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ABBREVIAZIONI USATE NEL TESTO

- Area Contwiol Centfer © Centio di Contrelio Regienale (Milano)

- Direziene Cesiruzioni Aeronautiche {1 Regione Aerea Mitano

~ Direzione di Sanita’ (I Regione Aerea Milano)

- Manuale di infosmazion! aerorautiche. comgpitato pef i pitoti, relati-

vo alle atlrezzature e 'servizi di assistenza al volo funzionanti in
itaiia,

- Aeromobile,
- Assaciazione Nazicnale Piloti Aviazicne Civile,
- Radiogonremeiro automatico di bordo.

- Radiafaro,

- Divezione Generale Aviazione Civile

- Abhreyiazic ¢el’” < piedi {misura inglese internazionalmens-
te usata perAHezz* ed Altitudini d1 volo in campo aeronauticol.

3

Tempo Medio di Greenwich tora media itatiana diminuita di un’ora),
D

Vetlocita’ al 'suolo.

1}

Sistema di atterraggio strumentale

3

Ministero Difesa Aercnautica - Ispetiorato delle Telecomunicazio-
ni ed Assistenza ai Vo'o.

Chilocicli al secondo,

3

Nodi {miglia nautiche per oral

= Millibar {unita’ di misura de'la pressione aimosferica usata intema -
zionalmente in aeronautical.

- Me@aciEll -« AL: SEToN DO

- Radiofaro di Navigazione e/0 di Avvicinamento,

~ Miglia nautiche,

- Miglia nautiche per ora.

~Ora media italiana corrispondente all’cra GMT + 1 ora.

- Segnalatore esterno dell’iLS (a Linate fovasi a Km.10 dalta sg -

glia pista strumentale /363,
- Pianc di vels compi'ato dal pilola prima delfa partenza,

iz intemazionple per specificareta pres -

= Sigla i codice aeronaut
sione atmosferica ridotta al tivello del mare,




Ff_DiO?EAEQN - RadioYaro,

RA_S - Registro Aeronautico ttaliano,

BD/_ - Regione informazioni Volo.

SP_*E.AS = Variazigne.

SGMEI - Avviso di sicurezza riguardante cendizioni meteorologiche perico-
'‘vse e la navigazione aerea.

?.B[i/Pf‘? - Radar di ricerca accoppiato a radar di precisione per atterraggio
strumentale,

S Al - Siato Maggiore Aeronautica Militare,

T‘?? - Velocita’ vera ali’aria.

IZE'Q - Collegamento in radicfonia (o radiotelegrafia) Terra/Bordo/ Terra,

T.F‘.iM - Regoiatore di assetiq, |

Y_DF/J\FI/E\\/ --Radiogoniometro automatico di navigazione instaliato a terra,

VPE/AF,DP - Radiogoniometro aufomatico di avvicinamento strumentale msta!‘ﬁato
a terra.

VHF - Apparecchiatura radio in Aitissima Frequenza,

V»Of? - Sistema di navigazione strumentale omnidirezicnale instaliato a ter-

ra. L.a corrispondente strumentazione instaliataa'bordo ne permette
{futilizzazione in voio.
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Cap. 3

DETTAGLI  SULL'INCIDENTE

- Qra deil’incidente

Coordinate

Proprietario ed Esercente
Tipo a/m

aanni

Equipaggio

deceduti

Numero passegger!
deceduti

Scopo def volo

Fase del volo

Tipo defl’incidente

trate 16.57/10" GMT e le 17.59°/GMT
450 18’00‘“N - 09° [7°58"'E

SNAM (Societa’ Nazionale Metanodotti; MILANO
MS.760/B -~ Paris ii°

Distrutto

Uno

Uno

Due

Due

Trasporio privato

Procedura per avvicinamento

Velivoio precipitato-al suofo.



Capa~ 99

DESCRIZIONE SOMMARIA DELL'INCIDENTE

a: ~ Ricosirustone del wolo

L’aeromabile defia Societa’ SNAM .- Tipo MS.760/B Paris 1% - 1-SNAP era partito dal-
i’ Aeroporto Fontanarossa di Catania if giorno 27 ottobve 1962 alle ore 1557/GMT diret-
to a Milano, Aeroporto Linate. Dopo circa due ore di volo, mentre 'stava seguendo il
percorso del circuito d’attesa per portarsi sulla rotta di avvicinamento finale, e circa un
minuto prima di sorvolare il basso cono del-radiofaro LY (Linate), e’ precipitato distrug-
gendosi al suolo, ‘

b - Oommessione d’Inchiesta *

il giorno 28 ottobre 1962, per disposizione del Ministro della Difesa, I’Ufficio del Se-
gretario Generale dell’ Aeronautica'ha nominato la seguente Commissione per procedere al
la inchiesta sull’incidente :

PRESIDENTE : Gen. S.A. SAV! Ercole Comandanie I-Regione Aerea

MEMBRI : Gen. B.A. GIACOMELL! Ottorino - ITAV
Gen. B.A. RICCO Bruno - CIVILAY|A
Col. Pil. MARCHESI Cesare -
Col. GAri  CAPUCCI isidoro - AEROCOST Miiano
Col. CSA  UhinilO Artuvo - AEROSANI Milano
T.Col.Pil. CASTELLANI Stefano - ITAV

Ten. AArs BIONDO Francesco - RIV Milano
Dott, PAOLETTI Arcangelo
Prof.lng.  ALDINIO Giorgio - RAL
Com.te GIAMBALVO Francesco ANPAC

)

Dir.re Aeroporto Malpensa

- Daca ed vra & anive della Commissione sul luogo dell’incidente

it giomo 28 ottobre 1962 atie ore 10.00 {(ora locale} .

T Fer il signeficare delle abb o eviozicn: distintive degli Enn di upparfenenza di ciascun

(2]

membro vedere efenco "ubbreviezicon.’' a pag-r3 del tesios



INFORMAZIONY SULLTAEROMOBILE

TsSNAP

ai Marche di mmmas

bY Tipo e numero di cosiruzione ’ MORANE - SAULNIER 760B, PARIS {F, numero

K 4 B
COsEr, 99

sre Turbomeca Marbore” Vi/C

o} Tipo der mofori - Turberen!
= Sihistio n, costr, 23

- Destio  n, cosir, 24

dy Certificato di immiatricciazione ; n.4572 rilasciato o data 9/12/196 1

(o)

» Certificalo di navigabiiita’ , 76512 cat. Nomnaie/ Turismo
- ditima visita ROAL: per rinnovo 14/8/ 1962
- scadenza 14/8/1963

f) Data di cosiruzione deit"zeromaoniie - 1041171961 ¢i° coilauda

g} Proprietarto . Societd’ Nazionale Metanodotti (SNAMY - Mitano

h) Peso ; = a vuoio Kg. 2068
- tofale massimo Kg. 3920
- lotaje presunto al decoilo da
Catania Kg. 3775
< totale sresunic al momenic
dei’incidente Kg. 2661

7 Carico : = a} decotlo {(parzialmente presunio} @

1 passeggero anteriore

1 passeggeio posteriore

10 Kg. bagaglio anteriore

i0 Kg. bagag!io posteriore
piung O carburante ed olio

- a! momento dell’incidente : idem

salvo i carburanie nidoito a 400 ‘4,

B Ceniramento tallegato n, /- : - at decolio mm. 2945
- al momenio delincidente mm, 2505

™

- centramenti bimit ammessi
a 2800 Kg. da mm. 2806
’ a mm. 72964
a 2660 Kg, da mm, 2773
a mm. 2964

Vleal - Ore i volo fotak 260, 30°
- Afferiaggr chvva 300
- Ulfima ispesione 500 - i1 29/9/62  ad

div Precedenty deil’gers

momento deillipcid

sre 229 3 Rama presso SN
- Utfima csperione 4000 eseguito st 27/6/62  ad
Ofe 177 3 Rend pregse SN AM.




n} Precedenti dei maoton

o) Steumentazione

i Appafec

chiasure radic-gleting

e

o]

- [.7aeromobile risuita essere stato so*topo:,fo a!
‘e noymali operazioni di manutenzicne,

re di volo come Yaeromobite,

(_’)

