroporto di Genova è uno scalo a gestione totale la cui conduzione e manutenzione è di responsabilità della Società Aeroporto di Genova s.p.a. (Gestore) che subentrava all’Autorità Portuale di Genova (prima CAP) in data 14\03\1986 in virtù di atto di concessione demaniale marittima come riportato a pagina 13 e 14 dell’allegato 40 R.F.

La Società Aeroporto Genova s.p.a. gestisce l’aeroporto nel pieno rispetto dell’atto concessorio e delle disposizioni regolamentari emanate di volta in volta dalle competenti Autorità (pagine 2 e 3 dell’Allegato 41 R.F.) e, cioè, svolge le attività necessarie ad assicurare la funzionalità dello scalo, la manutenzione, la sicurezza, l’ampliamento degli impianti, previa autorizzazione e sotto la vigilanza delle autorità competenti.

In data 26\05\1997 le aree del sedime aeroportuale dell’aeroporto di Genova passavano dal demanio marittimo a quello aeronautico con decreto del Ministero dei Trasporti.

In particolare la Società Aeroporto Genova fornisce tutta l’assistenza ai velivoli ed equipaggi in transito sull’aeroporto, quali trasporto equipaggi, servizio di guida con auto nelle aree di parcheggio (Follow me), fornitura di equipaggiamenti di supporto specifici (scale, gru, carrelli elettrici e idraulici etc.) e per i servizi svolti viene pagata dall’utente.

In Allegato 42 R.F. è riportata la fattura relativa ai servizi offerti in occasione del volo in questione inclusa anche l’imposta erariale, infatti generalmente questi servizi vengono pagati prima del decollo del velivolo.

Il Ministero dei Trasporti e della Navigazione- Direzione Generale dell’Aviazione Civile e la dipendente D.C.A. (Direzione della Circoscrizione Aeroportuale) di Genova avevano, al momento del verificarsi del Bird Strike, fra l’altro, le funzioni di:

· introduzione e applicazione di norme e principi delle convenzioni internazionali in materia di navigazione aerea,

· vigilanza e controllo sulla sicurezza delle operazioni dei soggetti pubblici e privati che operano nel settore aereo.

Il Direttore Circoscrizionale di Aeroporto (organo periferico del Ministero dei Trasporti) è responsabile della vigilanza sulla sicurezza degli aeroporti (art. 719 del Codice della Navigazione).

L’Ufficio Controllo Traffico (UCT), dipendente dal Direttore dell’aeroporto, verifica la correttezza dei documenti dei velivoli, dei piloti e delle eventuali autorizzazioni necessarie, autorizzando o meno le operazioni.

-L’E.N.A.C. (Ente Nazionale per l’Aviazione Civile), istituito con Decreto Legislativo n° 250 del 25 luglio 1997 (poche settimane dopo il Bird Strike), è un organo di amministrazione indiretta cui sono state attribuite le funzioni amministrative e tecniche della Direzione Generale dell’Aviazione Civile del Ministero dei trasporti (Civilavia), del Registro Aeronautico Italiano e dell’Ente Nazionale della Gente dell’Aria (E.N.G.A.)  

Al Ministero dei Trasporti è rimasta la responsabilità di controllo su E.N.A.C., E.N.A.V. (Ente Nazionale di Assistenza al Volo) e sui concessionari titolari della gestione aeroportuale (Allegato 43 R.F. pag.2,3,4).

-L’Ente Nazionale di Assistenza al Volo-E.N.A.V. (già Azienda Autonoma di Assistenza al Volo) viene costituita il 21\12\1996 con legge n°665. I compiti più importanti sono l’organizzazione ed esercizio dei servizi di assistenza e controllo del traffico aereo, delle telecomunicazioni aeronautiche, dei servizi meteorologici aeroportuali e dei servizi di traffico aereo, in particolare tramite la torre di controllo (TWR) autorizza i velivoli al rullaggio, al decollo, all’atterraggio (Allegato 43 R.F. pag.10 e 11), i servizi effettuati vengono fatturati in seguito alla società operatrice del velivolo come diritti di navigazione.

Servizio di assistenza al volo fatturato.    

Con legge 11/07/1977 n. 411, modificata dalla legge 15/02/1985 n. 25 veniva istituita una tassa per l’uso delle istallazioni e del servizio di assistenza alla navigazione aerea per i voli internazionali che si svolgano sul segmento del territorio nazionale.

Con decreto legge 547/1988, reiterato con il successivo n.77/\989 e convertito in legge n. 160 del 5/05/1989, fu stabilita la tassa per i servizi di assistenza in rotta ai voli nazionali e la tassa di terminale per i voli nazionali ed internazionali.

In sede di trasformazione dell’Azienda di Assistenza al Volo in Ente Pubblico Economico, le tasse di rotta e di terminale sono state modificate in tariffe a decorrere dal 1/1/1996.

Il volo in questione, essendo con piano di volo di tipo IFR, ricadeva nel controllo dell’Ente di Assistenza al Volo (ENAV) sin dal rullaggio per il decollo e quindi nel servizio fatturato era compreso anche il controllo della libertà dello spazio aereo interessato dalla rotta di decollo.  

$5 : Disamina critica delle evidenze probatorie. Prevedibilità ed evitabilità del sinistro : il caso fortuito ed il fattore umano.

Esaurito il rendiconto sulle acquisizioni istruttorie, è il momento di procedere alla disamina critica delle risultanze processuali, ed in particolar modo degli spunti peritali.

Per la seconda volta nell’arco di un decennio – dopo la sentenza n. 3175 resa il 6.10.2001 per un incidente aviatorio occorso il 7.6.89 ad un quadrigetto inglese appartenente alla T.N.T. EXPRESS, che aveva promosso il relativo giudizio di danno  il 21.5.1996 contro le stesse parti oggi convenute - il Tribunale di Genova è chiamato a confrontarsi con un incidente aviatorio internazionalmente noto come bird strike avvenuto il 19.6.97 presso il proprio aeroporto cittadino, incidente  caratterizzato dalla collisione tra uno stormo di gabbiani in volo ed un gigantesco quadrigetto ucraino in partenza dal Cristoforo COLOMBO provocando estesi danni al velivolo.

Per singolare coincidenza, entrambi i sinistri del 1989 e del 1997 sono stati trattati ed istruiti dallo scrivente che ha potuto quindi giovarsi, per la seconda vicenda oggi in decisione, di un patrimonio informativo di sicura consistenza; senza che ciò lambisca i confini della “scienza privata” del giudice, perché gli elementi informativi rilevanti del primo caso trattato ( relazione del C.T.U. com.te DE JUDICIBUS; documenti ICAO e rapporti amministrativi; sentenza n. 3175/01 del 6.10.2001) fanno parte integrale dell’odierno materiale processuale a seguito delle tempestive produzioni delle parti.

Che il bird strike – è inutile cercare un’efficace e sintetica traduzione italiana per un termine internazionalmente utilizzato per designare la collisione tra aeromobili e stormi di uccelli – sia uno dei più pericolosi tipi di incidente aviatorio, responsabile ogni anno di ingenti danni materiali ai velivoli e talora causa di drammatiche perdite di vite umane, è noto anche a chi non sia un professionista della sicurezza del volo : con l’avvento dei turbogetti gli effetti delle collisioni in questione si sono fatti sempre più pericolosi perché è sufficiente un unico esemplare di uccello che, ingurgitato da una turboventola, ne rompa alcune palette, per innescare un effetto domino che in sequenza porta alla distruzione di altre palette e poi del compressore ed alla perdita della spinta necessaria all’aeromobile per evitare lo stallo. Perdita di potenza, che rischia di essere veramente drammatica soprattutto in fase di decollo, quando il velivolo è a pieno carico ed ha necessità di tutta la potenza dei suoi motori, omogeneamente distribuita, per staccarsi da terra.

Dati statistici di estremo interesse, aggiornati però al 2000, sulla frequenza delle collisioni tra aeromobili ed uccelli, sulle relative conseguenze, nonchè sulle caratteristiche che costituiscono richiamo per la dimora degli uccelli nei pressi delle piste aeroportuali, sono riportati nella CTU DE JUDICIBUS del primo processo e negli allegati alle relazioni del com.te CURRADO in questa seconda causa : nei quali contributi, si dà conto anche del notevole impegno degli organismi internazionali – ed in primo luogo dell’ICAO - considerati i valori in gioco in questo tipo di collisioni,  per realizzare presidi, culture, formazione professionale degli operatori aeroportuali e dei vettori aerei sempre più attrezzati ed idonei a ridurre il rischio rappresentato dal bird strike.

Il bird strike considerato nella sentenza n. 3175 del 2001 presenta taluni momenti di contatto e sovrapponibilità con l'odierno caso, ma anche marcate differenze per altri profili.

Uguale è, in particolare, la dinamica dell'impatto, che si realizza a pochi metri di quota dal sedime della pista di involo genovese nella parte a ponente di quest'ultima, e simili sono i gravi danni ai motori riportati da entrambi gli aeromobili. 

Altre analogie di rilievo sono costituite: a) dal fatto che, in entrambi i casi, siano stati coinvolti (per fortuna della nostra città) due quadrigetti che hanno avuto nell’immediato un solo motore messo fuori uso dai gabbiani, per cui con i restanti tre in funzione (pur con qualche difficoltà) sia il Bae 146 che l’AN 124 hanno riguadagnato la pista aeroportuale; b) dal fatto che in entrambi i casi non si sia dato seguito all’inchiesta formale prevista dal codice della navigazione, per effetto della mancata dichiarazione di emergenza: frutto evidente – questa volta - del convergente interesse del gestore aeroportuale e del vettore aereo ad evitare domande imbarazzanti,  l’uno sulla sicurezza dello scalo, l’altro sulle reali caratteristiche del suo velivolo che, in pratica, è un trasporto militare riadattato ad usi civili.

Diverso è, invece, il quadro probatorio sull’immediata dinamica lesiva, nel senso che quanto era assolutamente chiaro e quasi pacifico nella collisione del BAe146 della T.N.T. - cioè la presenza dei gabbiani acquattati sul sedime della pista, levatisi improvvisamente in volo verticale al transito del velivolo inglese  - diventa invece di più problematica ricostruzione nella vicenda dell'Antonov ucraino e costringerà a non brevi chiose in merito. 

Diverso, profondamente diverso,  è anche il quadro generale della prevenzione perché, mentre la situazione dei presidi tecnici adottati per scongiurare incidenti del tipo in esame presso l’aeroporto di Genova era veramente carente nel 1989, lo stesso non si può dire per l’anno 1997, come messo in chiara evidenza dall’ indagine tecnica del comandante CURRADO. 

In primo luogo, dal 1993 era stato costituito il BIRD STRIKE COMMITTEE ITALIA, raccomandato dall'I.C.A.O. (l’Organizzazione che dal 1944 detta regole internazionali sull’aviazione civile, comprese le importanti misure preventive e di sicurezza), e tale organismo tecnico - pur con il consueto scarto tipico della nostra organizzazione amministrativa tra professionalità e passione civile di chi vi lavora, ed i modesti mezzi messi a disposizione dell’organo - aveva iniziato da subito una meritoria opera di formazione culturale degli operatori aeroportuali raccogliendo informazioni sulle collisioni con uccelli e diramando alle direzioni aeroportuali opportune informative tecniche sulle migliori soluzioni sperimentate nel mondo per arrivare all'auspicabile, ma forse irrealizzabile, obiettivo del "rischio zero". L'eloquente esame del c.t.p. dell’ENAC dr. BATTISTONI (che è anche stato il direttore del B.S.C.I. e è l’autore dell’interessante saggio :”Bird Strike: colmare i ritardi” disponibile sul sito http:// web.tiscali.it/birdstrike/Site/Venice/Intl.htm, che fa il punto sulla situazione italiana ed internazionale al 1998), tenutosi nella sessione  del 20 giugno 2006, dà analitico conto dei progressi fatti in materia di prevenzione dei sinistri aviatori in esame proprio presso l'aeroporto di Genova il quale, evidentemente scottato dalla vicenda dell'aereo britannico nel 1989, negli anni successivi aveva rapidamente riguadagnato terreno nei confronti di altri scali nazionali ed europei dotandosi di tutti i presidi tecnici indicati come utili nell'esigente relazione dell’allora C.T.U. com.te DE JUDICIBUS presentata  nel precedente procedimento r.g. 4244/96.

Da notare che il quadro delle fonti precauzionali ha, in tempi ancora più recenti rispetto ai fatti del giugno 1997, subito una profonda e decisiva trasformazione rispetto a quanto considerato nella decisione del 2001 per la ragione che oggi tutte le norme ICAO “afferenti la sicurezza del volo sono da considerarsi cogenti per tutti gli operatori del trasporto aereo entro 30 giorni dalla loro comunicazione ufficiale”, mentre le raccomandazioni volte al miglioramento della sicurezza in generale “debbono essere attuate da tutti gli operatori entro due anni dalla loro comunicazione ufficiale”, in base all’atto di indirizzo del Ministero dei trasporti del 24.5.2002. 

Tale atto  ha in tal modo risolto “in automatico” il problema del recepimento normativo delle fonti precauzionali internazionali nel panorama normativo nazionale, trattato nella sentenza 3175/2001, nella quale in mancanza di meccanismi di rinvio positivamente stabiliti il recepimento era stato “agganciato” agli artt. 2043 e 2050 cod. civ. come specificazione dei doveri di diligenza ed adeguamento degli operatori alle sempre più perfezionate “regole dell’arte”.

E tuttavia non ci si può nascondere che il complesso armamentario di apparati tecnici di scoperta e dissuasivi in servizio presso lo scalo genovese nel giugno 1997, via via implementato nel corso degli anni dal 1989 in avanti ed adeguatamente  descritto nella precedente sintesi delle evidenze peritali, non è stato in grado di scongiurare il ripetersi di un grave  bird strike nel nostro aeroporto, otto anni dopo l’incidente dell’aereo postale inglese, con l'analogo ed anzi maggiore rischio corso per le delegazioni del ponente cittadino di caduta su di esse di un aeromobile. 

Questa volta, però, è meditata opinione dello scrivente  che  il problema di causa si riassuma in due parole che non solo hanno una potente capacità di evocazione letteraria, ma anche un preciso significato tecnico-preventivo, se è vero che negli ultimi anni anche in sede internazionale è apprezzabile una curva dello scetticismo nei riguardi dei soli presidi tecnici per la prevenzione dei fatti di bird strike e si punta sinergicamente anche sul cd. human patrol o  “pattugliamento umano” (si veda ancora l’esame del dr. BATTISTONI alla stessa  udienza 20.6.2006). 

In breve, quello che ha fatto cilecca, nel secondo episodio del 19.6.97, è stato  il fattore umano probabilmente a causa dell’esagerata ed esclusiva fiducia riposta negli apparati tecnici di avvistamento e scoperta : non ci si spiega altrimenti la falla nell’organizzazione della sicurezza del volo che meglio si illustrerà in appresso.

Una fiducia tardopositivistica nelle macchine ed apparati in parte non meritata, se è vero che – come segnalato anche dal Com.te CURRADO - è noto che i radar di scoperta, anche i più recenti, patiscono nel nostro aeroporto la vicina presenza delle installazioni portuali. Ed è significativo che rispetto all’affidabilità degli impianti ed apparati tecnici, la stessa articolazione locale del Ministero pochi mesi prima dell’incidente all’aereo ucraino avesse ragione di far notare al vertice ministeriale quanto testualmente segue rispetto al sempre incombente rischio di bird strike (si veda la missiva indirizzata dalla D.C.A. alla D.G.A.C. ed al B.S.C.I. in data 10.9.96 : prot. 2366/TA, all. 37 alla R.F.):

“..

Il controllo e l’allontanamento di volatili è da tempo un grande problema per l’aeroporto di Genova che, costruito sul mare, è particolarmente e continuamente interessato dallo stazionamento e dagli spostamenti di grandi stormi, in particolare di gabbiani. Il fenomeno è ancor più accentuato a causa della presenza nelle vicinanze della discarica di Monte Scarpino.

Negli ultimi anni l’aeroporto è stato dotato di vari sistemi automatici per il controllo e allontanamento di volatili; ultimamente, oltre ai cannoncini automatici, l’aeroporto dispone anche di sistemi più sofisticati e di recente concezione come lo Space Master ad ultrasuoni. Inoltre è in corso l’approvazione per l’installazione di un ulteriore e diverso sistema al ultrasuoni nelle vicinanze della pista di volo.

Nonostante dette attrezzature e la permanente applicazione delle previste procedure di controllo ed allontanamento tramite automezzi e personale dedicato, il problema della sicurezza delle operazioni di atterraggio e decollo derivante dalla continua presenza di grandi stormi di uccelli nelle vicinanze o sulla pista di volo e delle imprevedibilità dei loro improvvisi ed incontrollabili spostamenti a grandi o piccoli gruppi permane  a livelli di massima attenzione. Infatti dai rapporti degli uffici operativi dell’aeroporti e dei piloti si può chiaramente dedurre il ripetersi negli ultimi tempi di situazioni di potenziale pericolo di impatto e, in alcuni casi, di veri e propri bird strike seppure, fortunatamente e finora, senza gravi danni agli aeromobili.

In considerazione di quanto sopra e del fatto innegabile che sia le attrezzature automatiche che le procedure attualmente in uso, pur attenuandolo, non risolvono il problema, si prega di voler valutare la possibilità, soprattutto per scoraggiare l’abitudine dei gabbiani di concentrarsi in grandi stormi sulle aree aeroportuali e sulla diga foranea che corre lungo tutta la lunghezza della pista di volo, di autorizzare il periodico abbattimento dei volatili in accordo con le Autorità e le Organizzazioni responsabilità della tutela dell’ambiente, le quali andrebbero adeguatamente sensibilizzate sul costante e grave pericolo per la navigazione aerea costituito dall’incontrollato proliferare di volatili sulle aree aeroportuali. ..”


La missiva si chiude con l’usuale sottolineatura burocratica diretta alla superiore Direzione Generale di “urgenza ed importanza della questione”, in attesa di cortese riscontro : riscontro che arriva puntuale sotto forma di incidente aviatorio il successivo 19.6, nove mesi dopo la lettera della D.C.A.

Ripercorrendo i dati cronologici del bird strike in questione, riferisce il C.T.U. CURRADO che  alle 6.44 locali del 19.6.97 il quadrigetto ucraino AN 124 è in decollo dal Colombo con a bordo due turbine ANSALDO per il Pakistan, con scalo intermedio in Turchia,  ma impatta un consistente stormo di gabbiani (“flock”, lo definisce esattamente il comandante Bogulia nelle comunicazioni radio dall’aereo), che dopo un secondo mandano completamente fuori uso il motore n. 3 (primo interno destro)  e creano problemi di vibrazione al n. 2 sul lato opposto. L’equipaggio con indubbia professionalità riesce a controllare l’emergenza e dopo qualche minuto il velivolo atterra a Genova, dove si verificano i danni ai motori ed altre diffuse parti dell’aereo, e sono danni di apprezzabile consistenza economica.