- Meinre sinisire n.23  ultima ispezione [100h e -
eguita il 27/6/62 a Roma presso SNAM,

[

Revisionalo presse la Casa Costrutirice Turbo-
meca il 16/1/62 ad ore 43,

Controtin presso Casa Costrutirice Turbomeca

- Motore destro n,24 ; uitima ispezione 100h ese-
guita i1 27/6/62 a Roma presso SN AM,
Controlfo presso Casa Cestruttrice Turbomeca
i1 14/6/62

- Dispostzione strumenti sul cruscotlo come da

Alfegato 3/11

]

Panneflo sinistro:  Orologic, Variometro {piedi
Min.}, Anemome?ra fnodit, Orizzonte artificiale,
Altimetro regofabile {piedi), Virosbandometro,in
dicatore di rofta (IL.S/VOR), Bussola giromagne
tiza, Indicatore vadiomagnetico (RMI), Indicato-
re triplo di posizione dei flap, delfa regolazione
{trinm) dello stabilizzatore e dell’alettone, Indi -
catore pasizione carretio, Accelerometro, Termo
metro aria estema, Manometro diffefenziate ca-
bina, Spia aercfreno, Spie markers, Spia per quo
ta cabina maggiore di 10.000 piedi, Spia perpres
sione differenziale cabina maggiare di 280g/cm2

8

Pannello centrate: Contagiri deppio, Indicato-
‘?_ewdéb"p‘ Rc\“tem;;e;alura di scarico, Manometro o-
{io doppio, Indicatore livello carburante, Flus -
sometro, Spie e commutatore travaso carburante,
Comando scarico carburante in volo, Spie incen
die, Interrutiori perinserimento dei due inver -
ters strumenti, del riscaldamento dei due Pitot,
dei due Starters, delfe due pompe immerse del
carburante,

- Panpelio di destra: Qrizzonte artificiale, Ane -
mometro (nadi), Direzionale, Altimetro (piedi) ,
Spia generatore, Voltmetyo, Amperometro, Inter-
ruttori generatare e hatteria, Disgiuntori auloms
tici cireuiti elettyici, Comando VHF ed ADF -
(ved. in detiagtio apparecchiature radicetetiri -
che, paragrafo seguente p).

Nelfa cabina seno instaliati anche una hussola
ma gnetica (sopra il parabrezza); un ripetitore
bussaia giromagnetica {dietro sedile pilota); un
aitimetro cabina {{afo zinisirg .

VHF Coitins tipo AN,ARC,73:
= /trasmeititornr vHEF Coftins 17L.7A con antenna



3} tmptant: speciali

f) Manuale di volo

Cotlins 37R2;

- | ricevitpre VHF Collins 5iX2B;
i riceviipre di navigazione VOR Collins 101
con antenna Collins 137X1 ed indicatore di rot-
ta Collins 331 HZ;
i apparato *adiogoniometrico SFR 237;
1 ricevitore glide stope Collins 51V3 a 20 cana-
Bocon antenna Collins 37P4;

- 1 ricevitore beacon Coltins 51722 con anfenna

Colling 371X 2:

i
- 7 cuffie EF 1LIA con laringofono.
Pressurizaazione: L impianto permetie di mante-
nere le seguenti condizioni cor tolleran:o di +
1000 ft, rella quota cabina

e S o i Sk 2108 e S e 22 1

Quota di volo 5 Quota cabinag
i ft, i,
- SR, S
10.600 | 7.000 2
15.000 i 7.500
20.000 9.000
21.000 10.000
24,000 12.000

E’ predisposta una spia che si accende quando la
quota cabina supera i 10.000 ft ed un’altra che si
accende quando la pressione differenziale supera
280 g/cm? |

Ossigeno: E’ predisposto un impianto con bombo -
la da 1000 't e quattro maschere.

It manuate di volo in Jingua francese ed inglese ,

contenente tutte le limitazioni, le procedure di im
piego, e istruzioni per il carico ed il centramen=

to e le prestazioni, e’ stato approvato dal 'SE -

CRETARIAT GENERAL A L‘AVIATION CIVILE"
in data 9/1/1962.



 Cap. 4

" INFORMAZIONI SULL'EQUIPAGGIO

L‘equipaggio dell’aeromobile 1-SNAP era costituito come segue:

1% .Com.te BERTUZZ! IRNERIO fu Giovanni, nato a Rimini il 9/10/1917, conuugato con -due
figli, domiciliato a Roma di nazionalita’ italiana. :

Assunto presso !a SNAM in data 24/6/1957 era in.possesso dei seguent Brevetti e Abili-
tazioni :

Brevetto di Pilota Civile di 3° grado'ﬂ.i5‘41 rilasciato in data 11/3/1949 (scadenza li~-
cenza 27/10/1962); |

Ultama visita medica effettuata il 25/1071962 presso |'Istituto Medico Legale di Roma
~con esnto favorevole per il rinnovo del Brevetts Civile di 3% grado; :

‘Brevetto- di Uff|csale di Rotta di* ja: classe ir. 162 rilasciato in data 13/12/1950 (scadena‘
za licenza il 27/6/1963)

ﬁBrevetto di Radmtelefcmsta n. 14 masca ato in" data 21/6/1956 (scadenza hcenza 27 a -
prile 1963); -

it ':Brevetto di Pllota di Linea rilascidto in data23/8/1951;
Abmtazmne al volo- notturno- r’lascaata in data 23/8/1951

~ Abilitazione- al volo: strumenta!e 0 ‘sehza vusabuluta estersore rilasciata in- data 23/8/51~ ;
e regelarmente rmnovata o ’

Abilitazione ai 'seguenti velivoli »
-Br 25 Ro 41 S79 5@81 §5.82"- B’r 20 FN 305 S 84 Puper Cub Ca

Lockeed» 1‘329 ”Jetstar” - SM IQZ -

. Informazioni sulla carrz’em'aeronauticd“

Facente parte dell’ Aeronautica Militare [taliana dal 1937 -al 1945 in qualita’ di Pilota e Co-
- mandante su velivoli da’ bombardanfefito térrestre, idro, aerosiluranti.

(2 medaghe d‘argento, 1 medagl&a di brot'zg, ‘1 medaglia di- bmnzo funga: nav:gazmne 3 Oro
ci-al mento) :

Assunto presso’ la Soc. ALITALIA in data 16/5/19’49 in. quahta‘ dl pilota’ di 1a
- €omandante dal 5/4/1954 al 30/6/195’7 “data:in cui ha'lasciato'la Soc‘ALITALIgA.
| Assunto alla Soc. SNAM: in data 24/6/1957 .

6311 . i
Ha effettuata e se quentz ore di wolo :

- QU ALE CO-PILOTA Prima dell“assunzione atl‘Alitalia Ore 300
. ’ Presso la Soc.Alitalia Ore 4195
Presso la Soc. SNAM Qre -

TOTALE CO-PILOTA Ore 4495




- QUALE COMANDANTE Prima del/l'assunzione a!!”/\:’ital;fa

Presso fa Spo.Atitatia
Presso fa Sec.SNAM
TOYALE DA COMANDANTE

TOTALE GENERALE ORE DI VOLO

in particolare deite suddette ore sono state effettuate

Su velivol: MS.760, A e MS.760/ B
Su altri velivoli

-NEGLIULTIME 90 GIORN!Y

TOTALE ULTIMESO GIORN!

Su velivoli MS.760/A e MS.760/B
Sy altrl velivoli

-NEGL! ULTIMI 30 GIORN!

TOTALE ULTIMI 30 GIORN!

Su velivoli MS.760/A e MS.760/R
Su abtri velivoli

-NELLE ULTIME 48 ORE

TOTALE ULTIME 43 ORE

-ORE DI VOLO EFFETTUATE SU VELIVOL! MS.760 ""PARIS" Totale

-TOTALE ATTERRAGG!I MILANO/LINATE 8.751

Qre 950 '~

Ore 3505
Ore 2310
Dre 6765
Ore 11260
Ore 36,50°
Qre 54,25
Ore 9.1, 15¢
QOre 8,40’
Ore 16,35°
Ore 25,151
Ore 4,35’
Ore - -
Ore 4,35¢
Ore 600

Informaziont sull’attivita’ del Com.ce BERTUZZI nei giorni 26 e 27 oitobre fino al momento del

la partenza per il volo Catania-Linate.