Si deve ora verificare se ricorra o mano alcuna responsabilità per questo incidente riferibile ad una  o più delle amministrazioni e degli operatori convenuti, ovvero se si versi in una situazione definibile come “caso fortuito”,  come assumono le difese di questi ultimi.


Da notare che il C.T.U. conclude il suo notevole contributo tecnico, sia nella relazione supplementare del 16.1.2006 che nell’esame orale all’udienza del 20.6.2006, prendendo esplicitamente posizione per un caso fortuito, ed in effetti anche in dottrina è stato adombrata proprio l’ipotesi di attraversamento radente della pista da parte di uccelli, come caso-limite di esclusione da responsabilità del gestore aeroportuale (cfr. Matteo DELLACASA: “Quando il gabbiano investe  l’aereo: responsabilità private e pubbliche per mala gestio del servizio aeroportuale”, in Danno e Responsabilità n. 2/2002, pag. 160). 


Se si scende però nel dettaglio argomentativo di questa eccezione, su cui ovviamente fanno perno le difese delle parti convenute, si può notare che il giudizio peritale sul caso fortuito poggia in larga misura sull’approfondita disamina dei profili preventivi tecnici che propone l’autorevole consulente tecnico dell’ENAC : il quale però, a ben vedere, fornisce una nozione di fortuito condivisa dagli operatori della prevenzione, ma lascia inappagato il giurista.  


Tale giudizio si risolve infatti nella mera constatazione che tutti gli apparati tecnici di  prevenzione e dissuasione – quali consigliati dall’ICAO e quali passati in rassegna nella precedente sentenza del 2001 -  erano in  funzione la mattina dell’incidente, ma hanno fallito nella funzione loro propria  di scoperta dello stormo in transito.


Si argomenta poi che si registra un comportamento normale da parte degli operatori di torre e del personale di sorveglianza, e si conclude che  il fatto dannoso era prevedibile in linea astratta, ma non evitabile.


Rilevante è, in questo quadro,  la sottile distinzione che si lascia trasparire  tra “condotta normale degli operatori” e “diligenza dovuta dall’operatore professionale”, ma su questo punto si ritornerà in appresso descrivendo che cosa stessero guardando e dove fossero collocati i soggetti incaricati della sicurezza del volo, e cosa avrebbero potuto fare altre persone specificamente incaricate di presidiare il lato nord della pista aeroportuale.


Il fortuito per defaillance degli apparati  tecnici così scandito logicamente potrà convincere taluni, ma di sicuro non corrisponde alla nozione variamente ripresa in diverse norme codicistiche e nell’elaborazione dottrinaria e giurisprudenziale sui limiti negativi della responsabilità da inadempimento contrattuale e circa i limiti della responsabilità extracontrattuale. 


Nella decisione di  questa stessa II Sezione civile il 9.6.95 in causa CONDOMINIO di via Malocello n. 3 e dai sig.ri PAVERO PIETRO e BOLZONELLA ORANO contro la 
S. p. A. AUTOSTRADE-Concessioni e Costruzioni Autostrade S.p.A. (Pres. Quaglia, Est. Iannece), si legge: “..analogamente a quanto previsto nell'art. 1218 c.c. in materia d'inadempimento delle obbligazioni, si ha caso fortuito in materia di fatto illecito, quale esimente di responsabilità, ogni qualvolta l'evento è dovuto ad eventi naturali accidentali, anormali ed imprevedibili, inevitabili con l'adozione della ordinaria diligenza (Cass. Civ. n.ri 2333/1966, 2897/1967, 1981/1976)”. 


La giurisprudenza di legittimità contiene, per definire la nozione di fortuito, precisi richiami alla prevedibilità ed evitabilità, in quanto si legge ad esempio nella decisione della   Sezione III, sentenza 6 aprile 2004 n. 6753 - Pres. Nicastro; Rel. Purcaro; Pm (conf.) Napoletano; Ric. Condominio di Via Atzori 53, Nocera Inferiore; Res. Sai Spa e altro: 
”La responsabilità per i danni cagionati da una cosa in custodia ex articolo 2051 del codice civile si fonda non su un comportamento o un’attività del custode, ma su una relazione intercorrente tra questi e la cosa dannosa e, poiché il limite della responsabilità risiede nell’intervento di un fattore, il caso fortuito, che attiene non ad un comportamento del responsabile ma alle modalità di causazione del danno, si deve ritenere che, in tema di ripartizione dell’onere della prova, all’attore compete provare l’esistenza del rapporto eziologico tra la cosa e l’evento lesivo, mentre il convenuto, per liberarsi, dovrà provare l’esistenza di un fattore, estraneo alla sua sfera soggettiva, idoneo a interrompere quel nesso causale e, cioè, un fattore esterno (che può essere anche il fatto di un terzo o dello stesso danneggiato) che presenti i caratteri del fortuito e, quindi, dell’imprevedibilità e dell’eccezionalità.

Non si ritiene che un attraversamento della pista di involo da parte di uno stormo di uccelli possa rappresentare di per sé solo un caso fortuito, e neppure di forza maggiore, ma si deve piuttosto verificare caso per caso come abbia avuto luogo il passaggio dei gabbiani e quali mezzi vi fossero a disposizione (non solo quali presidi tecnici) per percepire il volo in questione ed adottare congrue ed efficaci contromisure : considerazioni tanto più ovvie, quanto più si pensi che il fenomeno del via vai dei laridi nella direzione nord-sud rispetto alla pista 29 ha la dimensione di notorio e, nella specie, l’impatto è avvenuto a non meno di 11 metri di altezza dal suolo; più esattamente, entro un range che si può stimare (come ha correttamente fatto il c.t.a. DE JUDICIBUS) tra tale quota minima ed i 30 metri dal suolo, considerata l’inclinazione del velivolo in decollo ed  il “fronte di impatto” dei gabbiani palesatosi nei vistosi segni dei danni riscontrati dal registro aeronautico sul muso, ma anche sulla coda dell’ANTONOV 124 (da notare che l’AN 124  da solo è alto 11 metri dal suolo quando staziona a terra!)


Inoltre uno stormo intero di gabbiani reali (la specie di maggiori dimensioni tra i  laridi stanziali), volteggiante  tra i 10 ed i 30 metri di altezza e costituito da non meno di 100 esemplari, non è esattamente una realtà esoterica anche perché, come universalmente noto, quando volano in gruppo i gabbiani non procedono raggruppati “a palla”, ma in formazione allungata per ovvie ragioni aerodinamiche; inoltre il volo dei laridi alle altezze considerate nella CTU in questa specifica vicenda non si può certo definire improvviso e tanto meno radente.


 Bisogna riesaminare quindi nella specie i profili della prevedibilità e soprattutto dell’evitabilità del fatto lesivo, a cui rimanda concettualmente la nozione di fortuito nel linguaggio tecnico-giuridico. 


Per giustificare le ragioni che convincono questo giudice a  disattendere totalmente la riferita conclusione peritale, occorre procedere con ordine partendo in primo luogo dalla  ricostruzione dei dati fattuali della provenienza dello stormo, per poi  esaminare successivamente  i tempi nei quali lo stormo era visibile da terra.

Nel processo sono state sottoposte tre ipotesi sulla provenienza dei gabbiani. Secondo il comandante dell'aeromobile, essi impattarono contro l'ANTONOV mentre era in corso l'involo e l'aereo ancora percorreva la pista di decollo : il che risulta però documentalmente smentito dai dati tecnici di volo desunti dagli appositi registratori, che non menzionano anomalie prima della rotazione sul treno delle ruote posteriori (quando l’aereo corre sulle 24 ruote centrali ma ha il muso già inclinato verso l’alto) ed il  successivo distacco da terra. 

Secondo il competente e pugnace consulente tecnico dei danneggiati, com.te DE JUDICIBUS, la collocazione dei danni su tutta la parte anteriore e frontale dell’Antonov, nel momento del distacco da terra in cui presentava con la sua massa una sagoma frontale estesa per 31 metri dal suolo, corrisponde esattamente alle classiche tecniche di difesa dei gabbiani  a fronte di attacchi imprevisti, che possono venire da rapaci ma anche da aeromobili in transito non prima percepiti, come già lo stesso consulente aveva doviziosamente illustrato nella veste di CTU nel processo T.N.T. : involo quasi verticale, a differenza di altre specie di uccelli, il che  rende i gabbiani così estremamente pericolosi per il bird strike per l’”effetto muro” che in tal modo  si realizza. Da ciò,  il c.t.a. deduce che i gabbiani stazionassero sul sedime aeroportuale ovvero nei vicini disimpegni erbosi, non adeguatamente falciati [all. fotografico  1 a fine capitolo: distribuzione dei danni sul frontale dell’aereo, estratto dalla c.t.a. DE JUDICIBUS e non contestato: v. udienza 20.6.2006]. 

A ciò, prosegue il c.t.a., aggiungasi che : 1) è emerso in modo indubitabile, dalle relazioni coeve ai fatti e dalle due deposizioni della guardia ZAMBONIN, che questi aveva eseguito l’ultima ronda sulla pista 29 da un quarto d’ora a mezz’ora prima della partenza dell’aereo ucraino, quando i laridi con tutto comodo avrebbero potuto sorvolare la pista parecchie  volte o ristabilirvisi dopo il momentaneo disturbo provocato dal passaggio di Sierra 9, la vettura di servizio dell’indicato agente; 2) nessun segnale di allarme è stato dato dal personale della torre, segno che i gabbiani “hanno fatto muro” improvvisamente davanti al mastodonte dell’aria appena questo staccò le ruote da terra, evidentemente spaventati dal rumore dei possenti motori non prima avvertito a causa della contraria direzione del vento. 

In pratica dunque, secondo la tesi dei danneggiati, un “caso T.N.T. bis”.

La questione della provenienza dei laridi non è per nulla  marginale perché se i gabbiani si fossero trovati sulla pista già da prima della collisione, come nella suggestiva ricostruzione del c.t.a., la consistenza delle omissioni ascrivibili al personale di vigilanza a servizio dell'Aeroporto, e del personale di torre, si potrebbe definire "indiscutibile e macroscopica” e non meriterebbe chiose ulteriori, perché si intenderebbe veramente replicato per intero il “caso T.N.T.” con piena sovrapponibilità di tutte le considerazioni sviluppate nella sentenza n. 3175/2001 sull’omissione dei controlli in pista ante-decollo e sull’argomento dell’imputazione e titolo di responsabilità.

Invece per  il C.T.U., forte di relazioni di dipendenti delle amministrazioni in causa, o da imprese loro collegate,  presenti in pista a vario titolo (non esclusa la comprensibile curiosità per il decollo di un "gigante dell'aria", quale giustificante la presenza dello ZECCHI sulla cuspide sud-ovest dell’aeroporto), l'impatto si realizzò contro uno stormo di un centinaio di laridi provenienti dal Porto Petroli di Multedo. 

Il comandante CURRADO ipotizza che lo stormo provenisse presumibilmente dalla foce del torrente Varenna e si  giova, per tali sue conclusioni, di dati ornitologici su studi condotti dal prof. SPANÒ e suoi collaboratori sulle abitudini dei gabbiani, che documentano all'inizio della stagione estiva intensi transiti da monte verso la diga foranea, e viceversa, e cioè dalla discarica di Scarpino che nutre i laridi del nostro mare fino alla confortevole diga sud : si rimanda al CD-ROM delle riprese filmate di tali abitudini dei gabbiani locali realizzato dall’istituto universitario diretto dal prof. SPANO’.

Il perito perciò conclude in termini di certezza ("i gabbiani non erano sicuramente in pista" al momento del bird strike, pag. 22 del primo elaborato) sostenendo che non sia credibile l'opposta e precedente ipotesi (presenza dei gabbiani sul sedime aeroportuale, o nelle zone erbose ai lati) perchè in tal caso "troppe persone avrebbero chiuso gli occhi" (pag. 19 dello stesso elaborato).

In effetti, il mancato avvistamento da parte del personale di torre dei gabbiani è un particolare che ha lasciato non poco interdetto lo scrivente, che ne ha chiesto ripetutamente e vanamente spiegazione agli esperti, posto che una disattenzione collettiva degli addetti – con buona pace delle ragionevoli aspettative di professionalità palesate dal C.T.U. – può rientrare nell’ordine delle cose. 

E’ stato detto nel contraddittorio tecnico del 20.6.2006 dai consulenti delle parti convenute, a precisa domanda che manifestava l’ingenua sorpresa per il mancato avvistamento dei gabbiani e la totale omissione informativa ai piloti prima e dopo l’impatto da parte della Torre di controllo, che una comunicazione di conferma del bird strike da parte della Torre sarebbe stata perniciosa per le determinazioni d’emergenza dei piloti stessi. E tuttavia ciò pare poco credibile:  l’estrema drammaticità per chi vola, e per chi controlla il volo altrui,  di una consistente ed imminente collisione in volo con uno stormo di uccelli  porta a superare varie remore, ed in tal senso è estremamente eloquente la registrazione delle voci in cabina sull’Antonov dopo l’impatto, dato che i piloti ucraini parlano di “un miliardo di gabbiani” prima di riprendere il sangue freddo e cominciare l’immediata verifica dei danni per impostare l’emergenza determinatasi. Ma lo stesso scrivente ricorda distintamente l’urlo “Gabbiani in pista, gabbiani in pista!” del comandante di un velivolo nazionale sul quale era ospitato, non più tardi di un biennio fa (guarda caso, tra maggio e giugno): segno che non si tratta di situazioni e presenze che si possano scorgere, senza provocare immediate e sonore reazioni da parte di  qualunque operatore del traffico aereo, che le abbia a notare.


Forse della presenza dei gabbiani si sono accorti prima dell’impatto solo i piloti ucraini, 3-4 secondi prima del bird strike e questo li porta ad agire di freno, salvo poi a comprendere  che si può solo sperare nella  fortuna e nei numi cittadini proseguendo il decollo, e non abortendolo. Sul punto, parrebbe convincere la ricostruzione del C.T.U. sul significato della decelerazione registrata dagli strumenti di volo 3-4 secondi prima del distacco (“un gran pestone sui freni”), mentre la tesi del c.t.a. (aumento esponenziale dell’attrito volvente in fase di rotazione e distacco dell’aeromobile) sembra scontrarsi con la mancanza assoluta di riscontri sul registratore FDR per quanto riguarda gli altri parametri di volo.

Comunque, il significato della decelerazione in esame ha ben scarso rilievo, quando è pacifico che in quel frangente non vi era più modo di rimediare a nulla agendo sui freni, se non si voleva rischiare un secondo “caso Dornier” (il turboelica che alcuni anni fa finì in mare il suo atterraggio oltre il limite ovest della pista 29 facendo quattro vittime).


La totale mancanza di comunicazioni da parte della Torre sta perciò a dimostrare che gli operatori addetti al servizio di sicurezza per il volo non hanno minimamente visto partire o arrivare i gabbiani, ma questo non prova ancora che siano veri gli assunti ricostruttivi dei danneggiati sui movimenti dello stormo.



Non è chi non avverta, a questo punto, che l'ampio ed argomentato lavoro ricostruttivo peritale di cui si è prima dato conto  poggia però su assiomi di base di una qualche fragilità rispetto alla provenienza dei gabbiani; assiomi, che hanno bisogno di analisi critica e momenti di verifica esterni,  perché le certezze del comandante CURRADO derivano dalle voci di dipendenti dei soggetti convenuti in causa, potenziali portatori di un interesse anche proprio rispetto al fatto che, in ogni caso, nessuno di loro si  attivò per segnalare il pericolo di imminente bird strike - a prescindere per un attimo dall'utilità della segnalazione rispetto ad un decollo in corso - mentre un intero stormo di un centinaio di gabbiani svolazzava da un arco di tempo compreso tra  un minuto e mezzo e tre minuti, diretto proprio verso l'estremità sud-ovest della pista 29.


Ora, pur con tutte le cautele che devono ispirare le precedenti considerazioni sull’affidabilità delle fonti orali, si ritiene del tutto condivisibile la conclusione peritale perché : 

a) lo ZECCHI, fondamentale fonte informativa diretta del processo, collocato in posizione abbastanza utile  per cogliere i dettagli dell’incidente (anche se non esattamente “strategica” perché egli era sulla cuspide sud-ovest della pista, e non su quella nord)   ha reso un’informativa completa ed affidabile nel pieno contraddittorio delle parti, prima davanti al CTU e poi esaminato dallo scrivente, corredandola di preziose e dettagliate informazioni sulla rotta dello stormo di gabbiani da lui personalmente percepita. In particolare, ha di suo pugno tracciato sull’aerofotografia dello scalo cittadino una rotta nord-sud perfettamente ortogonale alla corsa di decollo dell’aereo, senza soluzioni di continuità, lasciando comprendere perfettamente la provenienza dei gabbiani dalla vicina discarica di Scarpino, collocata esattamente a nord della pista 29; informazione, perciò, assolutamente coerente con le abitudini dei laridi che popolano la zona aeroportuale e le vicine alture cittadine che ospitano la ricercatissima (per l’avifauna) discarica [All. fotografico 2 a fine capitolo: DIAGRAMMA CTU con annotazione di rotta nord-sud manoscritta dallo ZECCHI]; 

b) pur se i danni sull’AN 124 sono distribuiti su tutta la parte frontale (motori, ali, piani di coda, muso e timone), indubbiamente essi sono più consistenti sul lato destro, ed anzi assai eloquente è il ripiegamento “a bugna” per un diametro di 60 cm. del muso proprio da tale lato, come percepibile dagli allegati fotografici del precedente paragrafo, oltre al fatto che il motore spentosi in automatico per i seri danni riportati era alloggiato proprio da tale lato. Ciò fa pensare ad un danno amplificato da una componente di spinta da monte a mare che, per l’appunto, derivava  dall’infelice percorso prescelto dai gabbiani coinvolti nell’incidente; 

c) l’operatore MASSA ha visto un lampo proprio sul lato destro del velivolo ucraino, evidentemente derivato dal danneggiamento della turboventola n. 3, il che lascia pure pensare ad una maggiore consistenza di gabbiani provenienti dal lato nord.


In conclusione, perciò, i gabbiani provenivano dalla discarica di Scarpino ed hanno seguito la rotta indicata come “C” nei sinottici peritali del 17.7.2006, che ricalca la traccia manoscritta in udienza dallo ZECCHI.


Superato il primo punto problematico in fatto, non ci sono dubbi invece per un secondo dato rilevante per la dinamica del sinistro : il contatto è avvenuto ad alcuni metri dalla pista di involo, tra gli 11 metri e l’altezza della torre (30 metri),  in un punto (tra il raccordo R4 ed il raccordo R5) che appartiene totalmente alla sfera di vigilanza e controllo del gestore aeroportuale e rientra abbondantemente nel campo visuale degli operatori di torre, come si può notare dalla fotografia a fine paragrafo scattata proprio dalla torre di controllo. Essa riproduce per l’appunto il tratto tra i raccordi R4 ed R5 in cui – a 55 secondi dal rilascio dei freni dopo l’autorizzazione al decollo -  si è verificata la collisione con lo stormo dei gabbiani [Allegato fotografico 3 : visione  verso sud-ovest dalla Torre di controllo nello spazio tra i raccordi R4 ed R5].