-26 ottobre

il 26 alle ore 10.20 i} Com.te Bertuzz: arriva all’Aeroporto di Gela. dopo circa un’ora di vo -

lo, proveniente da Roma,

Riparte per Patermo, ritorna a Geta, riparte da Cela al'e 22,30 ed atierra a Catania alle 22,46.

Alle 00,30 def 27 arriva al!’Hotei "*Excelsior’?, si ritira in camera singola dopo aver acquista-

to un seitimanale.

[

27 ottobre

0re 07.30 sveglia,
te in aereo per Gela e ne ritoma atle ove 10.C5.

suma fa prima colazione, da soto, presso i! ristorante dell’Aeroporio,
(APPENDICE 22 - alfegato 4%/1)

Cibi consumati durante fa colazigne :

- spaghetti a! pomodoro , calamari fritti , frutta fresca (uvaj,

(APPENDICE 22 - allegato 4%/t

1/4 di birra ,

Alle ore 08,00 esce dait’Hotel senza fare colazione. Afte ore 0935 par -
Dopo if rientro a Catania presenzia al rifor -
nimento del velivolo, si dedica alla compitazione del piano di volo e, alle ore 12 circa, con-

| caffe’

Finita {a colazione il Bertuzzi rimane in atlesa, nei locali del bar-ristorante, dell’arrivo del

Presidente Matiei.  La partenza per Miiano avviene atle ore 16,57

(ora ‘ocaler,



{Cap. 3°

INFORMAZIONt S4) PASSEGGERI

Alt7atto deli‘incidente del velivolo -SNAP si ftrovavano a bordo i seguenti passegge-

i
- ing, ENRICO MATTE! PRESIDENTE FE. N. .
fy Antonio e fu Angelfa Gaivan!
nato ad Acqualagna (Pesaro:
i1 297471906
Nazionalita’ italiana
- Mr. WILLIAM MC HALE GiORNALISTA

di Witliam

nato a New York

it 2/7/1920
Nazionalita’ Americans




Cap. 6°

CONDIZIONI ATMOSFERICHE

SITUAZIONE METEOROLOGICA SULL'ITALIA DALLE ORE 15.00/GMT ALLE ORE 20.00/
GMT DEL GIORNO 27 OTTOBRE 1962 .

a) BSituazione in superficie :

b)

c)

Area depressionaria a gradiente barico limitato, estesa al bacino tirrenico e alla Val Pa -
dana. Accenni a formazioni temporalesche fra I’Elba e la Liguria (SIGMET emedso da Mi -
lano e valido fino alle ore 21.00 /GMT legato a debole fronte freddo diffuso da Balcani a
Corsica ed Alpi Centro-orientali). A sud del 42° parallelo condizioni buone con nuvolosi-
ta’ variabile non compatta; a Nord del 420 parallelo cielo completamente coperto per nubi
stratocumuliformi suf Tirreno e Golfo'Ligure, esclusivamente stratificato sulla Val Pada-
na e disposto a vari fivelli fra il suglo e 28,000 piedi circa corrispondenti a circa 8500 mt

Sttuazione in quoia :

Correnti Nord-Occidentali, 20/30 nodi sul Basso Tirreno; Occidertali 30/40 nodi sul Me -
dio Tirreno; da SSW fra I’Elba e Milano, 30/40 nodi a 24.000 piedi.

Tendenza a formazione di vortice ciclonico isolato con minimo sul Golfo Ligure,

Zero termico da 3000 metri in Sicilia a 2700 metri in Val Padana.

Condizioni sulla TMA di Milano tra le ore 1200/GMT e le 2,00/GMT :

Zona depressionaria a debole gradienie orizzontale con ninimo alle ore 1800/GMT su Gol-
fo Ligure (1012.0 Mb),
Al suolo calma di vento; visibifita’ variabile localmente da zero metri'a 1 Km. circa; piog
gia moderata confinua.

Nuvolosita’ continua stratiforme, disposta in vari livelli generalmente saldati.

Vento in quota trascurabile fino a 20.000 piedi; turbolenza debole datio il tipo di nubi e
precipitaZioni; pratica assenza di shear verticale ed orizzontale fino a 22,000 feet, Cor-
renti verticali di scarsa entita’, tenuto conto delle deboli variazioni di quota delle super-
fici isobariche e delle temperatute sufle superfici stesse intervenute fra le 12,00/GMT e

le 24.00/GMT.
Zero termico 2750 mt. - ( 9.000 piedi )’

APPENDICE 1% : Allegati :

6%/1 - Bollettini meteorologici dalle ore 17.00/GMT alle 19.25/G
6°/11 - Carta‘delle condizioni in superficie

6%/l - Venti in’ quota e temperature nel tratto Genova-Milano.
6°%/1V - Bollettino di Genova e Passo Giovi

6°/V - Cartello di rotta

6°/VI - Bollettini meteorologici lungo la rotta,

(vedi anche dichiarazioni Appendice 2%)



ASSISTENZE ALLA NAVIGAZIONE

a) L‘assistenza radioelettrica utilizzabile sul percorso Catania/Genova/Milano-Linate, per

“il volo in argomento, e’ quella ripottata netla pubblicazione "A|P ITALIA. In particola -
~re nella Regione Terminale di Mitant’esistono le seguenti radioassistenze delle quali so-
‘no sottolineate tutte quelle utili pertmavvicinamento strumentale all Aeroporto di Mikano
-Linate con provem enza relativa al percorso ‘sopracitato : : :

- RADIOFARI : NDB Monte Ceneri - 557 Kc/s A2- 50 NM
NDB Ttrezzo - 345 -  Kec/s Al- 50 NM.
" NDB Romagitaro - 331 Ke/sAl- 50NM.
NDB Sarortno - - 330 . Kec/s Al- 50 NM

N.DB. Codugno: ~ 400,5. Ke/s Al= S0NM.
NDB Parma - - - 3540 Kc/s.Al- S0NM.
NDB Malpensa - 3640 Kc/s Al- 50 NM.
NDB Toring - ~ 392,5 Kc/s Al-100 NM.
NDB Genava - 318 Kc/s AL-100NM
NDB Vaghsra - 3045 Kc/sAl- 50NM -
NDB Linate -~ 386 Kc/s Al- 50 NM
: VOR Torino - 1129 Mc/s
At VOR Saronno = 711L16',8 " Mc/s
o VOR Vogtera - 1134 Mc/s

- RADIOGONIOMETRI :  VDF/NAV‘Brick della Croce
VDF/APP Torino

" VDF/APP Malpensa
VDE/APP: Linate-

-1Ls - - Malpensa - 109,9 Mc/s - 333,8 Mc/s
A Torino - 109,5 Mc/s - 332,6 Mc/s
Genova - 109,3. Mc/s-332,0 Mc/s
Linate e 110,3 Mc/s*- 335,0 Mc/s
- SRE/PAR : Torino
Malpensa

i

Lo

! .
by Le frequenze radio per i c&lﬂegamenti T/B/T sono riportate nell’AlP |TALIA,

¢) APPARECCHIATURE RADIO, DI NAVIGAZIONE E DI COMUNICAZIONE INSTALLATE A
BORDO DELL’AEROMOBILE ' (vedi Capitolo 3%



COMUNICAZIONI

comunicazioni intercorse tra il velivolo |-SNAP e gli Enti del Contfollo della Circolazione
rea (Catania Torre- Roma’ Informazmm - Roma Controllo4 Milano Controllo) sono statere -
'armente regastrate da ciascun Ente

Ircomunlcazmnl sono state effettuate con appropriata fraseologia e sugli appositi canali ;

auto zzazioni rilasciate ‘sono" perfettamente aderenti alle norme vigenti e pubblicate su I-

PENDICE 12 - Allegati -

8%/1
8%/11
8%/111
8%/1V.
8o/v
8%/ vl

= 5B &




INSTALLAZIONI A TERRA

|l tadiofaro di ‘Linate (LY) e’ associato alla installazione ILS che serve la pista 36 di Linate
(orientamento 359° magnetici). ‘Pertanto*tale radiofaro viene utilizzato dai velivoli che atter -
‘rano a Linate provenienti datlo Nt‘fB/VOR Voghera (gli aviogetti) e dal radiofaro di Codogno
convenzionali),

r fa sua installazione ed-assegnazione della frequenza sono state rispettate le norme e rac-
‘comandazioni contenute nell’Annesso 10 delfa Convenzione OACI (Organizzazione Aviazione
Civile.Internazionale).

E’ 'stato-effettuato it contrglfo in’ volo, erttro la zona di sua utilizzazione, con un velivolo Ra-
.'dl_omlsure equipaggiata“con Radiocompass tipo ARN, 6 Nel corso di ‘tali prove, -effettuate du- -
‘rante’i mesi precederiti 1“aperttita al traffico detl? Aeroporto di Milano= Linate, ‘e ‘continuate an.
‘che prima dell’inciden'te, ron e stata'rilevata dlcuna interferenza tale da‘sconsigliare’ I’ uso
~della*frequenza adottata.

"Futte le installazionhi I'uminb's'e'(Ve'dfi ‘allegato 9°/11) erano in perfetta efficienza,

Il setvizio antincerdi era in perfette condizioni di éfficieriza opera’ava ed era stato posto i
‘allarme alle ore 17. 59/GM‘F coh anﬁmpo tispetto alle Raccomandazioni OACH.

APPENDICE 1% Allegati -
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EQUIPAGGIAMENTO ANTINCENDI

E’ risultato (vedere Capitolo 119 che non vi e’ stato incendio in volo. Le tracce di incendio
riscontrate sui rottami sono imputabili al focolaio sviluppatosi dopo Yurto nelia buca ove si e’

interrata la maggior parte dei resti della fusoliera.

L‘aeromobile era dotato di rivelatore di incendio, non di apparecchiatura antincendio.
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11:.1

11. 2

Cap. 11°

ESAME DELL'AEROMOBILE INCIDENTATO

Localita’, ispezione dei rotiami ¢ recupero.

|1 relitto e stato rinvenuto in Comune di Bascape’ (prov. Pavia) localita’ Cascina Al
‘baredo, particelle 6-8-10-16-18-20-75 FO V Comune Censuario di Bascape’,
a 480 m dall“allineamento ILS della pista-di-Linate, a 4850 m dall’ ‘’outer marker’’ e
14800 m dall‘inizio pista (allegati 11/] e 1/10).

Il primo sopraluogo della Commiésione sif posto, piantonato dai Carabinieri, e’ avve~
nuto netla mattinata del giorno 28/10 -alfe ore 10,00 (ora medla localey,

| rilievi iniziati nella’ mattmata sono prosegtiti ‘per tutto rl gigrno 28 e:fa giomatasuc
cessiva, al termine-defla quale ¢" ‘stato-ultitrato il recupero ‘dei 'rottami trasportati fa
'sera 'stessa del 29 all’Aeroporto di Linate e custoditi in-locali messi‘a disposizione
dall’ Aeronautica Militare per i 'successivi rilievi ed accertanenti. ;

1l recupero e stato intralciato dalla piog'gi"a, dalfe condizioni del ‘terreno mdﬁle, ‘datta
‘falda-acquifera'ad 1'm circa datta superficie e dall*interramento di parte dei ‘rottami.
‘Si‘e’ 'reso'necessario netla giornata-del 29 [*intervento di un-escavatore-a cucchiaio
‘rovesciato per:alfargare‘ta-buca e districare:irottami interrati‘cercando: dl non ‘alte’-
‘rare per quanto possibite'lo stato‘in cui-si trovavano. ;

Riliévi sul posto.

L‘urto dell*aeromabile contro’il‘térrenoe’ ‘avvenuto<=‘a|'mar-gi'ne:SSE di‘un campo ‘d:i
bietole, delimitato sui 4:lati da-alti pioppii Sutlo stesso:tato:SSE, e subito oltrei
pioppi, il campo e’ fiancheggiato-dalla strada‘vicinale di Albaredo ed, oltre questa,
‘datfa‘roggia:Bescapera (Altegati 11/, ¢ 11711 e 11/1V).

H terreno -al ‘momento-delf*urto ‘era'motie per-ta pioggia.

‘['rottami sono stati rinvenuti pé’rte'inte“rrat‘i’--in"'corr'rspondenza detta'buca prodotta

‘datfurto, profonda:circa 1'metro-e targa m 3-x:4-circa, parte'seminterrati e partein

‘superficienetta'buca, nella strada, nefta roggia e nei prati ottre:fa: roggla (AHega-j
11401, 114V, 114VE, 114V 11/VHE 1IAX e 114X).

E’ da‘ritenere’che una piccola parte del materiale possa-essere stata rimossa dalle
prime persone accorse:sul-fuoge, ma cio’ non puo’ avere alterato sostanzialmentela

. disposizione dei rottami.

‘Nonsono-risultate nell’intero terreno circostante tracce di'strisciate o di urti, sal-
vo una, larga 1 metro e lunga 6 profonda mediamente 10 cm, ‘afferente: aHa buca in
direzione 160° circa..

Non'ri'sultano'da'nneggi‘amenté-'ai pioppi, contornanti il campo-di m 200 x 130, 'salvo
picco(e-scdrticature ai ‘tronchi ‘del ‘fitare adiacente akta buca, 'scorticature causate
dalle parti-del velivolo che netf*urto si sono 'staccate e:sono state proiettate nella
direzione e senso-di movimento del vefivolo al momente deti*impatto con il terreno.
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Lrottami principali sono risultati-cosi’ disposti:

“a) linterrati s netla buca
‘un:blocco contenente i reattori, ta:relativa'struttura di ‘sostegno, 'ta parte di-fuso-
‘liera-fin oltre il :bagagtiaio posteriéretin-unica massa, .con:le:famiere detla strut-
'tUra'e'd'e’i"serb‘atdi-»oHo*‘fortem’en*terc,ompresse:e modeftate sui reattori stessi. !
contenuto del:bagagliaio: posteriore e’ statorinvenuto contro:ta camera di 'combu-
‘stione del ‘reattore di destra.*:Nel bloccoaffiorava-dal ‘fondo defta:bucail cono
di‘scarico del ‘reattore 'sinistrg, srinvenuto ‘in posizione piu’ alta:rispetto:al destro
‘e con tl-cono meno danneggiato.
‘Interrati :sono pure 'risuttati?* il ‘lonrgherone principale del piano centrate; |’ intero
semicatreflo destro; frammenti-vari-del ‘serbatoio-centrale, delta struttura di‘fuso-
‘liera, dei ‘comandi siti in fusoliera, ‘dei seggiolini.

b) affioranti sulla buca s '1poco interrati :

rottami della struttura del muso e detia’cabina fortemente compressi a fisarmoni -
ca e parzialmente bruciati; il mag‘g’i‘or'num‘e;’o di strumenti; parte dell’equipaggia-
‘mento-radioelettrico; parte delle trasmissioni di comando siti in prua e tutta ‘la
parte poppiera della fusoliera completa di impennaggi.

- oltre la ch:a ed il filare di pioppis nella adidcente strada vicinale :

i rottami molto dannéggi'ati detl“ala destra con la parte anteriore aperta'a causa

re destro il serbatoio destro- d| estremita’ ‘fortemente compresso a ﬁsarmonlca e
parzi almente brucnato il carreHo anteriore.

d). 'sparsi nei campi a desfra e sinistra nspeﬁo alla dlrez:one deH vrto

il flap-sinistro (Allegato ll/Vll) la semiala’ sinistra’ (Allegato 11/X) a circa. 40
-m dalla-buca, ‘meno danneggiata detta destra; il* ‘longherone sinistro (Allegato ni,
171X, 'strumenti, [a bomboha di ‘ossigetio’ (sita nel muso- a sinistra: del carrello
anterlore in posizione retratta), un inverter snto pure nel musao.