Di utile, ed anzi di eccezionale valenza esplicativa per la ricostruzione in fatto, sono i già richiamati diagrammi sinottici predisposti dal C.T.U. in esito all'udienza del 20.6.2006, che completano gli allegati 7 e 8 della relazione supplementare del 16.1.2006 : elaborati, che sono stati trasmessi al G.I.  con missiva del 17.7.2006 nell’ultima versione confrontata con i c.t.p. dopo l’incarico affidato ai tecnici in proposito alla rideterminazione dei tempi/distanze all’udienza del 20.6.2006 e sono stati messi a disposizione per tempo utile delle parti, che ne hanno tenuto conto nelle difese finali.


Tali studi erano stati richiesti espressamente con il supplemento peritale disposto  il 13.4.2006, una volta compresa la centralità di una ricostruzione del sinistro che muovesse dall’identica “tavola dei tempi” per apprezzare  le posizioni reciproche di aeromobile, stormo, operatori a terra : ricostruzione condotta a ritroso a partire dal “Tempo Zero”(To)  in cui si registra il bird strike intorno alle 6.44 della mattina (ora locale).


Naturalmente tali elaborati fotografici e grafici, che in appresso si riproducono, hanno necessità di una nota di presentazione, una legenda introduttiva,  che riferisca i termini impiegati ed il significato informativo dei documenti [Allegati fotografici 4,5,6,7,8 a fine paragrafo: tre DIAGRAMMI e due TABELLE CTU inviati il 17.7.2006]. 


Partendo da un’aerofotografia dello scalo genovese, il C.T.U. ha riprodotto nella prima tavola sottoposta, da sinistra al centro, tre ipotetiche rotte dei gabbiani indicate come A, B, C: quest’ultima rotta assume rilievo centrale, nell’economia del giudizio, perché corrisponde a quella descritta nel sommario esame dello ZECCHI il 19.6.2006, anche se lo ZECCHI in realtà non la faceva iniziare dall’area portuale ma dai monti retrostanti.


Da destra  a sinistra, sulla pianta fotografica della pista 29, è riprodotta invece  la corsa in decollo dell’AN 124 fino al momento dell’impatto (To), durata 55 secondi; all’estrema destra sotto la sagoma dell’aereo è indicato il momento “To meno 55 secondi”, l’attimo in cui con i motori a piena potenza vengono rilasciati i freni (“Brake release”) e l’aereo avanza in accelerazione. Dopo 53 secondi ed uno spazio percorso di 2068 metri (a fronte dei 3025 di pista utilizzabili),  l’aereo stacca le ruote da terra e due secondi dopo c’è l’impatto con i gabbiani, con immediato spegnimento del motore 3 un secondo dopo. In quel momento sul lato sud ovest della pista sono presenti i sigg.ri ZECCHI e ZAMBONIN, mentre nella Torre il MALTESU segue il decollo : le rispettive posizioni sono indicate con circoletti ellittici di diverso colore (giallo, per il MALTESU nella torre; verde per ZECCHI, sulla cuspide di sud-ovest della pista; blu per ZAMBONIN, posizionatosi al centro pista, verso sud, all’altezza della torre). È anche riprodotta in rosso la posizione in aerostazione del MASSA, che aveva appena completato l’imbarco dei bagagli, il quale pur arretrato verso levante rispetto alla Torre è riuscito ugualmente a vedere il momento dell’impatto dei gabbiani. 


Tutti i tempi rilevanti sulla durata del decollo sono stati calcolati, come si vedeva in precedenza negli allegati 7 ed 8, partendo da un dato certo che è il tempo di accensione dei motori: per comprendere perciò gli allegati in questione, e le loro evoluzioni grafiche rese nel luglio scorso,  basta considerare che il rilascio dei freni avviene dopo 18 minuti e 59 secondi di accensione autorizzata dei motori, che è un dato di partenza noto.


La seconda tavola annota le posizioni reciproche dei protagonisti della vicenda e di chi li osserva a 13, 15, 25 secondi dall’impatto ipotizzando una velocità dello stormo di 50 km/h; la terza tavola evidenzia le posizioni reciproche con una velocità più bassa dello stormo, 30 km/h : per evidenziare meglio dal punto di vista grafico la posizione reciproca di gabbiani ed aereo, il perito ha tracciato sulle relative rotte delle crocette di identico colore per gli stessi tempi considerati e precisamente: blu a 25 secondi; verde a 15 secondi; rossa a 13 secondi dall’impatto. 


Infine i due allegati finali di seguito riprodotti in forma di tabelle numeriche contengono le misurazioni delle distanze reciproche in metri. Si noti infine che, mentre le posizioni dei protagonisti diretti dell’impatto sono frutto di calcolo ricostruttivo,   la velocità dell’aereo al momento dell’impatto è  perfettamente nota e ormai pacifica in quanto,  dopo breve diatriba tra C.T.U. e c.t.a. si è convenuto nel supplemento di CTU che l’AN 124 abbia “staccato” dal suolo a 270 km/h di velocità e non a 270 nodi.


 In questa definitiva versione dello studio peritale non compaiono più gli errori di valutazione, che lo scrivente aveva notato negli originari allegati 7 ed 8 del 16.1.2006: ricorreva infatti una  contraddizione nei primi elaborati precedenti laddove si affermava che lo stormo procedente a 50 km/h era appena visibile a 180 metri dal punto di collisione ed a 13 secondi dallo stesso; mentre non lo sarebbe stato - se procedente a 30 km/h - alla distanza di 130 metri ed a 15 secondi dall'impatto.


Mette conto notare che il punto della collisione era visibile dalla torre di controllo ad occhio nudo, come constatato in sede ispettiva e come pacificamente emerso nei precedenti accessi peritali, e le condizioni della giornata, pur non limpida, non costituivano minimo intralcio alla percezione di uno stormo in volo di trasferimento.


Per tale ragione, pacificamente acquisita in sede peritale fin dal primo accesso dei tecnici alla sede aeroportuale,  anche le ultime risposte fornite dal Consulente d’ufficio hanno necessità di qualche integrazione esplicativa perché il giudizio di non visibilità espresso  circa gli operatori di torre, se non 13 secondi prima dell’impatto e fuori tempo utile per qualunque informativa ai piloti ed aborto del decollo, devono tener conto del fatto che il Comandante CURRADO  riferisce il suo giudizio all’abituale campo visivo dei due operatori avanzati di torre, i controllori di volo, costituito dall’immediato asse della pista. 


Si legge infatti al punto e) di pag. 11 della relazione 16.1.2006 : “Infatti la distanza tra la posizione dello stormo nel punto in cui era probabilmente avvistabile dalla torre (a circa 900 metri al traverso rispetto all’asse pista, verso cui è generalmente concentrata l’attenzione del personale di terra) è di circa 180 metri..”

In pratica, il CTU sta spiegando in tale passaggio della seconda relazione che gli operatori di Torre – che sono quattro, due controllori di volo e due operatori radar – normalmente guardano davanti a loro, cioè a sud,  per verificare in contemporanea la regolare corsa di decollo degli aeromobili e nello stesso tempo  monitorare i dati sugli schermi dei computer accesi di fronte a loro: la loro normale visuale è pertanto quella della fotografia riprodotta a fine paragrafo. 


Normalmente, dunque, durante i decolli gli operatori non guardano di lato verso la loro destra, cioè verso il lato nord-ovest, come ha notato anche lo scrivente accedendo alla Torre : se lo facessero, avrebbero invece la nitidissima visione della vicina area portuale nei termini di cui alle fotografie nn. 9 e 10 che, purtroppo e per limiti dell’apparecchio e del fotografo, non  riproducono l’incredibile sensazione di immanenza che si percepisce nel visionare le piste aeroportuali, il Porto Petroli e l’abitato di Pegli dalla Torre a  trenta metri d’altezza [Allegati fotografici 9,10 a fine capitolo: visione nord-ovest da Torre di CONTROLLO]:


Pertanto nel corso dell’accesso del 19.6.2006 presso la torre di controllo, che presentava orientamento e disposizione degli operatori esattamente come nel 1997 (salvo che erano cambiati nel frattempo gli schermi dei computer), si è potuto apprezzare il fatto che durante il decollo non vi è nessun riscontro e controllo circa la provenienza di gabbiani dal lato nord della pista. Infatti, dei quattro operatori in questione, i due assistenti di volo (più avanzati) hanno postazioni di lavoro orientate verso sud e devono seguire il decollo e gli schermi monitor davanti a  loro, mentre gli operatori radar, identicamente orientati, non vedono proprio nulla della pista perché coperti da imponenti schermi elettronici.

Non si dice che i quattro addetti in servizio la mattina del 19.6.97 fossero necessariamente disattenti, perchè in questa sede non interessa tanto accertare omissioni individuali, quanto verificare carenze dell'organizzazione del servizio di assistenza al volo. Si sta semplicemente considerando che gli operatori presenti in quel mentre non potevano seguire tutto contemporaneamente, come dimostra il fatto che non abbiano proprio visto i gabbiani neanche nell’imminenza dell’impatto : lo conferma l’assenza di comunicazioni al pilota. Dal che discende che mancava una supervisione aggiuntiva che fosse attenta ed orientata anche sui pericoli incombenti dal lato nord della pista.

Che gli operatori di torre, però, potessero vedere lo stormo in transito – e più efficacemente, che potessero monitorare tale volo alcuni addetti collocati strategicamente sul perimetro nord della pista aeroportuale – non è semplice illazione dello scrivente, ma conclusione argomentabile dalle analisi peritali riferite a due momenti topici: quando l’Antonov inizia la sua corsa e dieci secondi dopo, quando pacificamente avrebbe ancora potuto abortire il decollo.

Si consideri in primo luogo la seguente tabella di calcolo, contenente i dati rilevanti per la discussione del “problema avvistabilità”:

	TABELLA delle DISTANZE &
	AVVISTABILITA'
	
	

	Velocità in metri al secondo
	
	
	
	

	30 km/h
	Uguale
	8,33 m/s
	
	

	50 km/h
	Uguale
	13,88 m/s
	
	

	
	
	
	
	

	Distanze
	Tra gabbiani
	e punto impatto
	

	a 55 secondi da impatto
	Velocità 30km/h
	458,15
	
	V. punto 1

	a 55 secondi da impatto
	Velocità 50 km/h
	763,4
	
	

	a 45 secondi da impatto
	Velocità 30km/h
	374,85
	
	v. punto 2

	a 45 secondi da impatto
	Velocità 50 km/h
	624,6
	
	

	distanza torre / punto impatto
	circa 
	Ipotenusa
	BC
	scala 1:142,85

	
	
	cm. 6,2
	m.885,67
	nb. Conforme paragrafo  e. della

	
	
	
	
	2^ relazione

	distanza torre / piede 

proiezione torre su  rotta C
	Cateto
	AC
	

	
	
	cm. 5,7
	m. 814,24
	


	
	
	
	
	

	distanza punto impatto / piede proiezione torre
	Cateto
	AB
	

	
	
	cm. 2,3
	m. 328,55
	

	Verifica con Pitagora
	AC quadrato
	662987
	
	

	
	AB quadrato
	107931
	
	

	
	BC
	878 contro  885
	scarto m. 7
	Accettabile

	
	
	
	
	

	Distanza punto 1-Tcon zero 
	m. 458,14
	in centimetri
	su piantina
	cm.3,2

	Distanza punto 2-T con zero
	m. 374,85
	in centimetri
	su piantina
	cm.2,6



La tabella in esame, realizzata dallo scrivente tenendo presente la scala utilizzata dal CTU per i suoi studi e facendo applicazione per la verifica del solo teorema di Pitagora,  va analizzata congiuntamente al successivo elaborato grafico di seguito proposto a fine capitolo,  il numero 11,  nel quale nuovamente si è realizzato un “sinottico” delle distanze tra gabbiani, torre ed aereo, pur con inevitabili approssimazioni non molto maggiori però di quelle dei calcoli del CTU, per determinare gli spazi di avvistabilità con riferimento a due momenti non richiesti al CTU [all. 11 : SINOTTICO dei TEMPI al decollo e dopo 10 secondi].

Tali due capisaldi cronologici di indubbia pregnanza sono perciò : il momento To meno 55 secondi, al momento di inizio del decollo; ed il momento To meno 45 secondi, quando secondo il CTU si sarebbe potuta ancora interrompere la rincorsa del velivolo con i motori a pieni giri (“aborto”) senza il decollo e l’impatto con i gabbiani. 

In breve, si  è semplicemente disegnato un triangolo rettangolo che ha per ipotenusa il lato BC, corrispondente alla distanza tra la torre di controllo ed il punto dell’impatto, per cateto maggiore il lato AC, corrispondente alla proiezione ortogonale della posizione della torre sulla rotta C percorsa dai gabbiani secondo l’affidabile racconto dello ZECCHI, ed il cateto minore AB costituito dalla distanza tra il piede di detta proiezione ed il punto dell’impatto. Si è perciò misurato  il cateto minore, secondo la scala 1:142,85 proposta dal CTU (7cm. per 1000 metri), apprendendosi che  esso misura 328,55 metri, di contro ad una lunghezza del cateto maggiore di 814,24 metri e dell’ipotenusa di 885,67 : i dati sono stati verificati con il teorema di Pitagora e si è avuto uno scarto di appena 7 metri (878 contro 885), del tutto accettabile.

Per l’intera distanza corrispondente al tratto che separava la torre dal punto di impatto, pari dunque all’incirca a quasi 900 metri, lo stormo è avvistabile dagli operatori di torre, visto che il CTU ritiene percepibili i gabbiani dalla distanza di 900 metri dalla torre (punto e. relazione supplementare: “Infatti la distanza tra la posizione dello stormo nel punto in cui era probabilmente avvistabile dalla torre (a circa 900 metri al traverso rispetto all’asse pista verso cui è generalmente concentrata l’attenzione del personale di torre), che sarebbero ovviamente  molti di meno, rispetto ad operatori che fossero stati collocati in pista sul lato nord.


Sulla nuova piantina si sono poi riportati, tenendo conto delle velocità e degli spazi percorsi dai gabbiani in un (approssimato) moto rettilineo uniforme, i punti 1 e 2, corrispondenti per l’appunto alla  posizione assunta all’incirca dai gabbiani al momento del decollo, e dieci secondi dopo lo stesso nell’ipotesi lo stormo veleggiasse (come più che plausibilmente ritenuto dal CTU considerata la presenza di immaturi ed il vento contrario) a 30 km/h . Si tratta rispettivamente di 458 e 375 metri : in quei corrispondenti lassi di tempo erano stati percorsi quindi dai gabbiani, rispetto al primo punto, i due terzi della distanza dall’area portuale, mente il punto 2 si trova quasi a ridosso del lato nord della pista.


E poichè la distanza tra i punti 1 e 2 rispetto alla torre (m. 770 e 687 rispettivamente) è inferiore alla distanza torre / punto impatto, ne discende conclusivamente che guardando prima del decollo nella direzione nord-ovest gli operatori di torre, e meglio ancora il personale che fosse stato collocato dal gestore aeroportuale a presidiare il perimetro nord della pista, tutti tali osservatori avrebbero visto per tempo e nitidamente lo stormo in arrivo. 

Conclusioni che non divergono poi molto, anche nella meno probabile ipotesi di una velocità di attraversamento dei laridi pari a 50 km /h (nel qual caso, essi avrebbero percorso ben più della metà dello specchio acqueo del Porto Petroli); e valgono a maggior ragione, in caso di rotta “inclinata” dello stormo verso sud-est, come nelle primitive ipotesi peritali (tratte A e B) sia per gli addetti in Torre, sia soprattutto per osservatori collocati sull’estrema cuspide nord ovest della pista 29, che con tutto comodo avrebbero notato il pericoloso tragitto prescelto dalle malaccorte guide del gruppo di uccelli, da lì a poco ingurgitato dalle capaci turbine dell’Antonov ucraino.

A commento di tali dati, che scontano naturalmente un certo tasso di artigianalità, ma si basano alla fine su semplici moltiplicazioni difficilmente confutabili, si conviene che  si sia   molto insistito nelle precedenti righe sui termini “normale” e “normalità” per descrivere i comportamenti degli addetti alla sicurezza del volo: ciò per evidenziare che non sempre quanto si fa “normalmente”, in via di abitudine e di prassi, corrisponde anche al pieno rispetto della regola precauzionale che ci si può e ci si deve attendere da operatori professionali. 

La domanda giusta da porsi in questa vicenda non è quindi : perchè nessuno ha visto i gabbiani? Piuttosto, ci si deve chiedere chi guardasse (e dovesse guardare)  i gabbiani mentre l’aereo ucraino rullava e poi decollava.

Proprio dall'ispezione della pista aeroportuale e della torre di controllo, condotta verificando le posizioni che avevano gli operatori sentiti nella sede peritale (e risentiti sul posto dallo scrivente), è emersa perciò una vistosa slabratura del sistema di sicurezza : nel senso che nella fasi precedenti l'involo degli aeromobili non esiste un monitoraggio costante dei movimenti dei laridi da monte a mare e viceversa, movimenti che avvengono con buona frequenza soprattutto in certe fasce orarie  attraversando la pista aeroportuale dall’area portuale alla diga foranea esterna. Infatti il pattugliamento della pista ad opera della cooperativa di guardianaggio convenzionata avviene prima, ma non durante l'involo, ed il controllo dalla posizione sopraelevata della Torre cede in realtà il passo all'osservazione diretta del solo velivolo durante il rullaggio (oltre che al riscontro continuo degli apparati tecnici in consolle), il che è abbastanza impegnativo ma non comporta l’impossibilità materiale di percepire le minacce sopraggiungenti sotto forma di stormi di gabbiani in arrivo da nord, la cui sagoma bianca spicca oltremodo nitida contro il colore rigetto-plumbeo dell’area portuale.

Non si tratta perciò di imbastire in questa sede alcun  processo sommario agli operatori di pista e di torre che, al momento del fatto, erano in servizio la mattina del 19.6.97, in una ricerca al ribasso dei profili di responsabilità per arrivare al classico "volare di stracci". Si tratta invece di dare atto, nella specie, di una specifica carenza organizzativa nel servizio di allontanamento dei volatili (affidato alla concessionaria) e nel servizio  di assistenza al volo (di cui è responsabile l'ENAV) per quanto riguarda la possibilità di accesso allo spazio aereo sovrastante le piste genovesi dei laridi attraverso il non presidiato "varco nord" dell'aeroporto di Genova : il lato più pericoloso per il notorio diuturno spostamento dei gabbiani dalla "trattoria di SCARPINO", cioè la più grande discarica della Liguria, fino  alla confortevole diga foranea posta a mezzogiorno della pista aeroportuale, transito più intenso nei mesi di maggio e giugno data anche la presenza dei molti piccoli da poco nati.