Nefle parti affioranti nella-buca-e netfe lmmedrate adiacenze si notano- tracce di
incendio ‘e di ‘fusione di feghe: !eggere, -gvidertemente-un focokaio di: incendio 'si
e’ ivi svitup pato dopo '[‘urto, -alimfeﬁ-"tat"o“dﬁl"‘carburar‘rt'e"e'daH'cHo,"Tal’efince:n' -
dio aH'mlzm di-forti proporzioni-e’ ‘durato-afcune ore, ‘sia pure con fiamme’ mode
ste, probabrlmente alimentato-dopb” qualchie tempo® da‘carburarite ‘ed'olio che: risa
‘liva alla superficie dai rottami-interrati.

Nessuna traccia di‘incendio e’ stata rilevatasulle parti prmettate lontano ) sul—
le parti completamente interrate. »

| risultati 'dei rifievi eseguiti man mano chie si procedeva al ‘recupero-sono ripor-
tati, unitamente a quelli eseguiti successivantente, al ‘termine del ‘capitolo (par. o
1L 4). ‘

Riliévi ‘esequiti dopo il recupero.

D‘opo il trasporto dei rottami sull’Aeraporto di Linate nei locali messi a dispasizio-
ne dau AM,. 'si e proceduto alla puliziae disinfezione e successivamente ad-una
parziale ricomposizione deli*aeromobite (Allegati F19/%6 = 1194 %XI = 11°/XXIH
"11%/xX1V) disponendo le parti nella‘loro approssmatlva posizione reciproca.

La ricomposizione dell’aeroplano nel suo complesso e poi del solo longherone ala-
re, integralmente ricomposto, ‘¢’ ‘statd'utilizzata per |’esame delle rotture, per | a
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sp;egaz:one della meccanica dell’urto-e-per-ta individuazione delle parti mancanti. |l
nsultato degh ‘esami e’ riportate’ al’ p'aragrafo 114,

Il ‘blocco ‘contenente i reattori; gia™ mm*zmnatme‘-stato 'n‘ecessariamente‘aperto per
il ‘recupero-del conteriuto det b’aga'grfafo“(borse con documenti di ‘bordo ‘e personali) e
perla‘separazione dei ‘reattori: ‘essor pértanto neﬂ'aﬂegato 119/ non- corrisponde al
lo stato di rinvenimento. '

Gli strumenti-e tutti "gl.‘i‘acce'ssdﬂrwécupéraﬁ; 'sono stati disposti in gruppi omogenei
e quindi ‘riesaminati ‘in d‘ettagt.iq_,

A!T'cuni”strur'n'eﬁtn‘ ‘sono stati smontati-ed: "e'sam'irrati presso-la ‘Soc.Salmoiraghi di Mila-
no; alcuni accessori-efettfici ‘presso>la Societa’ Veam di Milano. Radiografie dei ‘mar
tinetti ‘sono state esequite pressola Soc,Alfa Romeo ed alcune prove su-fusibili di
ticambio presso la Soc. Feme-di f:ainate (Milano).

Per [‘esame dello stato'iriterno” dei"reattcn questisono stati ‘trasportati presso |‘0f-
“ficina Riparaziori Motcm (O, R: M2y deM*AM. 'di Novard;“ove sono stati ‘smontati-ed e-
saminati, \indi riportati ‘a-Linate; " Lo'Smaﬂ’faggwo e*[’esame dej raattori ‘e’ ‘stato" esegui
‘to'con la-assistenza-dei ‘Sigg:ri Fedn Betheutt: ‘ingénieur en chef-de-fa Direction Tech
‘nigue ‘et Industrietle-de I Aérotiduti que’ du Mini stere*des Armeées (Frahcese), :Berard
Peru-e Guy Darteyron detfa So’c." Turboméca, costruttrice dei ‘reattori, e dal Cap.Car-
deblicchio €apo-dell’O,R.M. v

Al termine-deti’esame-dell’aeromabtle incidentato, :la Commissione ha sentito:ancheil
parere-dei-tecnici-della Societa* costruttrice Morane Saulnier nelle persone dei Sigg.
Roger Mazoyer, Capo Pilota e Direttoredei voli, e Edouard Tost specialista-degli im

pianti -elfettrici, :intervenuti su ifvito"della Commissione. Essi hanno-fomito-utili in-

‘formazioni - didettaglio, ‘ma, ‘anche & dopo [*esame dei ‘rattafii; non- hanno potuto: aggrun=-
'gere o:suggerire ‘altri- accertamen‘t’i o-dediizioni ol tre quelti risultantiin questo capt ta
‘tola.

Tuttele operazioni di-trasporto, ‘smonf‘ag'gioE’sli‘sf‘em'a'zion'e‘del"r’n'ater'r'a}e‘sono“éta‘té
‘effdttuate-sotto-il controllo dei Membri~detta: Commﬁssuone di ‘inclifesta che “h:anno
provveduto-ai:relativi-esami.

It..}, Risuwltati ‘det riltevi.
L*esame e’ ‘statO‘reso‘difﬁ'co‘ltos*o’_d"dl-’la'*frammentarieta'<i'n cui si eraridotto il veli«~
volo nefl‘urto e-dai danneggiameénti~detie parti:recuperate,

Delle strutture-deti‘intero velivold $oho’ presenti, anchie se danneggiate, ‘te:semi ali’,
la parte posteriore di fusoliera cori'i*relativi comardi, tutte e superfici di govemo.

Della struttura-di‘fusoliera la'parte“dalfa prua-sin oltre i reattori si presenté:in manige
‘ra estremamente:frammentaria e gafzialmente:fusa.

Gli strumenti non recuperati 'sono  probabilmente-fusi-neti’incendio sviluppatosi nel -
la zona delf’urto. -Non e’ 'stato’recuperato-uno dei-tre inverter di cui |’aeromobile era
dotato “edaltri-elementi minuti, cut“si accenna-riel corso-della‘relazione.
Datl‘esame ' minuzioso delfe partf notr sotio ‘émersi-etemeriti ‘che possano:indurre:a pef-
‘sare:ad:anomalie od-avarie pr'e‘egi's‘tgﬁti ‘akl*urto contro-il suolo.

‘Non ‘sono stati rinvenuti ‘sul posté’ parti-od*elementi ‘non appartenenti ‘all“aeromobite o
comunque-la cui presenza-a:bardo nen: fosse giustificata'come dotazione di ‘bordo o:ba
‘gaglio.

Di 'seguito vengono riportati i ritievi e le conclusioni degli esami dettagliati, utili per
la valutazione dette cause detl’incidente,
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Diresione ed assetio d’ u patto  contro il terreno .

Lurto contro il terreng e’ avvenuto if direzione 160° circa.

Sul luogo defl‘urto, costituito-datla buca ci tata, o nelle zone adiacenti, sono sta -
te rinvenute, come gia’ 'indica’c’b’,‘r!e;parti'cvStﬁtuentﬁ la fusoliera e la semiala de -
stra'mentre la semiala sinistra risulta proiettata in avanti rispetto alla direzione

d’urto, con altre parti sistentate nel lato sinistro.

L‘interramento delle parti pesanii in una buca di -dimensioni ridotte denota una for
‘te inclinazione della traiettoria.

L:*esame delle fratture delle isem'ial'é‘,"*déil’a"ri composizione-del longherone (avvenu-
‘ta integralmente nonostante’*x‘a"dispérs-'icn’e-delE'e' parti}, della deformazione defle
vatie strutture, oltre che detla posizione relativa dei vari frammenti porta a con -

cludere che il primo contatto com il terreno e’ avvenuto conla prua e con la semia
la destra. ' '

‘L'a coda, ammortizzata dalle rottire e deformazioni di tutta'la parte-anteriore si e’
rotta restando in superficie e‘cott i minori-danni,
‘La semiala sinistra, rottasi po‘cb*o‘ﬂ:t?é*l“-attac'co‘del piano centrale (printa‘l’attacco
pc)steriore"i’ndi'H'riveétimerr“td‘“e"p_é[r*ul‘cirh'd"-if*mﬁgherdn'e)‘(AHegati 1VIX, 1/X -
1/XXI e 1/ XXIV) ha attraversato‘pressoche’ di taglio il filare di pioppi-(inter-
‘vaHo medio-fra-i pigppi m 1,50 circa)., o
Tuttele parti proiettate in avanti e rnnvenute nei prati-risultano pertinenti-atta par
‘te sinistra-defl’aeromobile. ‘
Si'e’ potuto in conclusione accertare che |“aeromobile ha‘urtato contro il terreno
‘con-traiettoria‘molto inclifiata, 'in assetto*fortemente appruato-e con notevoke incli
nazione trasversale a destra

.a direzione di urto contro il terreno non ha drretto riferimento con fa’ dnrezuone dl
volo al momento in cui si e’ verificata la causa che ha originato IYincidente.

. F

Rilievi sugli strumenti .

Gli strumenti del cruscqtto sono stati quasi tutti recuperati (Allegato lll/X'l:l');-man_;
cano il variometro, {indicatdre di rotta ILS/VOR, IYindicatore doppio di ‘tempera-
tura di scarico, ‘anemometro*ed' altimetro del pannello di destra, |*accelerometro.

Gli strumenti recuperati sono tutti-gravemente danneggiati ed alcuni risultano par
zialmente fusi o bruciati: quelli 'mdncanti sono probabilmente fus1 nell‘incendio- di
'vampato a‘'seguito dehl’urto sul terrena.

Sugli ‘strumenti e’ stato possibi fe‘fare i seguenti-accertamenti :
a) altimetro (Alkegato 11/XIHD ; :

E’ bruciato, il quadrante risulta Hleggibi:te,"gli indici e parte-del meccanismo
mancano; molto chiarainvece e’ risultata [a regolazione, parzialmente poi caf
rosa dax lavaggi ‘e-dalla disinfezione, ma -sempre feggibile.

Essa reca |‘indicazione 101> “corri spotidente praticamente:al QNH di 1016 mb
comunicato-all’aeromobile 60: dal Controflo di Mifana..

b) indicatore doppio di pressione olfo reattori (Alkegato 11/XIV) :

Per quanto bruciato e parzialmentefus’b (del sovrastante indicatore di livello
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c)

d)

e)

-y

‘h)

dicazione 2207, risuftando flieggibitela quarta: crfr‘a, ‘Tale indjcazione’ pera! 14_
tro non puo’ ‘essere’ at‘tendrm [enen” essendo evrden“temente lo strumento-sta
‘to nmesso a zeu'o in partenza da Ca\’cama° ' ‘

su “inserito’’ (posizione normale)

=-L‘Enterruttore ‘rinvenutorcon un: frammento’ deHa tamiera di- supporto strappata‘
,'dal resto, ‘e’ stato:smontato ed* nsammato in:dettaglio presso il laboratorio® dgi
‘ta:Societa’ Veam. Purnmiancanté defla impugnatura:a paletta, risu {tavasanco ‘-

‘ta-funzionante e la contihuita’ el ettrica-era esistente in ambedue-le posizioni;

‘non resta che unarinima parte) le faicette risultano impresse sul quadran te con

~I"aiindi“<:azi6ne di ‘3;5"Kg/cm‘2' a-sifii'stra, 3,6 a destra. Da'tna‘leggera-deforma -
zione degli indici si puo’ dedurre che'la pressione potrebbe essere stata leggsr
‘mente piu’ alta.

tn-ogni caso |a pressione e’ normale per-reattori-girant ‘a'regime-sostenuto.

‘Risutta-inoltre, ‘trattandosi-di “strumento etettrico, 'chenel circuito relativo "vi

era corrente, senza la quale gli indici sarebbero risuttati in fondo scala,
A D F (Raciogoniometro--automatico di bordo)

Sono state lette te seguenti“frequenze netl’ordine’;

3 2 3 2
8 b 1 8"
6 7 ? 7

g

‘Di queste fe 386 ¢’ quetla 'de! Radiofaro di Linate; delle alire con buona atten-
dibitita’la 2% ¢ il radiofare*di Civitavecchia (265 K¢/s), la terza quetta diiGe

nova (318 Kc/s) e la 42 quelta di Ponza (285 Kc/s).

VHF

Sono ‘state tette le seguenti-frequenze:
| VHF2  su 110,30
VHF1 sy 120.9

La prima frequenza e’ quelld di LinateILS; la 230 queHa di ‘MHanO'Avvi‘cihé-[y |
‘mento di ‘cui esiste la registrazione- deHe comumcaznonn ‘(Alleg.8/1t1=-8/1V =

8/V e 8/VI) . |
flussometro S

Nessuna mdacaznone e‘ n!evabﬂe dei consumo oraria. H totaluzzatore reca l‘m‘

interruttofe generatare ,elettrrt':o :

sy “inserito’’

interruttore -blocco sicuregza carrelto

interruttore comando movimento carrelfo :

in-posizione du *earrello fuori“

I“intemo in‘buane’ conduzsom -non-ha fornitoelementi per: stabilire con-assolu-
ta ‘certezza lareale posnzaohe deff’interruttore prima’ dell’urto,




Sa’ d",”ota un urto Iocale ne! serrso stesso che
i ‘*carretio’ fuori’’,

: -':",'Una de,v, "rmazron deHa carc'
"porta H comando in p051 zio

La posa zione del&‘mterruttore d’ coriando, come rntroVata dopo le vicissitudini-
. del particolare di strutiura su- cti e’ ‘montata, cioe’ urto’ contro il suolo e strap
~ po “delle lamiere, non puo’ quindi essere'assunta con certezza come posizione
esistentein volo prima defl’urto. In proposito sono gtate svolte accurate inda-
‘gini per-accertare la esatta posiziorie'del carretlo (Vedi 11.4.3 - a) ed eventua-
li avarie dell’impianto elettrico (Vedi 11,'4.5),

i) Esami-supplementari

“_} Sono state eseguitele sequenti ulteriori ricerche presso-il laboratorio dellaSoc.
Salmoiraghi, mcnon si soho avuti rilievi utili :

il quadrante dell’anemometro, mancante dell’indice, e’ stato esaminato con luce
ultravioletta per laricerca di -eventuali- tracce di 'sostanza fluorescente lasmate
dall“indice;

i*dueorizzonti artificiali edi due (su tre) inverter rinvenuti (uno perl’alimen -

tazione deglhi apparati radio, |*altro per [*alimentazione di uno'dei-due pannelli

~ strumenti) sono stati stiofitati ‘ed° esaminati. Non' sorno risultata indizi di-avarie
- precedenti [‘urto.

Nessun’altra [ettura attendibile e’ -stato possibile fare sugli strumenta neanche ‘
-suH'mducatore di posiziomne: flap, “‘tnm"' alettoni e Prim?’ longitudinale per -
~che>(malgrado le- discrete’ COndmom in cui. l'mdu catore stesso-e’ stato rinveny
- to) gli indici risultavano llberamente oscillanti. .

3~ Posigione carrello, ipersostentatori -ed aerofrens.

a) Carrello: y oh 3
La gamba-del carrello sinistro, stroricata: vucmo al perno di rotazione per ilrien
tro, riavvicinata ad esso assunme una posn zione com spondente ad una !eggera a '

pertura(AHegato 73,975 = SERTE T Sl v

‘Nessun accertamento del gemere’e” ‘possibitesul semucarreHo destro-o- carrelfo
anteriore'rinvenuti 'staccati-dalta- struttura, ¥

Particolari indaginisono state: svotte, in nfenmento :al precedente-rilievo-del
‘comando:rinvenuto in posi zioiiedi **carreto fiori’*’ per:accertare:la: esatta po = 3
sizione del ‘carrello-ed in partitolare se-al’ momento del}'urto esso non si ‘trovas
‘se--in una posizione intermedia, ’ ' ‘ ‘

I'martinetti ‘-del"-tibd‘meccan‘i cof»a‘vite‘,‘-son'o-statf percio’ ‘sottoposti :ad -esame e
‘stemo, dimensionale e radrograﬁ co’ per determinare con esattezza’ ta: loro pOSI -
- zione, :

MARTINETTO SINISTRO: (Altegats 11/XV4)

I1°cotlare del tubo tetescopico-risulta:accostatoralia testata, in posizione quire
-di di:garretlo retratto; tale posizione copcorda‘con-il-fatto 'che Ja vite ‘sporgedal
‘fa madrevite che nesassicura lo’ Spasj.amento di rsoli 10*mm, compresi riel massi:-
mo di 13 mm - ammesso nelfa regolaznone a carrello chiuso.