A questo punto, pertanto, si deve registrare una carenza organizzativa vistosa e contrastante con le regole precauzionali contenute – quanto meno – nelle circolari n. 1 del 31.5.1994 e n. 4 del 25.10.1994 della Direzione Circoscrizionale di Aeroporto, le quali sostanzialmente imponevano un adeguato coordinamento tra il personale di assistenza al volo e gli incaricati della sicurezza collegati al gestore aeroportuale, con obbligo di immediata comunicazione dei fattori di rischio anche per bloccare per tempo gli aeroplani.

Recita la prima ordinanza (all. 32 alla R.F), dopo aver dato atto nelle premesse che il gestore aeroportuale non si era ancora dotato di sistemi di allontanamento dei volatili di adeguata efficacia in relazione alle particolari condizioni ambientali e metereologiche dell’aeroporto (sesto punto dei “considerando”):

“.. DISPONE

Art. 1 Finchè la società Genova Aeroporto non si sarà dotata di sistemi di allontanamento dei volatili di efficacia adeguata alla grave situazione in atto, in presenza di volatili sull’area di manovra, il personale dell’Ente di gestione preposto al servizio di allontanamento volatili (Sierra 9) concorderà con la torre di controllo i tempi e le modalità di un’ispezione i pista da effettuarsi in ogni caso immediatamente prima di ogni atterraggio e decollo.. Il personale preposto all’allontanamento volatili, ultimata l’ispezione, darà all’UCTA ed alla TWR Pista libera da volatili. Nel caso non venga fornita tale assicurazione ovvero la presenza di volatili, per numero e posizionamento, sia tale da inficiare la sicurezza delle operazioni di volo, l’UTCA disporrà senza indugio il divieto di atterraggi e decolli di tutti gli aeromobili.. Il direttore d’aeroporto confermerà il divieto con ordinanza. Il divieto sarà rimosso solo quando il personale addetto al servizio di allontanamento volatili avrà riportato “pista libera da volatili”.

Anche più esplicita appare la successiva ordinanza dell’ottobre ’94, nella quale non si parla solo di gabbiani ed uccelli “in pista” quali “fattori di rischio”, ma anche di uccelli costantemente notati sulla diga foranea e sul canale di calma, in transito verso Scarpino. Il provvedimento dell’autunno 1994 esordisce con le seguenti considerazioni:

“…
CONSIDERATA la frequente concentrazione, in alcune ore della giornata ed in particolari condizioni meteo, di moltitudini di laridi sulla diga foranea e sul canale di calma con conseguente successivo sorvolo delle infrastrutture di volo da parte di immensi stormi, più o meno folti, diretti – pare – ala discarica di Scarpino;

CONSIDERATA la presenza, ormai quasi continua, sul bordo del terrapieno, lato canale di calma, di una consistente colonia (oltre 30) di aironi;

CONSIDERATA la presenza, in alcune stagioni, di stormi di piccioni e di migliaia di storni che stazionano o sorvolano l’intera area di manovra;

RITENUTO  pressoché sconosciuto il comportamento delle varie specie di volatili – stanziali e migratori – che popolano l’area aeroportuale; non è stata più condotta nessuna indagine scientifica fin dall’anno 1974;

ACCERTATO che la maggior parte degli impatti non avviene in rullaggio, ma nelle fasi di atterraggio e decollo;..” 

A questo punto, la seconda ordinanza  detta le seguenti ovvie disposizioni precauzionali:

“..

DISPONE

Art. 1: l’Ufficio Controllo Traffico Aereo, ai sensi degli artt. 802 e 806 Cod. della navigazione, disporrà per motivi di sicurezza della navigazione, il divieto di atterraggi e decolli di tutti gli aeromobili anche nel caso in cui, a causa della presenza di moltitudini di volatili (aironi, laridi, piccioni, storni ecc.) sulla diga foranea, sul canale di calma (spesso per il passaggio di consistenti branchi di pesce azzurro), e sull’intera area di manovra, venga segnalato dall’Aeroporto di Genova Spa o da altro Ente aeroportuale od accertato direttamente il sorvolo della pista di volo da parte di volatili in numero rilevante e ad una quota tale da compromettere la sicurezza delle operazioni di decollo ed atterraggio. 

..”

Ma non basta parlare della materiale ed agevole avvistabilità dei gabbiani e delle procedure di avvistamento e di dissuasione violate, individuandone la fonte precettiva: si deve aggiungere che l’incidente aviatorio in esame era anche obiettivamente evitabile.


Dall'esame degli ultimi diagrammi peritali  si comprende che in nessun caso i gabbiani potevano costituire una massa invisibile, data la loro consistenza numerica; il colore; la conformazione dello stormo; le condizioni di luminosità non ostative all'avvistamento (si notino le confutazioni del C.T.U. rispetto alla opposta tesi del c.t.a. nella sessione pomeridiana del 20.6.2006, che riprendono gli studi sulle distanze eseguite con sagome di gabbiani nelle prime operazioni peritali); il fatto che il volo dei laridi verso il punto di impatto non sia stato istantaneo ma, non esattamente favoriti dal vento spirante da sud ovest per 220-270 gradi, il trasferimento si sia necessariamente protratto per un apprezzabile lasso di tempo. 


Questo fattore del vento contrario, che aumenta la portanza ma ostacola l’avanzamento dei gabbiani e costituisce fattore ostativo all’immediata percezione acustica del pericolo costituito dall’aereo in rullaggio e decollo  (in questo, lo studio acustico del c.t.a. DE JUDICIBUS appare magistrale), accompagnato dalla presenza di molti immaturi nello stormo, induce il C.T.U. ad optare piuttosto, e giustamente, per la velocità più bassa dei gabbiani tra le due opzioni studiate dei 30 e 50 km/h : ma questo porta lo stormo sempre più significativamente a ridosso del punto di impatto, sempre più visibile se qualcuno si fosse preoccupato di guardare verso nord, prima e durante il decollo dell’aereo.


Inevitabile chiedersi a questo punto : per quanto tempo i gabbiani hanno svolazzato impunemente nella loro ostinata rotta da nord a sud, perfettamente ortogonale all’aereo in decollo, quasi rivendicassero la precedenza di cui all’art. 145 del Codice della Strada? Se si esaminano i calcoli del C.T.U., si può dire che si parla di un lasso di tempo compreso tra un minimo di minuto e mezzo, fino ad un massimo di tre minuti, come si apprende dal paragrafo b. di cui alla pag. 9 della relazione supplementare del 16.1.206 (“Nell’ipotesi che i gabbiani fossero in prossimità del Porto Petroli o della foce del torrente Varenna, che distano rispettivamente circa 1250-1400 metri dalla zona dell’impatto, calcolando una velocità di volo di circa 50 km/h per rotta diretta e mediamente 30 km/h considerando variazioni di direzioni lungo la tratta, se ne deduce che i gabbiani hanno impiegato da un minuto e mezzo a quasi tre minuti per raggiungere il Raccordo 5”). Da notare che si tratta di un’ipotesi peritale assolutamente benevola, perché il racconto dello ZECCHI depone  per una tragitto ben più lungo proveniente senza interruzioni da monte, da Scarpino,  e perciò percepibile da un momento ancora anteriore.


Orbene, se si confrontano i dati sulla durata dell'involo dal momento del rilascio dei freni dell'ANTONOV fino al distacco dal suolo e poi all'impatto (53+3 secondi), se ne ricava un tempo di avvistabilità davvero notevole rispetto alla corsa di decollo del quadrigetto, tempo   nel quale un apprezzabile stormo di almeno 100 gabbiani svolazza per la zona portuale diretto verso la pista aeroportuale, e ne attraversa i due terzi della dimensione trasversale ad una quota non certo radente, però nessuno lo vede (forse solo i piloti, ma troppo tardi) e lancia alcun allarme. 


La  previsione organizzativa di un apposita appendice di sorveglianza non un quarto d’ora prima, o peggio mezz’ora prima dell’involo (v. la relazione scritta dello ZAMBONIN), ma durante il rullaggio ed il decollo con l’impiego di personale munito di radio ed armato sul lato nord della pista avrebbe consentito, proprio alla luce dei tempi di volo dello stormo determinati dal C.T.U., una triplice alternativa ispirata a criteri di progressività e maggiore incisività : in primo luogo, ritardare la partenza dell’aeromobile ucraino fin  quando lo stormo non avesse completamente liberato l’area; altrimenti, procedere a spari intimidatori contro gli esemplari capi stormo e gregari; alla mala parata,  procedere all’abbattimento degli stessi capi stormo, una volta giunti troppo a ridosso della pista di involo o mentre sorvolavano la pista stessa. 


Ed invece chi doveva vedere (dalla Torre) non ha visto;  chi ha visto (dalla pista) non era in grado di segnalare il pericolo, perché era lì per diletto e non per ragioni di servizio; chi avrebbe potuto agevolmente vedere (operatori collocati sul lato nord durante il decollo)  non c’era proprio, perché non esisteva un simile presidio umano: questo è, in estrema sintesi, il succo dell’incidente aviatorio in esame, per il quale appare davvero fuori luogo parlare di caso fortuito.


Sul rimedio, certamente cruento, dell’abbattimento di alcuni esemplari per fermare lo stormo si è fatta anche della facile ironia, nel contraddittorio finale, ma non vi sono seri dubbi sull’efficacia di una tale misura di fronte al fallimento di tutti i complessi ma fallaci  apparati tecnici installati all’epoca per segnalare per tempo la presenza dei laridi e dissuaderli dallo stazionare o attraversare le piste genovesi.


Peraltro, vi è da notare che, come emerge dalla sentenza 3175/2001, pag. 37, in realtà l’abbattimento mirato degli esemplari dannosi (o forieri di pericolo) era ed è un’eventualità già contemplata nel disciplinare di concessione, che tra l’altro appare del tutto giustificata dalla considerazione dei valori in gioco. Non si ignora infatti che i gabbiani costituiscano una specie protetta, come ricordato dall’ornitologo prof. SPANÒ, il cui abbattimento  generalizzato presuppone appositi provvedimenti dell’autorità tutoria, solo recentemente e molto blandamente concessi; ma una prospettiva di abbattimenti mirati degli esemplari capi-stormo per evitare un bird strike dovrebbe inquietare di meno del quadro apocalittico di un quadrigetto da 382 tonnellate (di cui 80 di kerosene) che si possa abbattere sulle delegazioni cittadine del ponente : praticamente, una piccola bomba atomica.


Non si sta parlando, ovviamente, del ricorso all’abbattimento sistematico dei volatili in transito o stanziali, che lo scrivente ha adombrato per puro amore di paradosso nei quesiti del 13.4.006 per stimolare il contraddittorio tra gli esperti, apprendendo di essere stato superato sul versante teorico delle comunicazioni tra le amministrazioni interessate, e su quello pratico dall’esperienza statunitense.


Se si esamina il versante teorico degli abbattimenti  controllati, prima delle effettive uccisioni  di gabbiani  autorizzate ed eseguite solo nel 2004 (una ventina di esemplari), l’unica iniziativa  assunta in merito per un coordinamento tra le amministrazioni interessate risulta la lettera prot. 1122 del 27.4.95 inoltrata dalla D.C.A. alla Provincia di Genova per trasmettere una segnalazione del B.S.C.I. che evidenziava il pericolo di incidente aereo per la presenza di discariche di rifiuti solidi nei pressi di aeroporti,  con la quale missiva si evidenziava la “fondamentale importanza al fine di garantire la sicurezza della navigazione aerea.. di “individuare le metodologie più efficaci per l’allontanamento dei volatili dalle aree aeroportuali” (All. 36 R.F.).


Assai eloquente in merito è pure la successiva  missiva del 27.5.97 prot. 1327 dell’Ufficio Affari generale del Ministero, diretta pochi giorni prima dell’incidente in esame alla locale D.C.A. (allegato 39 alla R.F.), in cui si trasmette una scheda delle raccomandazioni da inoltrare al gestore aeroportuale, nella quale si indicano tra le azioni da intraprendere gli abbattimenti periodici precisando che :”È necessario richiedere al competente assessorato regionale l’autorizzazione per una campagna di abbattimento controllato, contenuto nel numero dei soggetti da abbattere, ma ripetuta per un adeguato periodo di tempo. Gli uccelli abbattuti dovrebbero essere lasciati sul posto in modo tale da essere visibili agli altri volatili della stessa specie. I colpi di fucile usati per l’abbattimento dovranno essere accompagnati dall’esplosione di cartucce pirotecniche e da suoni di sirene bitonali, allo scopo di ingenerare nei volatili l’associazione tra l’usi dei razzi e dei suoni ed il pericolo di abbattimento. Quando i volatili mostrassero di non correlare più i due momenti, sarà necessario ripetere tutta l’operazione.


Decisamente meno teorici – rispetto agli abbattimenti sistematici prospettati nel riferito scambio documentale – sono stati  gli operatori aeroportuali statunitensi,  che hanno fatto  un impressionante impiego di armi da fuoco presso l’aeroporto La Guardia di New York ottenendo però risultati insoddisfacenti per la natura non selettiva e non coordinata degli interventi : infatti i  56 mila gabbiani uccisi presso tale noto scalo internazionale hanno semplicemente portato ad un ripopolamento delle zone aeroportuali da parte di altre specie di uccelli (vedi esame c.t.p. BATTISTONI, udienza 20.6.2006).


Diverso e più sistematico, rispetto all’abbattimento indiscriminato, voleva essere l’approccio degli organi nazionali addetti alla prevenzione in base allo scambio documentale sopra riferito ma, come si è visto, alla consapevolezza del rischio e dell’idoneità di interventi anche cruenti non è seguito poi per tempo un debito seguito di concrete misure organizzative. 


Le note amministrative di cui si è dato precedentemente conto hanno comunque indubbio interesse in quanto documentano il fatto che una tecnica dissuasiva, quella degli abbattimenti controllati, è stata valutata come idonea dal punto di vista della prevenzione ma si è risolta in una mera circolazione di carta tra gli uffici interni dell’Amministrazione.


Non vi è dubbio, da ultimo, che il discorso appaia decisamente diverso, dal punto di vista dell’efficacia delle misure preventive, per gli abbattimenti “mirati” in concomitanza con l’imminente transito sulle aree aeroportuali di stormi più o meno nutriti. La collocazione di "ronde attive" strategicamente posizionate sul “lati deboli” della pista non solo  prima del decollo, ma anche  per tutto il tempo in cui l'aeroplano rullava e si involava, avrebbe prodotto l'avvistamento tempestivo di uno stormo così pervicacemente diretto al punto di collisione : consentendo non solo di avvisare per tempo l’equipaggio dell’aereo, ma anche di assumere sul campo i rimedi del caso, non escluso l’abbattimento di qualche esemplare. 


E’, d’altro canto, la stessa autorità amministrativa a considerare positivamente gli “estremi rimedi” sopra indicati, vista l’autorizzazione contenuta nei suoi precedenti e più remoti provvedimenti per gli abbattimenti selettivi in corso di pattugliamento, e considerato il fatto che l’art. 19 della Legge 157 del 1992 non punisce gli abbattimenti della fauna selvatica dipesi da “caso fortuito o forza maggiore” : e tale sembra per l’appunto la necessità di impedire un disastro aereo, che avrebbe conseguenze devastanti per gli insediamenti umani vicini all’aeroporto genovese.


$6 : Comportamenti e fattori causalmente rilevanti o irrilevanti rispetto al  “bird strike” del 19.6.97


L’omissioni organizzativa esaminata nel precedente paragrafo non esaurisce la serie dei comportamenti e fattori causalmente rilevanti rispetto al concreto prodursi del sinistro aviatorio in esame, perché è possibile individuare due altri filoni di iniziative che, se trasformati in effettive misure organizzative/preventive, avrebbero evitato il sinistro: si tratta delle omissioni relative ai controlli sui livelli di sicurezza garantiti dagli operatori diretti (A.diG. ed ENAV) da parte delle autorità di controllo, ed alle determinazioni per il controllo della popolazione dei volatili gravitanti sull’area aeroportuale genovese.


Quanto al primo profilo, si rimanda all’istruttiva lettura degli allegati da 25 a 39 della prima relazione peritale, i quali contengono un’infinita elencazione di moniti variamente indirizzati dalle branche centrali e periferiche del Ministero per allertare le diramazioni locali ed i gestori finali sui seri rischi per le vite umane costituito dal bird strike, e per di volta in volta suggerire l’adozione di alcuno o altro presidio tecnico.


Alla prova dei fatti, però, tali provvedimenti sono rimasti “grida manzoniane”, come efficacemente li definisce la difesa dell’assicuratore e del danneggiato ucraini, dal momento che non risulta ugualmente nutrita la serie dei verbali di verifica, ispezione, controllo presso il concessionario o presso la Torre di  controllo : anzi, malgrado la diligente raccolta ad opera del CTU, non si trova proprio alcun atto di materiale verifica circa le ricadute presso i destinatari finali degli atti in cui si estrinsecavano le funzioni di indirizzo, vigilanza e controllo che spettavano alla Direzione Circoscrizionale di Aeroporto, quale organo locale del Ministero, rispetto all’attività di assistenza al volo erogata dal personale ENAV; nonché agli organi centrali del Ministero, rispetto alle omologhe funzioni di controllo della sua D.C.A. genovese. 

Peraltro, era  sufficiente un minimo esame documentale  da parte degli organi di vigilanza per rilevare sistematiche carenze nell’organizzazione della sicurezza. In tal senso, bastava leggere anche a campione la scheda degli interventi in pista del personale di vigilanza per comprendere che era facile si determinassero “buchi” nella prevenzione tra un decollo e l’altro, ed immediatamente prima di ogni nuovo volo; che era inadeguata la risicatisisma dotazione di personale deputato all’avvistamento e dissuasione dei gabbiani, sempre uguale nel corso dell’anno malgrado il fatto che in un solo bimestre si raggiungano picchi di rischio di impatto infinitamente superiori a quelli corsi per l’intera durata dell’anno; che era parimenti inadeguato l’insufficiente presidio presso la torre di controllo, i cui addetti già si dividevano tra l’esame visivo del decollo ed il monitoraggio continuo degli apparati di scoperta.

Uguale tipo di verifica poteva essere compiuta, sul gestore aeroportuale, dall’Autorità Portuale per i profili della sicurezza diversi dalle attività di assistenza al volo gestita dalla Torre di controllo.


Si noti che le indicate funzioni di vigilanza e controllo completamente omesse discendono, per il Ministero e le sue articolazioni, direttamente dell’art. 719 del Codice della Navigazione; mentre per il concedente A.P.G., era direttamente il disciplinare di concessione a stabilire la supervisione generale sulla sicurezza in capo all’Autorità stessa.

La questione delle competenze A.P.G. sarà ripresa in seguito, qui è sufficiente considerare che il mancato esercizio di tali poteri ha portato in generale ad una gestione della sicurezza aeroportuale connotata da illusioni tardopositivistiche di completa autosufficienza degli apparati tecnici, svalutando il fattore umano che invece, paradossalmente, si sarebbe rivelato più efficace dei vari Space Controll, Stress Biosound, ecc. che l’aeroporto aveva in dotazione.


Ancora, ai fini preventivi, si deve esaminare la problematica del comportamento tenuto dal Ministero a fronte dell’obbligo, direttamente discendente dall’art. 2.3 della Legge n. 157 del 1992, di controllare le popolazioni di volatili in area aeroportuale


È di tutta evidenza che “controllo della popolazione” non significa istituire una specie di anagrafe dei laridi, ma piuttosto  monitorare la consistenza e le abitudini della particolare avifauna che può essere pericolosa per il traffico aereo ed assumere determinazioni che contemperino le esigenze di protezione dell’ambiente, con l’esigenza  prioritaria di tutelare  l’incolumità delle persone che utilizzano gli aeroplani per i loro spostamenti.


Nell’elaborato peritale il comandante CURRADO ha analizzato nei seguenti termini la questione della troppo vicina discarica a cielo aperto di Scarpino la quale, notisi, dista dall’aeroporto un chilometro e mezzo, quando la vigente normativa ICAO (annesso 14 cp. 9.5; manuale servizi aeroportuali, part. 3^ doc. 9137-AN/898) raccomanda almeno 13 chilometri di distanza tra discariche e piste di aviazione: “

    l.  La presenza della discarica di Scarpino aumenta considerevolmente il rischio di impatti. Non è possibile quantizzare tale incremento, comunque tanti gabbiani stazionano in zona perché trovano cibo presso la discarica. Si vedano le considerazioni del Prof. Spanò sull’argomento. Nel caso specifico i gabbiani provenivano non dalla discarica.

Per quanto è possibile vedere dalla letteratura nel campo il problema di ciò che avviene fuori degli aeroporti è il cruccio di tutti i Paesi. La proprietà privata dei terzi costituisce un limite quasi insuperabile.  Il Canada ha emanato delle raccomandazioni sulle discariche nei pressi degli aeroporti (nel senso di evitarle) mentre nei seminari, preso atto dell’impossibilità di eliminarle,  si discute come gestirle in maniera ecologica ed in modo che non attirino volatili (vi sono molti studi in USA e UK con sperimentazioni varie, reti, distress call ecc…). In Italia si è iniziato a parlarne (Dott. Battistoni ) nel 1994 in un convegno BSCI a Palermo; poi è stata presentata la proposta di legge 4214 nel 1997, reiterata nella corrente legislatura, per introdurre limiti alla proprietà privata intorno agli aeroporti. Il Governo sta ora elaborando una proposta di modifica al Codice della Navigazione che tenga conto di questo problema. Il problema è attuale e molto discusso ed in genere si ritiene necessaria l’integrazione fra le varie “agenzie” coinvolte (amministr. Aeroportuale, enti locali, municipali, contee) al fine di una risposta coordinata. In Allegato 22 sono riportate le normative Enac sull’argomento. In Allegato 23 sono riportate le statistiche degli impatti con volatili su i principali aeroporti italiani per gli anni dal 2001 al 2005. Sia pure con una qualche incertezza sul numero, visto che non tutti hanno la stessa sensibilità nel segnalare, si può chiaramente vedere che l’aeroporto di Genova risulta il quinto o sesto in Italia come numero di impatti ma secondo o terzo come impatti multipli. Questo vuole dire che, non ostante la situazione al contorno sia fra le più pesanti (aeroporto sul mare e con discarica vicino), i mezzi di prevenzione sono sicuramente al livello se non superiori a quello degli altri aeroporti. Come già riportato nella relazione peritale precedente dei vari sistemi in uso in Italia manca solo il falcone sulla cui utilità non tutti sono d’accordo.   

   m. I poteri delle amministrazioni (Ministero, ENAC e DCA) e dei concessionari (gestore) sono ampli ma oggi si possono esplicare solo all’interno delle aree aeroportuali. 

Di converso non sembra che esistano altre autorità che possano avere competenze o poteri pubblicistici in merito all’allontanamento dei volatili (non solo laridi) dagli aeroporti. Per quanto riguarda l’inibizione dell’accesso alle discariche, sarebbero responsabili i gestori delle stesse se vi fosse una qualche norma che glielo imponesse. A tutt’oggi, come si è visto, non c’è nulla del genere. In Canada, per quanto ne so, c’è una tendenza giurisprudenziale a considerare il fatto omissivo dei proprietari di aree che non si adoperano per allontanare i volatili dalle loro aree vicine agli aeroporti come responsabilità per mancata “due care”.


Le conclusioni del CTU sarebbero state  meno improntate a scetticismo se si fossero prese in esame le posizioni di due Amministrazioni che hanno senz’altro a che fare con il controllo delle popolazioni di uccelli selvatici in generale – vale a dire la Regione Liguria – e con la gestione della discarica in questione – vale a dire il Comune di Genova, ma tali Enti non sono parti dell’odierno processo. 

Tornando alla legge 157/92, tale fonte normativa  si attende dall’Amministrazione dei Trasporti  quanto meno la promozione di politiche di concertazione con gli Enti locali interessati alla protezione dell’ambiente, per un verso, ed alla gestione della discarica pubblica, per altro verso, per l’introduzione di meccanismi dissuasivi – umani e non – anche presso l’ambita meta che giustifica il congresso di tanto estese quantità di gabbiani sulla nostra città in ogni stagione dell’anno,  con particolare intensità nel “bimestre rosso” (per l’intensità del rischio) maggio-giugno.


In proposito non si ha notizia di iniziative assunte dal Ministero neanche di tipo “manzoniano”, malgrado la sollecitazione della sua articolazione circoscrizionale nella nota 2366 del 10.9.96 riportata nella sua integralità nel paragrafo 5, e questo non può non riverberare sotto il profilo del nesso di causalità tra un comportamento  del tutto dimentico degli obblighi stabiliti dalla legge, e la concreta dinamica del sinistro in esame.


In questa sede si può prendere posizione sul ruolo dell’ENAC nella vicenda, per ricordare che l’ente è stato costituito poche settimane dopo  l’incidente in esame (decreto legislativo 25.7.1997 n 250), per cui non può rispondere delle lacune organizzative e nei controlli che si sono addebitate agli organi periferici e centrali dell’Amministrazione dei trasporti per i fatti del 19.6.1997. Negli anni successivi si è effettivamente registrato un marcato trasferimento delle funzioni di indirizzo e controllo al neonato Ente, coerentemente con le indicazioni contenute nella legge istitutiva alle lettere b) e c) dell’art. 2.1, ma ciò non basta a determinare una legittimazione passiva dell’ENAC rispetto alla vicenda in contestazione. Da notare che non risulta, in particolare, che alcuna fonte abbia innovato il precetto attributivo di competenza specifica per il monitoraggio sulla fauna selvatica ai fini della sicurezza del volo, contenuto nella legge 157 del 1992 : rispetto al quale, dunque, la successiva creazione dell’Ente non riverbera alcun effetto favorevole al MINISTERO in termini di “scarico di responsabilità”. 


Vi sono poi una serie di comportamenti o fattori che non hanno, ad avviso di questo giudice, una reale incidenza causale sul sinistro del 19.6.97, e tuttavia meritano di essere presi in esame per il vivace contraddittorio a cui hanno dato origine nel corso del processo.

Esattamente come nella vicenda TNT, anche in questo caso i danneggiati lamentano la mancata apertura dell’inchiesta formale prevista dal codice della Navigazione dopo il verificarsi di un sinistro aereo di sicura e notevole consistenza. Premesso che il comportamento del gestore dell’aeromobile e dei suoi piloti, che non hanno dichiarato un’emergenza dopo il bird strike, ma come tale hanno gestito il volo di 11 minuti ed il successivo atterraggio al Cristoforo Colombo, non agevolava senz’altro l’adozione delle congrue indagini amministrative, non può che ribadirsi quanto a suo tempo si scrisse per la vicenda dell’aereo inglese vittima dello stesso tipo di incidente nel 1989 : non è questa la sede per discutere delle eventuali omissioni amministrative occorse, quello che è certo è che l’indagine postuma avrebbe agevolato la ricostruzione dei fatti, ma non avrebbe evitato il sinistro aviatorio perché le omissioni causalmente rilevanti non dipendono certo dal lavoro delle successive commissioni di indagine, ma dai livelli di prevenzione e controlli sviluppati prima della collisione.

Ugualmente non rilevante è il problema del peso al decollo dell’aeromobile, sul quale tema si nota una notevole divaricazione tra le prime e le seconde evidenze peritali: nel primo elaborato il peso di 382 tonnellate al decollo era stato ritenuto congruo, nel secondo si parla di un soprappeso che avrebbe dovuto sconsigliare il decollo oltre le 330 tonnellate di carico ammissibili per l’atterraggio.

In effetti, l’esatta consistenza del peso dell’aereo al momento del decollo non è stata di facile accertamento, però esiste un riscontro sicuro alle determinazioni peritali, visto che l’equipaggio nel momento in cui gestiva l’emergenza non avrebbe davvero avuto ragione di nascondersi un sovraccarico dell’aereo.

Ebbene, nelle conversazioni registrate in cabina tra i componenti dell’equipaggio del quadrigetto, riportate per stralcio nella relazione del CTU dell’8.11.2004, si apprende che ad un certo punto : “…il tecnico di volo senior comunica che il motore n° 3 è OFF e che c’erano “miliardi di gabbiani”. L’equipaggio prosegue nella risoluzione dell’emergenza effettuando le procedure previste ed incrementando la velocità a 280-300 nodi, virando verso il mare e comunicando alla TWR il fatto che hanno incontrato uno stormo di uccelli e che il motore n° 3 è fuori uso.

Dopo alcune battute sulla necessità e\o possibilità di consumare carburante prima dell’atterraggio perché molto pesanti, “Noi abbiamo un peso di 380” afferma il comandante, viene deciso l’atterraggio per pista 11 (l’Allegato 13 Foglio di Carico sembra compilato con molta approssimazione, come già notato precedentemente sulla mancanza di passeggeri, infatti riporta un peso al decollo di 370.175 chilogrammi). Il peso affermato dal comandante è coerente con quanto riportato nell’Allegato 7.

È anche utile considerare cosa è accaduto al momento dell’atterraggio, quando l’aereo (che non poteva disfarsi del carburante imbarcato) è tornato a terra dopo alcuni minuti di volo avendo consumato 7 tonnellate di kerosene. Sempre nelle registrazioni di cabina tra i componenti dell’equipaggio, si legge:

“Dopo alcune correzioni di motore anche selezionando ratings elevati, perché la velocità tendeva a scendere nelle virate, il velivolo veniva portato in finale e veniva preparato per un atterraggio con un peso di 375.000 chilogrammi che si concludeva con successo non ostante qualche nervosismo a bordo “ stai calmo” “  perché urli “.


L’atterraggio si conclude felicemente ed ampiamente nei limiti della disponibilità della pista. Unica cautela assunta dalle squadre di emergenza, prontamente allertate, è stato il getto di acqua sui freni per raffreddarli : nessun danno ha maturato l’aeromobile da tale manovra ed atterraggio conclusivo.

Ora, un peso di 382 tonnellate al decollo rientra appieno nei limiti considerati dal registro di immatricolazione del velivolo, i cui certificato di aeronavigabilità e rumorosità sono versati in atti ed ammettono un peso ancora superiore :  392 tonnellate (all. 17 e 18  R.F.). A tacer del fatto che paiono davvero convincenti in proposito le indicazioni tecniche del c.t.a. circa una capacità di carico dell’AN 124, in condizioni di totale sicurezza,  ancora mostruosamente superiore, data la sua derivazione immediata da un velivolo militare, il che spiega le difficoltà incontrate dal perito e la scarsa collaborazione prestata dalle parti straniere alle indagini peritali per quanto riguarda l’acquisizione  integrale delle caratteristiche dell’AN 124 e dei suoi manuali di volo.

In ogni caso, rileva questo giudice che  non si può parlare di imprudenza dell'equipaggio quando lo stesso calcoli un determinato peso ad decollo ed uno, ovviamente inferiore a seguito del consumo di carburante, in fase di atterraggio, che è quello che poi è avvenuto, essendo chiaro che il comandante dell'ANTONOV prevedeva un consumo di kerosene almeno pari alle 52 tonnellate di differenza tra i pesi al decollo ed all'atterraggio programmato in Turchia per rientrare nei limiti previsti dal certificato per l’una e l’altra fase – l’inizio e la fine – del volo. Ma se in fase di decollo si verifica un inconveniente che obbliga l'aeromobile a riguadagnare la pista di partenza, non si ritiene che versi in colpa il comandante che - costretto alla manovra di emergenza - non abbia il tempo o la possibilità tecnica di disfarsi di una parte del carburante.

Non si ravvisa dunque alcuna colpa del personale di bordo, e d'altro canto non è senza rilievo notare che l'aereo è ritornato a terra con 375 tonnellate di peso con una semplice maggior sollecitazione dell'impianto frenante, che ha dovuto essere raffreddato con getti d'acqua sui ceppi, ma è riuscito a compiere un atterraggio perfetto nei limiti della disponibilità della pista.

Né si può dire – come assume la difesa dell’ENAV - che un minor carico alla partenza avrebbe evitato l’impatto con lo stormo dei gabbiani perché l’aereo avrebbe “staccato” prima : non solo perché il carico utile rientrava nei limiti ammessi per il velivolo, ma anche perché  non si può ritenere “colpevole”, ma semmai “ineccepibile e prudente”,  la determinazione del pilota di iniziare la rotazione sul treno delle ruote centrali e “staccare da terra” percorsi i due terzi utili della pista; opzione evidentemente programmata  e realizzata in piena sicurezza dal comandante Bogulia in fase di decollo.

Anche l’assunto secondo cui un minor carico avrebbe determinato il ricorso ad una ridotta potenza per il decollo e, di conseguenza, meno estesi danni in fase di impatto, è tutta da verificare, posto che comunque l’aereo aveva necessità di garantirsi un’accelerazione tale da portarlo al momento del decollo a 270 chilometri di velocità per evitare lo stallo, e qualche decina di giri in meno delle turbine non avrebbe davvero ridotto l’”effetto frullatore” che si è determinato nella turboventola numero 3 (e, in minor misura, nella numero 2) al momento dell’ingestione dei gabbiani.

Vi è un terzo addebito che le parti convenute muovono all’equipaggio, il però come una sorta di boomerang si ritorce contro chi lo prospetta ed infatti ritorna nelle doglianze di NARODNA e ANTK a carico delle parti convenute: la mancata presa visione degli avvisi di pericolo sulla presenza di  gabbiani in area aeroportuale (notam; birdtam). Prospettazione ed addebito,  a cui i danneggiati replicano che semmai era onere delle controparti rendere loro l’informativa in questione.

Anche in questo caso, si ritiene che la notorietà del rischio di bird strike per un aeroporto non costiero, ma direttamene “marino”, sia di tale consistenza, da rendere veramente solo defatigatorie le difese in esame, tanto più dopo il caso dell’aereo postale inglese del 1989, che ha solo portato alla ribalta nel mondo degli operatori aeroportuali quanto da decenni si sapeva sulle abitudini dei laridi stanziali. 

Qualunque manuale di aeroporto che tratti le caratteristiche dello scalo genovese menziona il rischio della presenza di uccelli nei pressi dell’aerodromo, come si apprende dalla scheda ENAV e dall’allegato 20 pag. 1 dell’elaborato peritale (Bottlang Airfield manual, Jeppesen Sanderson Inc., che alla voce CAUTION recita:  Birds in vicinity of AD; cioè Pericolo: uccelli in prossimità dell’aerodromo genovese). Perciò, data l’evidente notorietà del pericolo,  un semplice avviso in più, o in meno, che in quel periodo dell’anno vi era un intenso flusso di gabbiani, non avrebbe spostato di un secondo e di un millimetro le condotte che i protagonisti della vicenda hanno tenuto nello specifico ed, in particolare, non avrebbe convinto il comandante del velivolo ad eseguire un doppio passaggio della pista, percorrendola dalla metà verso levante e poi posizionandosi sull’estremità di levante per il decollo, prima  di procedere a quest’ultimo. 

Infatti si sarebbe trattato, in primo luogo, di una manovra  foriera di impopolarità per gli alti livelli di rumore dell’apparato motore dell’AN124 e per l’inquinamento causato dalla dispersione del maggior carburante combusto. Ma poi,  sarebbe stata manovra sostanzialmente inutile considerati i seguenti elementi  : a)  la direzione del vento, che non consentiva ai gabbiani di percepire la percepire l’imminenza del pericolo di un aviomobile in decollo (si rimanda agli studi del c.t.a. in proposito); b) l’abitudine dei gabbiani a riprendere le normali abitudini di vita subito dopo alcun fattore di disturbo : essi magari si sarebbero spostati al primo passaggio dell’Antonov ma, vedendo e sentendo il quadrigetto allontanarsi verso la testata est, avrebbero considerato passato il pericolo ed avrebbero così  ripreso le precedenti attività.

$7 : Il titolo di responsabilità per l'incidente aviatorio da collisione tra aeromobile e stormo di volatili (bird strike). I precedenti giurisprudenziali in materia (primo grado - appello)

Nella precedente occasione in cui questo Tribunale ha avuto modo di occuparsi dell’argomento bird strike,  nella citata sentenza n. 3175 del 2001 con riguardo al sinistro del 1989,  si era dedicato ampio spazio al titolo di responsabilità dei soggetti direttamente coinvolti nell'assistenza e sicurezza al volo. Vale la pena di verificare a questo punto se le considerazione all’epoca sviluppate siano ancora valide – o meno – anche per il successivo incidente aviatorio del 19.6.1997 oggi in esame distinguendo nettamente la posizione degli immediati operatori della sicurezza aerea (gestore aeroportuale; ENAV), da quella delle Amministrazioni tenute ad esercitare funzione di vigilanza e controllo su questi ultimi soggetti.

In riferimento alla posizione del (medesimo) gestore aeroportuale, AEROPORTO di GENOVA SpA, nella precedente causa si rilevava testualmente quanto segue, radicandosi la responsabilità civile del predetto concessionario nella previsione dell’art. 2050 cod. civ. relativo alla gestione di attività pericolosa, in termini assolutamente replicabili per l’odierno caso sia per A.diG. che per ENAV:

“”…

Ritiene lo scrivente che la gestione di un aeroporto – tanto più, se trattisi di aeroporto “costiero” – rientri appieno nell’esercizio di una attività pericolosa, quale definita dall’art. 2050 c.c., sol che si considerino i seguenti due elementi : a) da un lato, la natura intrinseca della navigazione aerea, che espone i passeggeri e gli equipaggi al rischio di incidenti : da notare che (salvo i casi di attentato) i più gravi sinistri avvengono non già in corso di navigazione, ma nelle fasi di decollo o atterraggio, nelle vicinanze o immediatamente sulle piste aeroportuali; b) dall’altro, l’esistenza di un intero “plesso amministrativo” raccordato al competente Ministero, che o direttamente si occupa della gestione dei beni del demanio aeroportuale (art. 845 cod. civ.), ovvero ne delega la gestione a soggetti abilitati,  deve verificare non solo la funzionalità degli scali ma anche il rispetto delle procedure di prevenzione dei rischi legati a tali strutture pubbliche.