MARTINETTO DESTRO :

'si dispone soltanto dall’estremita’ opposta alla‘testata. La vite sporge dalla ma




o))

c)

drevite &i manovra & 9 mm.

MARTINETTO ANTERIORE :

e’ stata rinvenuta la testata con parte dello stelo, non il tubo telescopico di prote-
zione;, la vite sporge dalla madrevite di circa 2 mm.

Se ne conclude che il carrelfo non aveva neanche iniziato la sua corsa di fuoriuscj
ta, infatti il martinetto sinistro era sicuramente tutto retratto ed anche gli altri due
non denotano inizio di corsa.

La apparente leggera apertura del senicarrello sinistro deve attribuirsi alle eleva-
tissime forze che hanno nell‘urto stroncato il carrelio in piu’ punti, forzando la po-
sizione di chiusura.

Ipersostentatori

Il cinematismo del flap sinistro e’ completo di martinetto, leva e relativa centina di
estremita’ del flap, tuttora collegato (Allegato 11/XVII).

Si permette che il nieccarisn.o e’ tefe che il n artinetto, si allunga quando il flap
rientra e viceversa e che la posizione di flap tutto retratto si raggiunge prima che
il martinetto sia completamente estéso per tutta [a sua corsa. Si e’ percio’ provve-
duto, per la determinazione della posizione, al rilievo delle corse su di un aeromo-
bife di tipo simile (MS760 Matf. [-SNAI della stessa SNAM).

Da tali rilievi ¢’ risultato che con flap completamente esteso (55%) la lunghezzadel
martinetto e’ 345 mm, con flap completamente retratto a lunghezza e’ di 480 mm ;
sul martinetto in esame la lunghezza risulta di 490 mm (la differenza e’ da attribui-
re a diversa regolazione sui vari aeromobili oltre che alla deformazione). ‘

Del martinetto del flap destro e’ stata rinvenuta soltanto la testata con lo stelo tu-
bolare di comando troncato a circa 80 mm dalla testata stessa. Da considerazioni

fatte sulla posizione di tale rotturarisulta con certezza che il martinetto di destra
al momento delta rottura si trovava nella stessa posizione di quello sinistro.

In conclusione, dalla misura della lunghezza del martinetto sinistro si deduce che
il flap sinistro era retratto; dalla posizione della rottura del martinetto destro si
deduce che il martinetto destro era nella stessa posizione del sinistro, il che dimo-
stra che ambedue i flaps erano completamente retratti.

Aerofreni

Nella semiala sinistra, meno danneggiata, {“aerofreno risulta in posizione presso -
che’ retratta, sia nella parte dorsale che nella ventrale, collegate tra loro mecca -
nicamente. La leggera apertura risulta conseguente alla distorsione della struttura
(Allegati 11/XVIHI - 11/ XX,

Nelfa semiiala destra [“aerofreno risulta diveito dai suoi supporti pur restando in si
to in posizione agerta; t‘urto e la deformazione della semiala giustificano questapo
sizione anche da una iniziale posizione di retrazione (Allegati 11/XVIIl - 11/ XI X).

Il martinetto, unico e sistemato nel lato destro, ha movimento di estensione duran -
te fa retrazione dell*aerofreno; e’ stato ritrovato per intero, rotto in due tronconi,La
corsa disponibile per la estensione dell’aerofreno nel martinetto in esame risulta di
106 mm, cioe’ maggiore di quella effettivamente necessaria che e’ di 96 mm.
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Se ne deduce che la posizione del martinetto corrisponde ad aerofreno retratto,
a conferma del rilievo eseguitonella semiala sinistra, K

La trasmissione tra i due aerofreni e’ interamente meccanica, ad aste e [eve ,
ed e’ stata ritrovata rotta“in piu’ punti ma quasi al comp!eto.

in conclusione !“aerofreno-era refratto al momento dell’incidente,

g2

d) Regolazione piano fisso orizzontale ( ** TRIM **)

lLa regolazione detl“incidenza del piano fisso avviene mediante comando a vi-
te azionato elettricanrente. Il meccanismo e’ situato nelfa parte alta del bordo
di entrata della deriva. La regolazione puo’ avvenire per complessivi 62, di
cui 2° 50’ in alto, 3° 10’ in basso.

La posizione deffa vite in relazione atla corsa massima ha permesso il rilie -
vo esatto della regolazione che & risultata di 1°54’ in alto, cioe’ regolazio -
ne ‘“a picchiare ’” (Allegato 11/XXV}.

La regofazione rilevata e’ normale per volo in discesa.

Indagine sut reatior: .

Lo scopo deli’indagine era duplice: ricerca di eventuali avarie preesistenti all’ur-
fo e determinazione del regime dei reattori al momento dell’urto.

[ reattori sono stati completamente smontati ed esaminati in dettaglio, Si riassu -
mono i risultati conclusivi.

STATO GENERALE " i reattori recano vistose tracce dell’urto violento 1 nella
parte anteriore in particolare verso {’alto e nella parte destra; i filtri carburante

sui motori sono rotti o schiacciati. Nelt’interno peraltro, salvo che per alcune rot-
ture, evidenti conseguenze dell‘urto, non si sono riscontrati notevoli danni tal -~

che’ e’ stato possibile in gran parte il normale smontaggio.

Non si hanno tracce di incendio, ne’ di surriscaldamento; alcune gocce fuse di le-
ga leggera rinvenute nelle turbine vi sono sicuramente penetrate attraversoi coni
di scarico nella fusione di strutture dell’aeromobife nell’incendio al suolo.

a) motore n° 24 (destro)

La manetta di comando e’ bloccata a circa 64°, fa posizione corrispondente sul
rubinetto carburante risufta di 54° + 55° su 82°, corrispondente ad-un regi -
me di circa 16.000 giri al minutfo. Si e’ rilevata presenza di fango nella scato -
la comando accessori, nel circuifo del carburante, compresa fa pompa, sino al
fimitatore di accelerazione, La presenza di fango si spiega con la rottura del
filtro carburante nefl’urto che ha permesso |’aspirazione nel circuito di acqua
e fanghiglia durante la fase di interramento del reattore, perdurando evidente -
mente per qualche istante !a rotazione del reattore, ’

Le rotture rilevate, specialmente nella parte anteriore sono conseguenti all’ur-
to; il compressore reca tracce di strisciamento contro il carter; sia 6li organi
di regolazione che le parti interne, camera di combustione e parti rotanti, han-
no nel complesso messo in evidenza un ottimo stato di conservazione,

by motore n° 24 (sinistro)

La manefta ed il collegamento a! rubinetto carburante recano evidente segno di



VR locate nel senso della chiusura, conseguentemente i rubi

b
risutia in posizione di citenlo; si ritiene cio’ conseguenza delt uri

Non risultz presenza di fango nef circuifo carburante (il moiore sinisiro si ¢’

trovaio piu”IN ALT@ del destro nell’interramentol.

{.farresto RERENTING. pur avvenute .n maniera Jiversa dail’alt (00’{831"&(.}5"‘4}, &’ plo-
O...
seguito nelia rotazione tranciande e spine

l/ i

vato dal tranc amento defie spine af cotlegamento delia ventoia del compre
re con la ruota anteriore chet 0
dopo farresto della ventola contro

r

i.o stato interno del reaitore ef pure ottimo.

in conclusione, dall’esame dei reattori e risuliato che essi erano in ottimo sta-
to di conservazione, che giravano sino a! momento in cui 'a viotenza dell'uric

Nonha provocato I'arresto repentino e che il regiie era quello di avvicinamento
{15.000 = 17.000 giri al minuto?