L’ancoraggio del regime di responsabilità del gestore di aeroporto alla disposizione in esame determina una rilevante conseguenza : è a carico del gestore, infatti, la prova liberatoria di “aver adottato tutte le misure idonee ad evitare il danno”.

E’ bene tenere presente che la regola di responsabilità dell’art. 2050 cod. civ. non viene meno quando non si sia in presenza di condotte positive, ma di omissioni di precauzioni doverose: precisa infatti il giudice di legittimità che la presunzione di cui alla norma in esame “ sussiste non soltanto per gli eventi dannosi che siano conseguenza diretta di una comportamento positivo, ma anche di quelli che derivino dall’omissione di una condotta dovuta, che nel caso di mancata adozione di misure di sicurezza nel funzionamento di una macchina, in quanto anche in questo caso il danno trae origine dallo svolgimento dell’attività pericolosa (Cassazione 6.5.78 n. 2189 in Rep. Gen. Giur. It. Voce resp. Civ. 104)

E’ ovvio che, come in tutti i casi di causalità “omissiva”, quando si debba determinare il collegamento causale tra una condotta doverosa – che non si è tenuta – ed un evento lesivo – che invece c’è stato – l’esistenza del nesso causale non possa essere apprezzata in termini “fattuali”, sia che si voglia accedere alla tesi cd. “condizionalistica”, sia che si preferisca il sempre più accreditato modello della cd. “sussunzione sotto regole scientifiche”; il nesso causale, in questi diversi casi, andrà invece apprezzato in base ad un criterio probabilistico. Tale principio è stato messo a fuoco, in particolare, per la responsabilità medica nella nota decisione del 7. gennaio 1983 in cui la Cassazione Penale, decidendo sul ricorso dell’imputato MELIS, ha statuito che: “Sussiste sempre il nesso di causalità tra la condotta imperita, negligente o imprudente del sanitario, il quale non abbia disposto cautele ed accertamenti che avrebbero portato ad un sollecito intervento chirurgico in un infortunato, e l'evento mortale che ne è seguito, quando tale intervento, anche se non avrebbe salvato con certezza il ferito, aveva buone probabilità di raggiungere tale scopo" (vedi Foro It. 1983, II, pag. 351 n. RENDA). Si tratta ovviamente di un principio che può essere ripreso ed applicato anche nell’odierno caso.

In tal senso, perciò, nessuno può dire se l’attuazione integrata delle principali misure preventive esistenti e normalmente impiegate, all’estero e presso alcuni scali nazionali, individuate come idonee ed efficaci dal CTU,  avrebbe sicuramente evitato l’incidente del 7.6.89; ma è estremamente probabile, dati i positivi risultati emersi nel corso del loro impiego presso altre strutture aeroportuali, che  già il semplice  impiego dei cannoni a gas – tecnologia neppure troppo sofisticata, e di costo assai accessibile – avrebbe sensibilmente ridotto il rischio di impatto: tanto più in presenza di una notevole componente di nuovi nati nell'ambito dello stormo fagocitato, e quindi meno disposti alla sosta in un ambiente ostile.

Stabilita l'assoluta inidoneità dei presidi dispersivi utilizzati all'epoca, il nodo problematico diventa così : a chi competeva l’adozione delle misure integrate di dissuasione nei confronti dei laridi e dell’altra fauna che usa le aree aeroportuali per le proprie soste? 

Non vi è dubbio che non possa andare esente da responsabilità il concessionario finale, la Spa AEROPORTO di GENOVA, il quale aveva assunto a suo carico per via convenzionale le funzioni inerenti la prevenzione degli incidenti aviatori, nel rispetto delle prescrizioni internazionali ICAO, in base al disciplinare di concessione del 6.3.1987: è tale atto concessorio,  in particolare i suoi articoli 3 e 28 che costituivano la SOCIETÀ AEROPORTO DI GENOVA SPA in “garante” dell’incolumità dei passeggeri, equipaggi ed aeromobili in transito dallo scalo genovese, imponendole il rispetto di tutta la normativa tecnica di settore, compreso gli annessi ICAO specificatamente destinati al Bird Strike Hazard Control (controllo del rischio di collisione con uccelli). Per contro, la  AEROPORTO DI GENOVA SPA, come già visto, si è limitata a confermare il servizio di allontanamento volatili ereditato dalla gestione CAP, senza alcuna significativa integrazione, quasi che il periodo trascorso dal 1973 al 1989 non avesse insegnato nulla riguardo alla prevenzione del rischio in questione; e malgrado  il tenore dell'atto concessorio del 6.3.1987 fosse inequivoco nel sottolineare l'immediata operatività (con richiamo pattizio) delle regole precauzionali elaborate in sede ICAO, indipendentemente dal recepimento o meno in una fonte regolamentare interna.

...”

Nella scorsa occasione, l’elemento di diversità del bird strike del 7.6.89 rispetto al caso specifico oggi in discussione riguardava la natura degli obblighi preventivi violati : nel 1989-2001 si discuteva della mancata attuazione delle misure preventive generali previste dal manuale ICAO sulla gestione aeroportuale, mentre in questa sede si è ravvisata nel precedente paragrafo una concreta lacuna nell’attività di avvistamento e dissuasione dei volatili per il carente servizio di pattugliamento attivo nel 1997, sia da parte degli addetti dell’Aeroporto che del personale ENAV.

La decisione del 2001, nella quale si prendeva decisa posizione negativa contro la prospettazione finale da parte del danneggiato di una responsabilità contrattuale del gestore aeroportuale richiamandosi la figura dei “diritti civici” quale fonte di giustificazione dell’uso delle aree e degli spazi aeroportuali da parte dei vettori aerei,  è stata gravata di appello e la Corte del merito, su sollecitazione di autorevole dottrina, parrebbe ravvisare nel caso di bird strike  una responsabilità di tipo contrattuale del gestore aeroportuale (pur se la sentenza d’appello non si spinge, per ragioni processuali, fino agli estremi limiti qualificatori della fonte di responsabilità). 

Nel  paragrafo 3.2.6 della sentenza della I Sezione civile, pres. Est. FERRO, 2.2.2006 n. 80 (pubblicata per esteso in Nuova Giurisprudenza Ligure, 2006, 2, pag. 116), si legge infatti: “L’analisi che precede potrebbe essere completata e integrata con il rilievo – rimasto in ombra nella ratio decidendi del tribunale, e non emerso nemmeno nello sviluppo dialettico del giudizio di secondo grado (se non incidentalmente nella difesa del Ministero, di cui si dirà) – della configurabilità, nei confronti della società aeroportuale, di una responsabilità ex contractu, in relazione alla fonte negoziale del diritto dell’attrice all’utilizzazione delle strutture aeroportuali e dei servizi di aeroporto. Ma tale digressione non può trovare spazio nella presente sede di riesame, in assenza di deduzione ad opera della parte interessata a far valere l’aggravamento, che da una siffatta prospettazione deriverebbe, in termini di correttezza dell’adempimento delle obbligazioni contrattuali e dell’onere della prova liberatoria, della posizione della società appellante”

..”

In ordine alla responsabilità ex contractu del gestore aeroportuale e del soggetto che sia incaricato di sovrintendere alla sicurezza del volo, che nell’odierno caso è stata precisamente evocata fin dall’esordio con le difese integrative sottoposte da NARODNA e da ANTK dopo la declaratoria di nullità degli atti introduttivi in base all’art. 164 c.p.c., si deve oggi convenire sul fatto che la gestione di un aeroporto e l’organizzazione della sicurezza aerea  coinvolgano tecniche organizzative e commerciali che sono riconducibili alla nozione di servizio pubblico, e le informazioni rese negli appositi capitoli finali delle due relazioni scritte dal CTU circa il sistema di pagamento dei compensi richiesti dalla società A.diG.  ai vettori aerei senz’altro conforta le considerazioni espresse dalla Corte d’Appello nel breve paragrafo sopra riportato. 

Le precedenti considerazioni risultano ancor più pregnanti in riferimento al ruolo dell’ENAV per effetto delle modifiche normative intervenute proprio pochi mesi prima del sinistro aviatorio in esame. Infatti, a seguito della Legge 21.12.1996 n. 665,  la precedente Azienda Autonoma di Assistenza al Volo era stata trasformata in ente pubblico economico (e, negli anni successivi, si assisterà alla trasformazione in Spa) con una legge istitutiva che all’art. 2 qualifica e dettaglia  i servizi resi dall’Ente ed al successivo art. 7.3 conferma i diritti aeroportuali dovuti dai vettori, ma li trasforma in tariffe : è pertanto indubbiamente forte l’evoluzione verso una dimensione imprenditoriale dell’organizzazione della sicurezza aerea che, per vero, non esclude molti poteri autoritativi dell’ENAV anche nella concreta disciplina dei movimenti degli aeromobili.

Pur con tali precisazioni sulla dimensione contrattuale della responsabilità ascrivibile ad A.dG. ed ENAV, non va dimenticato che uno dei principi-cardine del nostro sistema di responsabilità civile – a differenza di altri ordinamenti - è costituito dalla possibilità di coesistenza tra regole di responsabilità contrattuale e regime di responsabilità extracontrattuale nelle medesime situazioni sostanziali prese a riferimento, come si apprende da una giurisprudenza alluvionale e costante di cui è espressione, per esempio, la decisione di cui in appresso, indubbiamente risalente ma mai contraddetta da successivi arresti del giudice di legittimità: ”La responsabilità contrattuale e quella extracontrattuale possono concorrere allorché un unico comportamento risalente al medesimo autore, e quindi un evento dannoso unico nella sua genesi soggettiva, appaia di per sé lesivo non solo di specifici diritti derivanti al contraente dalle clausole contrattuali, ma anche dei diritti assoluti che alla persona offesa spettano di non subire pregiudizi all'onore, alla propria incolumità personale ed alla proprietà di cui è titolare (Corte di Cassazione, 7.8.82 n. 4437 in Di Biagio c. Cassa Marittima Meridionale, in Resp. Civ. 1984, 78, n. Somarè). 

Fermo dunque il profilo contrattuale di responsabilità or ora riconosciuto, non si vede perché nella specie si debba negare una concorrente responsabilità extracontrattuale del gestore aeroportuale e dell’ENAV per esercizio di un’attività pericolosa, come qualificata dall’art. 2050 cod. civ.

Parlando delle caratteristiche dell’aeroporto Cristoforo Colombo, nella precedente decisione del 2001 se ne descriveva la pericolosità in questi termini : “Sotto il primo profilo, che rasenta la notorietà anche per chi abbia utilizzato lo scalo ligure per spostamenti aerei, non c’è dubbio che l’aeroporto di Genova presenti una serie di caratteristiche che rendono estremamente probabile la presenza di sulle sue strutture di uccelli di varia specie, e di laridi in particolare. Si tratta di aeroporto “costiero”, per non dire “marino”, visto che per tre lati è circondato dal mare, al punto che scherzosamente i piloti lo definiscono “la portaerei”: e come “aeroporto costiero”, secondo i più accreditati studi di settore (condotti dalla Royal Air Force su aeroporti inglesi), il rischio di bird strike è quasi doppio rispetto a quanto si registra negli aeroporti continentali. 

Inoltre il Cristoforo Colombo è particolarmente vicino alla  più grande discarica pubblica di rifiuti della Liguria, quella di Scarpino, sulle alture di Genova, che funziona da stimolante richiamo proprio per quegli uccelli che, come i gabbiani, hanno dimostrato di apprezzare notevolmente gli scarti dell’alimentazione umana, integrando ampiamente l’abituale dieta con gli avanzi dei cibi.

Un ulteriore fattore di maggiore rischio di bird strike derivava, all’epoca dell’incidente, dalla stagione in cui si è verificata la collisione : infatti proprio a cavallo tra la fine di maggio e l’inizio di giugno sono più frequenti le presenze di stormi di gabbiani, che al loro interno raccolgono molti nuovi esemplari, necessariamente inesperti ed ancora privi di confidenza con le attività aviatorie umane (v. pag. 15 del quesito 2).

Non si può dire che nel 1989 le attenzioni e la predilezione dei gabbiani per lo scalo genovese fossero una novità assoluta, dal momento che già gli studi universitari commissionati dalla p.a. al prof. C. SPANO’ della Facoltà di Scienze naturali dell’università di Genova (..), ampiamente richiamati dalla c.t.p. dell’ENAC, dimostravano la notorietà dell’accentuata di laridi (fino al 300% delle presenze precedenti) a tarda primavera, proprio a cavallo dei due mesi indicati”.

Si tratta – purtroppo – di considerazioni di ancora pregnantissima attualità, che rendono difficilmente smentibile l’affermazione secondo cui   gestire un aeroporto “marino”, collocato a circa un chilometro e mezzo dalla principale discarica di rifiuti della Liguria (quando le vigenti normative ICAO  prevedono almeno 13 chilometri di distanza minima),  sia obiettivamente un'attività pericolosa, note anche le abitudini dell'avifauna che da tale favorevole contingenza trae adeguato profitto soprattutto in determinati periodi dell’anno. Non vi è automobilista che,  in uscita dal casello autostradale di Genova Pegli, non noti alla mattina nei mesi di maggio e giugno l’intenso transito di gabbiani diretti alla “trattoria da Scarpino “ per la “prima colazione”, come icasticamente ma realisticamente definisce tali diuturni trasferimenti il c.t.a. comandante DE JUDICIBUS. 

Si potrebbe anzi parlare di un’attività notoriamente pericolosa se si considera : a) l’inequivoca consapevolezza del rischio di bird strike che traspare dalla nota del 10.9.96 della locale D.C.A. indirizzata alla sua Direzione Generale nell’imminenza dell’incidente, di cui si è dato completo conto nel precedente paragrafo 5, la quale desta non poco sgomento vista la lucida analisi dell’insufficienza di presidi tecnici e procedure adottate ancora pochi mesi prima del fatto in esame; b) la stessa scheda ENAV di descrizione dell’aeroporto genovese, la quale menziona la presenza significativa di laridi nella stagione delle nascite dei piccoli nelle zone aeroportuali, come pericolo tipico del nostro scalo cittadino; c) che uguale segnalazione compare nei più diffusi manuali descrittivi dello scalo ligure (v. all. 24 alla seconda relazione peritale).

Pertanto, un’efficace dissuasione per tale presenza non richiesta non può basarsi esclusivamente sui ritrovati tecnologici, come giustamente rileva la nota della D.C.A. del 1996, senza adeguati monitoraggi anche semplicemente visivi da parte di operatori attrezzati e formati a prevenire e respingere la minaccia del bird strike: proprio perché si tratta di un’attività pericolosa, che richiede una particolare organizzazione dei fattori della sicurezza.

Non ignora lo scrivente che una giurisprudenza post-bellica particolarmente benigna verso la p.a. aveva in passato escluso che potesse rispondere  dei danni cagionati ai privati, ai sensi dell’art. 2050 cod. civ.,  la p.a. che gestisse un’attività pericolosa in settori importanti del vivere comune (tipica, ad esempio, l’esclusione rispetto ai danni provocati da manovre militari), in considerazione del fatto che con tali attività venivano soddisfatte “imprescindibili esigenze della collettività” (cfr. Cassazione, sentenze n. 507 del 1956 e n. 4370 del 1957).

Echi di tale benevolo  indirizzo si ritrovano anche nel settore in esame, se è vero che in passato è stata esclusa la natura pericolosa della navigazione aerea (Cassazione 20.6.1990 n. 6175, richiamata dalla Corte d’Appello al paragrafo 3.1.4 della sua sentenza 80/2006), in quanto la materia sarebbe disciplinata anche nelle sue conseguenze dannose dal Codice della Navigazione.

Tale impostazione merita una qualche rimeditazione alla luce del fatto che la norma in esame non contiene esoneri “soggettivi” in favore della p.a.; ripensamento suggerito anche dagli specifici  fattori di rischio che obiettivamente riguardano la prevenzione e la sicurezza del volo in generale, per tutti gli scali nazionali;  per quelli “costieri”,  in particolare, e da ultimo che affliggono specificamente lo scalo genovese per la concomitante presenza di un importante elemento di richiamo dell’avifauna molesta. 

Per le situazioni e rapporti considerati si impongono  due osservazioni, l’una di fatto e l’altra di diritto : a) in linea di fatto, l’intensità e pericolosità degli impatti tra aeromobili ed uccelli continua a registrare sempre nuovi casi e problemi, malgrado l’indubbio perfezionamento generale degli apparati di scoperta e dissuasione e l’affinamento generalizzato della cultura della prevenzione anche per la benemerita attività delle organizzazioni internazionali; b) in linea di diritto, il servizio di allontanamento dei volatili e quello di controllo della sicurezza del traffico aereo non sono disciplinati tanto da norme così minuziose, da stabilire i concreti contenuti precauzionali, ma principalmente da norma di azione che stabiliscono poteri ed autorità che li possono esercitare al fine di ridurre i rischi del trasporto aereo. 

Rischi, tuttavia, che però continuano a manifestarsi senza che si possa sempre parlare di fatalità, e si manifestano con il loro drammatico corredo di vittime e danni materiali, segno dell’indubbia pericolosità obiettiva dell’attività gestita dalla concessionaria aeroportuale e dall’Ente che amministra la sicurezza del volo.

 È pur vero che, come già nella vicenda T.N.T. del 1989, indulgere troppo nella diagnosi differenziale dei titoli di responsabilità per i diretti operatori della sicurezza aeroportuale potrebbe a tutta prima apparire un’ esercitazione vacua e foriera solo di eleganti dispute dottrinari sul classico paradigma “responsabilità extracontrattuale-contrattuale”. Diatribe, per giunta,  del tutto inutili nel caso specifico, nel momento in cui si deve purtroppo registrare una precisa serie di  omissioni specifiche  causalmente rilevanti rispetto alla dinamica concreta dell’incidente aviatorio occorso il 19.6.1997 : infatti la responsabilità delle parti convenute riconosciuta nel successivo paragrafo non viene certo affermata per il mancato assolvimento delle prove liberatorie previste per la responsabilità contrattuale od extracontrattuale, ma per la concreta negligenza nell’organizzazione della sicurezza, di cui si è dato conto.

Se si è dedicata una non breve analisi a tali distinti profili di responsabilità, e si è cercato di non cadere in un  vuoto esercizio definitorio, è perché la sicurezza del volo presso gli scali aeroportuali – come dire : la piena tutela della vita umana di passeggeri ed equipaggi - potrebbe essere messa in discussione da due operazioni interpretative che sembrano qua e là trovare qualche avallo in dottrina, con conseguenze che potrebbero in futuro risultare non esattamente indolori, se assecondate.

In primo luogo, lo svilimento delle regole di responsabilità contrattuale dell’art. 1218 cod. civ. a mera registrazione delle normali prassi correnti tra gli operatori del settore – purchè non marcatamente anomale - secondo standard di professionalità valutati al ribasso, come si diceva nel paragrafo 5, è un po’ il rischio in cui si avventurano gli esperti della sicurezza quando definiscono il fortuito: dimenticando che la prova liberatoria imposta dalla regola-chiave della responsabilità contrattuale non è fare come gli altri, ma dimostrare l’impossibilità della prestazione doverosa per un fattore non imputabile al debitore.

In secondo luogo, l’esclusione dell’obbligo per il gestore aeroportuale e dei preposti alla sicurezza del traffico aereo – una volta che l’art. 2050 c.c. fosse ritenuto inapplicabile per essi – di dotarsi dei mezzi idonei a prevenire il danno determinerebbe un abbassamento del livello di guardia di tali soggetti, i quali percepirebbero attraverso tale lacuna un’attenuazione dell’onere di continuare a collocarsi sulla frontiera avanzata della prevenzione proattiva dotandosi dei presidi umani, organizzativi, tecnici man mano suggeriti dall’esperienza preventiva condotta sul campo ed efficaci rispetto alle caratteristiche dello scalo interessato. Un onere di adeguamento costante anche oltre la normale diligenza, che può richiedersi al corretto operatore aeroportuale in virtù del tipo di attività disimpegnata, il quale onere in base all’art. 2050 c.c.  prescinde dal grado di diffusione dei vari presidi e tecniche organizzative della sicurezza presso gli altri operatori del settore, ma  si misura in termini di efficacia e idoneità dei mezzi e delle procedure rispetto allo scopo primario di riduzione del rischio. 

Tutto ciò non significa, si badi,   una corsa spasmodica a dotarsi dell’ultimo ritrovato tecnologico di grido per sentirsi sicuri, nella pericolosa gestione di un aeroporto “marino”, ma sperimentare e modulare intelligentemente mezzi tecnici e risorse umane – confrontandoli costantemente con le esperienze altrui e con i suggerimenti di accreditati organismi come ICAO e B.S.C.I – per una prevenzione sempre più avanzata e mai sciatta o disattenta. 

Rispetto alla posizione dell’Amministrazione concedente, e cioè l’Autorità Portuale di Genova, la responsabilità di quest’ultima per il sinistro aviatorio del 7.6.89 si basava sulle seguenti scansioni argomentative, ancor oggi replicabili per l’incidente del 1997:

“…

Non vi è alcun dubbio che l’autorità amministrativa, incaricata dalla legge della gestione di un certo settore, possa trasferire le proprie potestà e poteri pubblicistici su di un soggetto privato, ritenuto idoneo a garantire il funzionamento adeguato del servizio : la concessione “traslativa” con cui si crea un incaricato di pubblico servizio,  è strumento tecnico di sempre più frequente impiego, e non è questa la sede per esaminare le ragioni economiche, giuridiche e le implicazioni politiche dei processi di “decentramento” e “privatizzazione”, che hanno contrassegnato la legislazione amministrativa dell’ultimo decennio.

Ma lo stesso contenuto del disciplinare di concessione tra il CAP e l'AEROPORTO di GENOVA - che è un piccolo spaccato di tale ampio processo di riallocazione di responsabilità amministrative - rende evidente un aspetto, cui si giunge anche attraverso il richiamo ai principi generali sul trasferimento di potestà pubbliche in forza di atti di concessione. Se cioè CAP-APG  si preoccupa di obbligare il gestore ad uniformarsi alle prescrizioni precauzionali ICAO, lo fa non già per introdurre obblighi nuovi ed inusitati, ma perché si tratta di funzioni che precedentemente incombevano allo stesso concedente; e analogo discorso vale, risalendo la catena funzionale verso l’apice, per quanto riguarda il rapporto concessorio – dato addirittura con legge ordinaria – tra lo Stato ed il CAP–APG : la posizione di garanzia del Ministero, rispetto alla sicurezza dell'area aeroportuale, discende dalla titolarità delle potestà pubbliche sull'area demaniale, e dai poteri riconosciuti da varie fonti normative all'Amministrazione centrale (la legge istitutiva; il codice della Navigazione) proprio a tale fine.

Infatti non vi è dubbio che tutte le attribuzioni inerenti la prevenzione degli incidenti aerei per effetto di collisione con uccelli costituiscano un limitato settore della sicurezza del volo, cui all’epoca dei fatti era  preposto in Italia il Ministero dei Trasporti, il quale si era dotato da tempo di un apposito ufficio per sovrintendere alla sicurezza del volo aereo.

In tal senso quindi il  meccanismo del trasferimento “a catena” delle potestà pubbliche dallo Stato al gestore privato, passando attraverso il CAP (primo concessionario o forse usuario, secondo la qualificazione preferita dall'Avvocatura distrettuale) secondo i noti principi del diritto amministrativo, non determina in alcun modo una “sostituzione” integrale del concessionario rispetto al concedente. La natura pubblicistica del rapporto anzi consentiva e consente certamente sia atti di indirizzo e coordinamento del concedente, sia una sua successiva  attività di controllo sulla qualità del servizio reso.

Diventa così chiaro che anche l'AUTORITA’ PORTUALE DI GENOVA (ex CONSORZIO AUTONOMO DEL PORTO) non può invocare l'assenza di alcuna responsabilità nella vicenda, allegando sostanzialmente una specie di  ruolo di “passacarte”, quando è stato proprio tale ente ad amministrare per un trentennio lo scalo ligure, dotandolo esclusivamente di un modesto servizio di guardianaggio per la prevenzione del notorio rischio di bird strike. Alla stessa Autorità è imputabile  di l'omissione  per il primo biennio di vigenza della concessione con AEROPORTO di GENOVA, alcuna direttiva sull'adeguamento tecnico dello scalo ai fini preventivi del bird strike; come pure l'assenza di alcun controllo sul rispetto delle  disposizioni precauzionali, che pure il CAP aveva avuto cura di menzionare nel disciplinare di concessione. Carenze che risultano illuminate da luce meridiana delle ammissioni contenute nella nota ministeriale del giugno 1993 già richiamata.

…”

Sempre nel precedente caso T.N.T., la responsabilità del MINISTERO dei TRASPORTI, ad avviso di questo giudice, derivava da tre distinti fattori. Il primo concerneva la mancata creazione degli organismi di indirizzo e controllo previsti dall’ICAO per la prevenzione del bird strike; andava a toccare il delicato argomento del recepimento delle norme tecniche e delle raccomandazioni dell’ICAO nel diritto interno (da ultimo risolto con l’atto di indirizzo del 24.5.2002) e veniva anticipato nei seguenti termini:

“..  

Il ragionamento svolto per AUTORITA’ PORTUALE DI GENOVA (EX CONSORZIO AUTONOMO DEL PORTO) vale, a maggior ragione, per il ministero dei Trasporti, a cui sono addebitabili diversi ordini di omissioni che hanno avuto diretta incidenza causale nella vicenda in esame.

Da un lato, infatti, dalle puntualizzazioni peritali e dalla semplice lettura dei testi normativi e convenzionali emerge a tutto tondo  la carente organizzazione a livello centrale del servizio generale di prevenzione dei fatti di bird strike, che avrebbe dovuto essere attivata mediante l’introduzione di una uniforme attività di rilevamento e studio dei fatti dannosi, volta ad acclararne le cause; ed a sperimentare ed applicare i presidi man mano individuati dall’evoluzione tecnica, come quelli realmente efficaci in linea con gli impegni assunti al momento dell'adesione alla Convenzione di Chicago: strutture amministrative che sono state attivate solo nel 1993.

..”

È di tutta evidenza che tali ultime considerazioni non sono più attuali,  dal momento che dal 1989 al 1997 l’Amministrazione centrale si è messa in regola con le previsioni pattizie internazionali creando la struttura nazionale di interfaccia dell’ICAO rispetto allo specifico settore che qui viene in rilievo : il Bird Strike Committee Italia.

Conservano viceversa piena attualità anche per il sinistro del 19.6.1997 le seguenti ulteriori considerazioni inerenti le lacune nei controlli amministrativi centrali e periferici sulla qualità dei servizi di avvistamento ed allontanamento volatili curati dal concessionario aeroportuale e dal personale ENAV, che vale la pena dunque di duplicare letteralmente: 

“…   

Un secondo profilo di evidente responsabilità concerne il mancato monitoraggio delle attività preventive realizzate dalle articolazioni locali del ministero ai fini di prevenzione  rischio di collisione tra aeromobili e volatili. L'attività ministeriale si è esaurita con semplici "richiami" alle unità periferiche, senza alcun controllo di qualità sui concreti presidi attivati (o più spesso, non attivati) preso i singoli scali nazionali: e questo malgrado l'importanza del problema messa in luce dalla stessa corrispondenza di CivilAvia messa in luce dalla raccomandazione successiva all'incidente di Marghera del 1981.

Per un terzo profilo, invece, rilevano le omissioni addebitabili alla propaggine locale del Ministero, la Direzione circoscrizionale di aeroporto di Genova, circa il rispetto da parte dei gestori aeroportuali alle norme precauzionali elaborate in sede internazionale di accreditata competenza. Infatti, per tutto il periodo considerato, dalla creazione dell'aeroporto - salvo la sola direttiva del 10.1.77 - la locale DCA non ha interloquito sull'organizzazione della prevenzione adottata dall'APG prima, e dal gestore privato poi. A questo proposito, non è assolutamente condivisibile la tesi dell'Avvocatura circa la sostanziale "cancellazione" delle attività ispettive di indirizzo e controllo della direzione aeroportuale, contemplate dal Codice della  navigazione, per effetto del regime concessorio che disciplina i rapporti tra le varie amministrazioni interessate, e da ultimo regola gli obblighi del concessionario privato : non esiste alcuna abrogazione degli artt. 687 e successivi (titolo I, del libro Primo, parte seconda) del codice della navigazione, dedicato all'ordinamento amministrativo della navigazione aerea.

In particolare risultano tuttora vigenti gli art. 687 c.n., che affida al ministero tale amministrazione; il successivo art. 688, che prepone alla circoscrizione locale di aeroporto un direttore; e soprattutto, sono tuttora on vigore gli artt. 718 e 725, i quali rispettivamente stabiliscono che il direttore di aeroporto eserciti le funzioni di polizia amministrativa sugli aerodromi statali e privati: dunque, all'evidenza, anche su quelli in concessione; e che lo stesso organo locale disciplini e coordini i servizi ausiliari di terra, esercitando anche la vigilanza sui medesimi. 

Ne discende che, dal generale assetto delle responsabilità e competenze previste dal codice, che i rapporti instauratisi per via legislativa ed attraverso atti amministrativi con i gestori aeroportuali, non elidono nè attenuano le responsabilità degli organi locali dell'amministrazione.

Con i precedenti richiami al meccanismo recettizio delle regole precauzionali, attraverso i meccanismi di responsabilità civile, si è fatto riferimento alla responsabilità fondata sulla norma dell'art. 2050 c.c., regola che la giurisprudenza ritiene risolversi in una presunzione di colpa, mentre per la dottrina prevalente si tratta di un vero caso di responsabilità oggettiva. Si è sopra detto perchè si ritiene la riconducibilità del caso di specie alle disposizioni dell'art. 2050 c.c., in relazione alle intrinseche caratteristiche di pericolosità dell'attività aviatoria, soprattutto in determinate fasi (come l'atterraggio e l'involo). 

Volendo però dissentire da tale giudizio di sussumibilità, non potrebbe comunque non rilevare nella fattispecie la previsione generale dell'art. 2043 c.c. :in effetti, in questo caso si assiste comunque ad un evento lesivo (danno patrimoniale) conseguente ad una colpa omissiva del gestore aeroportuale, determinata dalla mancata adozione di presidi di agevole installazione e contenuto costo; a fronte di una situazione di pericolo notoria, ribadita fino all'inutile sequela di 20 Birdtam consecutivi. 

Alle amministrazione pubbliche concedenti, ed al concessionario privato, sono addebitabili le specifiche lacune in tema di coordinamento della sicurezza e di effettivo controllo sul grado di attuazione della prevenzione: nella misura in cui tali omissioni, causalmente rilevanti, si discostano da regole precauzionali internazionalmente accettate, si assiste a comportamenti qualificabili senza meno come "colposi" da parte delle amministrazioni concedenti.

…”

Dopo tali premesse, le posizioni degli organi centrali di vigilanza e dell’Autorità portuale possono essere esaminate congiuntamente, perché la natura della responsabilità delle amministrazioni titolari dei poteri di controllo sull’immediato gestore aeroportuale e sull’ENAV è identica e riposa sul richiamato art. 2043 cod. civ.; non discende, invece, dalle  regole relative alla gestione di attività pericolose, visto che tali Amministrazioni non gestiscono l’aeroporto o la sicurezza del volo. 

Pertanto occorre per il MINISTERO ed A.P.G. fare riferimento alla norma-chiave della responsabilità aquiliana, integrata con la considerazione che versa in colpa la p.a. che venga meno agli obblighi di vigilanza e controllo che discendono dalla legge o da propri provvedimenti organizzativi. 

Già la Corte di Cassazione ebbe modo di svolgere importanti considerazioni sul regime di responsabilità delle autorità di controllo nella nota vicenda della Consob, allorché pronunciò la condanna della  Commissione per la Borsa al risarcimento del danno in favore dei risparmiatori ingannati da falsi prospetti relativi a strumenti finanziari di investimento considerando quanto segue  (sentenza della I^ Sezione civile 3.3.2001 n. 3132, Gatti c. Consob, in Guida al Diritto 2001, n. 12 pag. 50): “L’omissione da parte della p.a. di qualunque iniziativa funzionale alla realizzazione dello scopo per il quale l’ordinamento attribuisce il potere la espone a responsabilità extracontrattuale quando dalla violazione del vincolo interno costituito dal dovere di vigilanza nell’interesse pubblico, il quale è strumentale ed accessorio a tale potere, siano derivate violazioni dei diritti soggettivi: in analoghi termini si erano precedentemente espresse le sentenze n. 8836 del 1994 e 7339 del 1998”.

In epoca più recente un analogo orientamento è stato espresso dalla Corte d’Appello di Genova proprio sul precedente bird strike del 1989, nella parte della motivazione in cui il Giudice del gravame nei paragrafi 3.3.4 e .5 della sentenza 80/2006 precisa quanto segue trattando della responsabilità delle Amministrazioni incaricate dei controlli per verificare i livelli di sicurezza attuati dall’immediato operatore aeroportuale: 

“3.3.4. Si sottrae a censura anche l’attribuzione, formulata dal tribunale a carico del Ministero, della responsabilità correlata alle omissioni ravvisabili nella condotta dell’organo periferico dell’amministrazione, rappresentato dalla direzione circoscrizionale di aeroporto, che durante tutto il periodo di tempo intercorrente tra la istituzione dell’aeroporto genovese e la data del fato per cui è causa, si è astenuto – salva la remota direttiva emanata il 10.1.1977- da qualsiasi intervento di stimolo e di controllo, nei confronti del soggetto a cui era affidata la gestione dello scalo, in relazione alla materia in esame. Vengono in considerazione in proposito, le disposizioni contenute nel codice della navigazione nelle quali, sulla premessa generale che l’”amministrazione della navigazione aerea è retta dal Ministero per i trasporti” (art. 687) e che (art. 688) “alla circoscrizione di aeroporto è preposto il direttore di aeroporto”, si stabilisce che “il direttore di aeroporto regola e vigila il carico,lo scarico, il deposito, l’imbarco, lo sbarco” (art. 719) e che “la disciplina e il coordinamento dei servizi radioelettrici e degli altri servizi sussidiari nonché dei servizi di controllo è esercitata dal direttore di aeroporto nell’ambito della propria circoscrizione” (art. 725). Non ha pregio, al riguardo, l’assunto del Ministero appellante secondo cui “stante la complessità dell’attuale sistema organizzativo e gestionale degli aeroporti, sembra piuttosto semplicistico riferirsi alle disposizione  codicistiche elaborate per far fronte ad un sistema che, all’epoca, prevedeva esclusivamente la gestione statale degli aeroporti”: le disposizioni suindicate infatti sono tuttora in vigore, e richiedono soltanto di essere applicate con modalità adeguate ad  una realtà in dinamica evoluzione caratterizzata dal progresso tecnico, dalla proliferazione degli impianti, e dalla diffusione del sistema delle concessioni; ma da ciò deriva non già l’attenuazione, bensì l’accentuazione delle esigenze di tutela degli utenti, in ordine alle quali l’amministrazione non può considerarsi esonerata dall’onere di progressivo adeguamento.

3.3.5. In relazione a quanto sopra rilevato, trova applicazione il principio della immedesimazione organica, in virtù del quale la pubblica amministrazione, così come risponde sul piano negoziale e provvedimentale dell’attività giuridica posta in essere in nome e per conto di essa dal funzionario, analogamente risponde agli effetti dell’insorgenza della sua responsabilità civile, a titolo diretto e non a titolo indiretto ai sensi dell’art. 2049 c.c., della condotta attiva od omissiva della persona fisica preposta ad un determinato organo correlato all’esercizio delle attribuzioni alla stessa demandate che siasi risolta in lesione di diritti soggettivi perfetti di privati, sempre che tale condotta non appaia del tutto deviante dalle finalità inerenti alla pubblica funzione o al pubblico servizio e, come tale, radicalmente estranea alla riferibilità all’ente pubblico. E, come è noto,   in tali casi l’affermazione della responsabilità della pubblica amministrazione non richiede necessariamente la escussione giudiziale, e nemmeno la identificazione personale, dell’agente.

Si tratta di profili di illecito aquiliano a carico delle Amministrazioni che esercitavano nel 1997 i poteri di vigilanza e controllo sugli immediati operatori aeroportuali e della sicurezza del traffico aereo, che lo scrivente ritiene perfettamente adattabili anche all’odierno caso in decisione, e sui quali quindi non è il caso di spendere chiose ulteriori, ma sarà sufficiente fare integrale richiamo alla recente sentenza della Corte ligure.

$8 : Responsabilità e responsabili per il sinistro aviatorio del 19 giugno 1997

Dopo la ricostruzione in fatto del sinistro aviatorio e l'individuazione delle omissioni causalmente rilevanti, passati in rassegna i precedenti giurisprudenziali in materia, si tratta di comprendere a questo punto a chi vadano addebitate le colpe sopra rilevate nel servizio di avvistamento ed allontanamento dei volatili, il che consentirà di mettere definitivamente a fuoco il titolo di responsabilità delle singole parti evocate in giudizio dal vettore danneggiato e dal suo assicuratore. 

Nessun dubbio, in primo luogo, che della carente organizzazione dell’attività in questione debba rispondere la società AEROPORTO di GENOVA quale diretto gestore dello scalo aereo genovese : si tratta di un servizio, il cui onere economico ed organizzativo essa si era accollata in base al disciplinare di concessione ed in riferimento alle ovvie necessità di sicurezza degli aeromobili in transito, e per il quale riceve dai vettori un’adeguata remunerazione.

Ugualmente carente è risultato il servizio di avvistamento in Torre, affidato a personale all'epoca trasferito dalla Direzione Circoscrizionale di Aeroporto all'ENAV da pochi mesi  costituito.

Questo inedito caso,  in cui le manchevolezze non si collocano sul versante degli apparati dissuasivi tecnici, tutti perfettamente adeguati e funzionanti, ma su quello dell'human patrol (la vigilanza da parte di personale specificamente addetto alla sorveglianza e dissuasione della avifauna, soprattutto in concomitanza con decolli ed atterraggi degli aeromobili), è apprezzabile per tali parti convenute sia in riferimento all’art. 1218 cod. civ., sia in riferimento all’art. 2050 cod. civ. : ma, data la natura “concreta” della colpa, anche l’art. 2043 cod. civ. può venire in rilievo come regola che fonda la responsabilità civile di A.diG. ed ENAV.

In altri termini, e più semplicemente, la condanna di AEROPORTO di GENOVA e dell'ENAV non discende dal mancato assolvimento della prova liberatoria contemplata vuoi dall'art. 1218 cod. civ., che dal successivo art. 2050, ma direttamente dal dimostrato inadempimento concreto rispetto ai doveri di organizzazione della  sicurezza del volo discendenti dal disciplinare di concessione (per il gestore aeroportuale), con particolare riferimento all’ordinanza n. 4 del 1994 della D.C.A. che disciplinava le esigenze comunicative e le conseguenti reazioni degli operatori di fronte al pericolo rappresentato dall’avifauna intralciante la navigazione aerea; mentre per l’ente incaricato della sicurezza del volo, l’inadeguata organizzazione del turno degli operatori rileva in rapporto all’attività che doveva essere svolta ai sensi dell’art. 2.2 lett. A) della legge istitutiva 21.12.1996 n. 665.

La condanna solidale ai risarcimenti, che in oggi si pronuncia anche a carico dell’Amministrazione dei Trasporti e per A.P.G., non può discendere direttamente dalle stesse fonti di responsabilità in base alle quali si sono condannati il gestore aeroportuale e l'ENAV : nella specie, per tali ulteriori parti non si assiste a gestione diretta dell'attività aeroportuale, ma si registra piuttosto  un  deficit di vigilanza sulla concreta organizzazione dei servizi di sicurezza e prevenzione da parte dei gestori finali.

Con riguardo specifico alla posizione A.P.G., essa eccepisce di non aver rivestito all’epoca (e di non rivestire più attualmente) alcun ruolo operativo nella gestione delle attività aeroportuali, in tutto e per tutto concesse alla GENOVA AEROPORTO, anche per effetto del trasferimento del demanio aeroportuale all’Amministrazione centrale dopo la legge di riorganizzazione della portualità del 1984.

Orbene, vi  è da notare in proposito: 1) che la concessione delle aree demaniali su cui insiste l’aeroporto è stata disposta con legge speciale che istituì l’Ente pubblico (prima il CAP, poi l’APG), la quale non può ritenersi abrogata dalla generale riforma della portualità, che sulle sorti dello scalo genovese è rimasta completamente silente; 2) non risulta che l’A.P.G. non incameri più il  canone di concessione dalla società A.diG. per l’uso del demanio aeroportuale; 3) non risulta che sia stata revocata, per effetto dei provvedimenti invocati, la concessione del suolo dell’Autorità adibito ad aeroporto e collegati servizi.

Dunque,  l’AUTORITA’ PORTUALE si riservava e si riserva in base al disciplinare di concessione (non diversamente dal 1989) la sorveglianza sull'adeguatezza dei presidi aeroportuali ai fini che qui interessano : ma sul  punto, non vi è alcuna dimostrazione di un'utile interferenza e verifica della concedente sulle modalità inadeguate con cui GENOVA AEROPORTO ha pensato di organizzare il servizio fino a tutto il 1997, malgrado il sinistro della T.N.T. avesse costituito un eloquente campanello d'allarme che avrebbe dovuto provocare ispezioni e controlli più puntuali ed approfonditi. 

Pertanto, o la riserva della titolarità di poteri di controllo e surrogatori contenuta nell’atto concessorio è una mera clausola di stile, un flatus vocis, o altrimenti se essa ha un senso rispetto alle indicazioni del diritto amministrativo, tale funzione  va esercitata allorquando ve ne siano gli estremi, trattandosi di compiti propri spettanti all’AUTORITA’ PORTUALE per i quali non è ammissibile la "delega in bianco" senza almeno la verifica successiva sull’adeguatezza del concessionario. Il che non toglie che  la misura della responsabilità dell'ente preposto al  controllo sull’aeroporto non possa essere nè uguale, nè superiore a quella del diretto gestore inadempiente.

Non può operare nella specie in favore di A.P.G. la rivalsa contrattuale prevista dall’art. 23 del disciplinare di concessione, per la ragione che la responsabilità del concedente viene qui riconosciuta per fatto proprio della stessa AUTORITA’ PORTUALE, in relazione ai suoi non trasferibili obblighi di verifica e controllo : non già per fatto indiretto imputabile al concessionario A.diG., del quale debba rispondere il concedente.

Considerazioni del tutto analoghe valgono per le carenze della Direzione Circoscrizionale di Aeroporto quale organo locale  del Ministero : gli allegati alla perizia sono ricchissimi di acute osservazioni e suggerimenti della D.C.A. sulla pericolosità dello scalo ligure in certi momenti dell’anno e sulle migliori tecniche di prevenzione man mano acquisite alla cultura professionale degli operatori, ma non si ha notizia del più piccolo accesso per verificare sul campo come venivano presidiati i lati aperti dell’aeroporto, quelli più esposti al continuo via vai degli uccelli marini.

Per il MINISTERO, oltre alla culpa in vigilando ascrivibile alla sua struttura periferica, si deve registrare anche una  netta sottovalutazione degli obblighi che ad esso facevano carico  come amministrazione incaricata del controllo sulle popolazioni di volatili in prossimità dell’aeroporto ligure  in base all’art. 1 della legge n. 157 del 1992. Un obbligo, che non si può ritenere assolto con la creazione del solo organismo consultivo – il già citato B.S.C.I. nato su richiesta ICAO – ma che deve inverarsi nella pratica quotidiana attraverso le opportune concertazioni delle iniziative con le Amministrazioni locali (vere Cenerentole dell’odierno  processo) che hanno a che fare con il principale fattore di rischio dell’aeroporto cittadino, cioè la discarica di Scarpino. 

La condanna ai risarcimenti spettanti al danneggiato in via diretta, ed al suo assicuratore per l’azione spettante a NARODNA in base all’art. 1916 c.c., va pronunciata in termini solidali a carico dei diversi responsabili della vicenda a norma dell’art. 2055 c.c. : tuttavia le  richieste di graduazione delle responsabilità, veicolate dalle parti convenute attraverso conclusioni subordinate o dirette manleve, obbligano a determinare la misura del contributo che ciascuna parte condannata dovrà da ultimo sostenere nei rapporti interni ed ai fini del regresso, dopo aver tacitato gli aventi diritto.

Di tutta evidenza che, tenuto conto delle concrete lacune riscontrate circa gli obblighi di ciascuna parte convenuta, non si possano porre sullo stesso piano i due diretti gestori della sicurezza, rispetto alle autorità tenute al loro controllo, posto che con un contenuto sforzo organizzativo – potenziando l’avvistamento visivo dei gabbiani - si sarebbe realizzato un efficace presidio a contrasto del rischio di bird strike. 

Rispetto poi alle autorità di controllo, più pregnanti sono le omissioni del MINISTERO rispetto a quelle dell’A.P.G., anche perché si tratta di Amministrazione che dispone di competenze e professionalità specifiche nel settore della navigazione aerea e della prevenzione degli incidenti aviatori, e che è direttamente inadempiente alle previsioni della legge del 1992 già sopra richiamata. 

Per tali ragioni, si ritiene di dover allocare come segue le percentuali secondo cui dovrà ripartirsi in sede di regresso l’obbligazione solidale : 35% a carico della società AEROPORTO di GENOVA; 35% a carico dell’ENAV; 22,5% a carico del MINISTERO; 7,5% a carico dell’AUTORITA’ PORTUALE di GENOVA.

Rispetto alla posizione dell’ENAC, si è detto che a tale Ente non è addebitabile alcuna omissione  per fatto dei propri addetti, trattandosi di Ente creato successivamente all’incidente aviatorio del 1997 : ne consegue l’assoluzione dell’Ente stesso rispetto alla domanda risarcitoria proposta nei suoi riguardi dall’attrice e dall’interveniente.

Il non peregrino dubbio sul travaso di funzioni dal Ministero all’ENAC, in base al quale il danneggiato ed il suo assicuratore, in un panorama giurisprudenziale che non sempre presenta contorni univoci circa gli effetti della successione di competenze tra amministrazioni pubbliche (emblematica, per esempio, la vicenda giurisprudenziale delle disciolte USL), giustifica la compensazione a metà delle spese di giudizio da porre a carico dell’interveniente e dell’assicuratore ucraino.


$ 9 : Stima dei danni ed accessori; spese di lite e ctu


La parte liquidatoria dell’odierna decisione è quella che presenta meno difficoltà per la ragione che le voci di danno esposte dai danneggiati, sia per danno diretto che per la rivalsa assicurativa, dopo l’espletata istruttoria orale, documentale e tecnica, non sono oggetto di sostanziale contestazione nelle difese finali delle parti convenute. I costi di ripristino sono più che adeguatamente documentati e gli esborsi sostenuti per la sostituzione integrale della gigantesca turboventola n. 3 (trasportata a Genova dalla fabbrica russa con un altro AN 124), la riparazione del motore n. 2   ed il completo ripristino dell’aeromobile ucraino,  sono stati ritenuti pertinenti e congrui dal CTU, che ne ha diffusamente trattato sia nella seconda relazione che nell’esame orale del 20.6.2006.


Da notare che il danneggiato diretto aveva preferito limitare la domanda al solo danno emergente, per cui nei limiti della prova offerta, globalmente ritenuta affidabile dal punto di vista tecnico, può  riconoscersi ad ANTK ANTONOV la somma di Dollari Usa 2.410.759,00 corrispondenti al danno emergente quale positivamente assentito dal CTU.


Alla compagnia assicurativa ucraina è invece dovuta la minor somma di Dollari Usa 101.985,00, per la quale è stata offerta congrua e non contestata dimostrazione di effettivo pagamento al danneggiato, con conseguente diritto dell’assicuratore a surroga per l’art. 1916 c.c. a valere dal 28.11.2000, data di corresponsione dell’indicato indennizzo (doc. 1 di parte attrice).


E’ invece  a dirsi che tema ancora controverso è quello degli accessori spettanti a NARODNA ed ANTONOV: infatti in corso di causa, ma pur sempre entro il termine finale delle preclusioni assertive, la comune difesa del danneggiato e del suo assicuratore ha richiesto il riconoscimento degli interessi legali e della rivalutazione monetaria sugli esborsi sostenuti per i ripristini, vedendosi contestare dall’A.P.G. la novità della domanda.

L’eccezione non ha il minimo fondamento perché, secondo una giurisprudenza davvero alluvionale, la domanda di pagamento degli accessori  non ha minimamente il carattere di inammissibile novità e può addirittura essere proposta per la prima volta nel giudizio di secondo grado (tra le molte: CORTE DI CASSAZIONE; sezione II civile; sentenza, 19-04-2001, n. 5809, Coco c. Aiello)

Piuttosto, non è del tutto agevole individuare il criterio per operare i dovuti adeguamenti dei valori monetari riconosciuti in linea capitale, che sono espressi in una valuta estera e quindi dovrebbero seguire tassi ed adeguamenti propri della valuta stessa che non sono calcolabili dallo scrivente al momento attuale, pur essendo enunciabile il criterio di riferimento per il ristoro pecuniario.

Occorre in proposito muovere dalla considerazione preliminare che, una volta che viene corrisposta una cifra determinata per le riparazioni, il debito risarcitorio non è più illiquido ma viene espresso in numerario : tale modifica segna il passaggio dall’obbligazione di valore a quella di valuta, ove l’esborso sia pertinente e congruo, con conseguente applicabilità integrale dell’art. 1224 cod. civ. anche in ordine al “maggior danno” in oggi rivendicato.

Quest’ultimo non potrà risolversi nella sommatoria di interessi legali e rivalutazione monetaria : sull’impossibilità di aderire alla richiesta di cumulo degli interessi legali e della rivalutazione monetaria, come vorrebbe la difesa dei danneggiati, si è espressa da tempo autorevole giurisprudenza (v. Cassazione Sezioni Unite 1.12.89 n. 5299 in Foro Italiano 1990, I, 427).

Anche prima di tale data il giudice di legittimità, sempre a Sezioni Unite, aveva già trattato della controversa questione della determinazione e misura del maggior danno, ed aveva concluso che (Cassazione Sezioni Unite, 5.4.86 n. 2368 Pres. Tamburino, Amm. Lav.P. – Soc. Costr. Civili spa in PINORI, Il danno contrattuale vol. II, Padova 2001, 17): “ In caso di inadempimento di obbligazione pecuniaria, il danno da svalutazione non si identifica con il fenomeno inflativo, ma va accertato in concreto: incombe pertanto al creditore dimostrare, valendosi di presunzioni e fatti notori acquisiti dalla comune esperienza e riferiti a categorie economiche socialmente significative di creditori, che il pagamento tempestivo lo avrebbe messo in condizione di limitare o evitare gli effetti economici depauperatori che l’inflazione produce per tutti i possessori di denaro”.


Il corollario di tale massima è che ai fini in esame possono individuarsi quattro categorie di percettori che vengono ben diversamente trattati per gli accessori spettanti sui ristori dovuti: gli imprenditori, che possono vedersi riconosciuto il “prime rate” interbancario; i risparmiatori abituali, cui riconoscere la redditività degli investimenti finanziari; i creditori occasionali, che saranno ristorati dal tasso medio dei depositi bancari, ed infine i modesti consumatori, paghi della rivalutazione secondo gli indici Istat.

Nella specie, però,  non è noto allo scrivente se il Paese che emette la valuta di riferimento per liquidare l’odierno illecito, cioè gli Stati Uniti d’America, dispongano di un criterio legale o giurisprudenziale di calcolo del deprezzamento della loro valuta analogo ai nostri collaudati Indici ISTAT, pur disponendo ovviamente di raccolte statistiche dei prezzi per i consumatori e per le materie prime industriale, consultabili sul sito della Federal Reserve; né, per vero, la comune difesa dell’attrice e dell’ interveniente ha offerto il minimo sostegno informativo in materia. Ma certamente esiste il tasso di riferimento nelle transazioni commerciali a cui viene prestato credito dall’intero sistema bancario che adotta la valuta USA per gli scambi commerciali,  il che costituisce utile parametro per la valorizzazione richiesta dall’art. 1224 secondo comma cod. civ.,  in perfetta sintonia con quanto oltre un ventennio fa ebbero a precisare le Sezioni Unite della Corte di Cassazione con la decisione n. 2368 sopra richiamata.

Il tasso di riferimento per il ristoro del danno patito dal credito di NARODNA ed ANTK per lo scarto temporale tra esborso e tacitazione sarà perciò  rappresentato dal prime rate richiesto nel decennio trascorso dal sistema creditizio statunitense alla clientela  di maggiore solidità finanziaria, e tale può essere senz’altro considerato ai fini in esame uno dei più grandi costruttori al mondo di aeromobili.

L’interesse in esame sarà perciò determinabile sulla base del Tasso Ufficiale di sconto federale per il decennio dal 1997 al saldo effettivo, aumentato di 3 punti percentuali per portarlo a coincidere con il prime loan che si ritrova nelle raccolte statistiche dello stesso Istituto di emissione federale. Per attingere all’esatta misura del T.U.S. statunitense nel decennio che qui viene in rilievo, si potrà consultare il sito della Federal Reserve (www.federalreserve.gov) o fare riferimento a qualunque Ufficio Valutario delle aziende di credito nostrane.

Gli interessi in questione,  naturalmente, decorreranno dal comprovato momento dell’esborso e dunque dalla data del 28.11.2000 in favore di NARODNA, e dal primo semestre successivo al ripristino dell’aeromobile (e perciò dal 17.12.97, data intermedia tra tutti gli esborsi documentati) in favore del costruttore ANTONOV, fino al saldo effettivo.

Passando alle spese di lite, esse seguono la soccombenza e vengono determinate in dispositivo in via  solidale ed in rapporto alla misura del risarcimento riconosciuta al danneggiato principale, con incremento del 10% per la posizione e le spese di lite del suo assicuratore. E’ bensì vero che la tariffa forense prevede aumenti del 20% in casi consimili, ma è da considerare che lo scaglione di riferimento per l’assicuratore è infinitamente lontano da quello preso a riferimento per il danneggiato principale.

Le spese di CTU e quelle del c.t.a., da riconoscersi queste ultime in uguale misura a quelle del consulente d’ufficio, seguono anch’esse la regola della soccombenza e vanno da ultimo ripartite come da dispositivo; analoga sorte per i costi di trascrizione e duplicazione di cui alle udienze del 19 e 20.6.2006.

L’odierna decisione è provvisoriamente esecutiva per legge.

P.Q.M.

definitivamente pronunciando, riconosciuta la giurisdizione dell’A.G.O. in relazione al sinistro aviatorio occorso il 19.6.1997 presso l’aeroporto cittadino e la concorrente responsabilità per la causazione di esso della società GENOVA AEROPORTO SpA, dell’ENAV SpA, del MINISTERO DEI TRASPORTI e dell’AUTORITA’ PORTUALE di GENOVA per le quote percentuali di cui infra, dichiara tenute e CONDANNA dette parti convenute in solido tra loro a corrispondere all’interveniente ANTK ANTONOV la somma di Dollari Usa 2.410.759,00 ed all’assicuratore NARODNA STRAKOVA COMPANIA la somma di Dollari Usa 101.985,00, con gli interessi meglio in motivazione specificati, fino al saldo effettivo.

CONDANNA le sopra indicate parti convenute a rifondere al danneggiato ed al suo assicuratore le spese di costituzione e giudizio, che si liquidano per il primo in euro 675 per esborsi, 320 per oneri di collazione, euro 9000 per diritti, euro 38.000 per onorari, nonché spese a forfait, IVA e CPA come per legge; con aumento del 10% per la posizione NARODNA;  ed ancora gli onorari del c.t.a. DE JUDICIBUS, da riconoscersi in cifra pari a quella liquidata al CTU.

PONE definitivamente a carico dei medesimi soggetti i costi delle CTU CURRADO e delle trascrizioni e duplicazioni TRAVERSO.

Dispone che nei rapporti interni, ed ai fini del regresso, il debito risarcitorio abbia a ripartirsi come segue: 35% a carico della società AEROPORTO di GENOVA; 35% a carico ENAV; 22,5% a carico MINISTERO; 7,5% a carico AUTORITA’ PORTUALE di GENOVA.

ASSOLVE da ogni pretesa risarcitoria l’ENAC, condannando la parte attrice e l’interveniente a rifondere il 50% delle sue spese di lite liquidate per tale quota in euro 300 per esborsi, 1500 per oneri di c.t.p., 2500 per diritti, 3500 per onorari, oltre spese a forfait, IVA e CPA come per legge.

Sentenza esecutiva

Così deciso in Genova, il 16 febbraio 2007                               Il Giudice

Dr.  Roberto BRACCIALINI
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