LA impranti.

fmpianti reatfori:

Dall’esame delle parti recuperate non sono emersi elementi ricollegabiti ad unz

possibile causa G_H'=n- dente; elementi positivi deil’esame sono stati a puiizia
iftri carharante dellfimpianto (distinti da quelli sui reattori} , Yaver con-

statato che un rubi et?o carburante di paratia (I'altro non ¢ staio recuperato) era

aperto e che {a pressione deil’olio era tegolare.

tmpianto condizionamento ed impianto ossigeno

Lo stato frammentario delle parti interessate non ha permesso accerfamanti s cuii
tiuate regolarmente daj

su questi impianti. D altra parte le comunicazioni radic e’
pilota sino a quaiche istante prima defl’incidente, avvenuto a bassa quota di volo.
non hanno denunciate inconvenienti di sorta.

mpianto eiettrico:

Accurate indagini sonc state eseguite suli‘inpianto eleltrico non sollanin per fu
1% M

generica ricerca di eventuall anomalie od avarie pres Pabi’urio ma anche in

riferimento specifico al fatto di aver rinvenuto nei rot‘iam? E comando def -

m )
@®
o
=

Yintesrutiore in posizione di “‘carrelle fuori’’ mentre [f carrelio era refratto,

Si nremette che [“impianio elettrico dellaeromobile [-SNAP, del tipo a corrente con
P {

tinua a 28V, e almentalo da un generatore azionato dal reatfore sinistro e dauna
\ batteria SAFT da 35 Ah, protetta da fusibife da 150A. in caso da avaria del germera-
_ tore, segmalata da una 'uce rossa di spia, 'a batteria e’ di capacita’ sufficiente per
assicurare tutti i servizi efettrici di bordo per un tempo bastante a provvedere, se

necessario, anche ad un atterramento diversionale,

| L’impianto ha fe seguenti tre linee principaii da cui si diramano i circuiti dellesin
X gole utenze :

- linea (A), protetta da fusibile da 130A, che aiimenta i circuiti di avvicinamento de:
reattori;

- linea {(B), protetta da un fusibite da 80A, che alimenta i circuiti di numerose uten-
ze tra cui il movimento del carrello e del flap, fe luci uitravinlelie per Millumina-
zione strumenti, Yinverter sinistro che a sua volta alimenta gli strumenti del pan-
nello di sinistra, ecc

G
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-- linea (C), protetta pure daun fusibile da 80A, che-alimenta fe altre utenze-tra
“cui Vindicatore di pressione’ d‘eﬂ"c)ﬁo’dei reattori, [[“inverter destro che-alimen-
‘ta gh strumenti del pannells dl ‘destra-ecc.
| circuiti detle varie -utenze sono inottre protetti ciascuno da un: mterruttore autos
matico che in caso di indebito'sovraccaricoisola il circuito interessato-senza in-
terferire con il funzionamento del resto detl’impianto. '
.Delfe protezioni generali ‘deti*ifipianto si'e’ accertato-che il fusibile di protezio-
ne della:batteria era integrg, il fusibile di protezione della linea (A) era-integro.|
due fusibili di protezione detfe’lineetB)-e(C), di'cui e’ statarinvenuta soltan --
to una estremita’ di ‘ciascun fusibite collegata:al-relativo morsetto, :sono risultati
stroncati meccanicamente afi*esterno detla protezione isolante; nessun-accerta -
mento e’ ‘stato quindi ‘possibite-sulfa parte utile, non rinvenuta, _
Sul cavo defla linea (B) dal fusibile alla’spina di ‘paratianon sono visibili tracce
‘di‘corto ‘circuito; ‘la spifa‘récatracce’dell’incendio-al suolo. ‘
Nella-linea (C) e stata peraltfo-accertata I’ésistenza di'corrente ‘al momento- de&
f*incidente per’ta‘constatatd-iridicazione detla presstone detf’olio.

Non sono ‘stati‘rinvenuti gh interruttori- aummatlcx dm 'singoli- crrcmti sitn nel-la-
‘to destro del ‘cruscotto e pertanto nessun rilievo e’ ‘stato possibile. ‘ ‘

vll Tilievo' di: alcune caratterlstrche di fUSlblll di ricambio forniti dalla: SNAM hacon
fermato -che i fusibili‘di protezmne principali corrispondono ai requisiti che possg
no-richiedersi. Infatti'e’ stato rilevato-che un fusibile da 150A non-fonde per:in ‘-
tensita’ pari‘al 150%: di queHa nommaie"fonde mmedvatamente per mtensnta ‘pari.
al 300%; un-fusibile da SOA fonde "doﬁo 10 mmutl per mtensrta .pan al 200% du quq[ ;
‘la’ nommate

L’esame degh apparatt aCCESSUI'l e cavi’ eIettrncn non" ha formto elementl degm «di
nota. )

ek

rn conclusione dalle indagini- sutle partnfretzu;)erate non -sono fisultati-efementi ‘che
possarno: far pensare adianomalie od avarie preesistenti -all’urto’ contro il :suolo;, ne’
‘'sono in particolare risuftate-evidenze di'corto circuito netta finea ¢B) che’ potesse
ro. spiegare la contemporanea: avaria:di ‘tutte‘fe utenze'derivate-da tate- Imea

Non si potrebbe-escludere-deél-titto pero’ un‘avaria: in-uno dei ‘circuiti:singoli;+ si
osserva pero’ che, datele caratteristiche deti’impianto, il mancato-funzionamen -
‘to di ‘un singolo ‘servizio, ‘qualmygue-essosia, non costituisce: mconvemente ‘fale
da poter compromettere di ‘per se stesso’ta condatta: dell‘aeromobtte e tantomeno
provocare-un-repentino incidente.

‘In particolare per quel che’ rlguarda il circuito del carretlo, per quanto sia darite-
nere che la leva del comanda” defl'interruttore del carrello sia andata in posmon e
di -‘A“carre[_ﬁ[o fuori’’ ‘a seguito-détl*urto contro il terreno, e’ 'stata: consrderata anche
la eventualita’‘di mancata fuoriuscita del carrello per-avaria. Tate eventualita’non '
crea pero’ situazione-di disagio, essendo prevista [a possibitita’ di ‘comando'ma ‘=
nuate che permette, 'se-|"avaria e’ di carattere efettrico, ta‘regolare’ estensione:del
avrellg}. ‘Anche in caso di‘avaria di‘carattere' meccanjco:la mancata:fuoriuscita:del
carreHo non puo’ determinare:di ‘pét-se:stessaisituazione di pericoloin voloe:co:-
munque-in tal caso il pilota-ne-avrebbe fatto’ certamente’ oggettodi! comuntcazmn e
-agli organi-del Controllo- dell* Aeroporto-di :Liinate per:le predisposizioni-di:sicurez

za relative.

'Si ritiene in ogni caso di poter escludere che |a mancata fuoriuscita del ‘carretio pos
sa rappresentare causa determinante-di un incidente’del ‘genere di quello:in questio-
ne. ‘




COMANTDI

Comandi primari

Non e’ stato purtroppo possibile fareiaccertamenti completi:sui comandi primari
‘del velivolo (alettoni, timone; equiiibratore) perche’ non ricomponibiti per interor.

:Le trasmissioni di questi 'comatidisuli*aeromabile in questione-sono del tipo meg
:canico rigido (ad:aste, ‘feve e rinvii), del tipo cioe’ in cui piu’ facilmente.le ispe-
:zioni, -anche dopo incidente;, nossono mettere in evidenza eventuali ‘avarie,

“Tutte le superfici di governo (alettoni, timone, equilibratore) ‘sono risultate o an-
cora montate e funzionanti o comunque completamente ispezionabili insieme con
estesi ‘tratti ‘di ‘trasmissione‘(tutto il tratto posteriore ai ‘reattori per-|*equilibrato-
re ed-il timone, buona parte- defla trasmissione nelle semiali per gli aletton).L’i-

‘spezionte di tali parti ha fatto' escludere qualsiasi avaria preesistente,

Cei ‘tratti di“trasmissione*in flisafiera, dalla cabina atle setiiali per gli alettoni Y
;-daHa cabi’na'sin olitre’i 1‘rea:ttd'ﬁ*’pé’r“'I'equi‘li‘bra‘tore"e’ timone, soro stati esaminati i
' 1! €' costituiscono una buonad parte’ deH'mtera trasmrs

snone Alcune part| in [ega" teggera ‘ad“esempiola bartd di ‘comando, ‘di cui-e’ sta~

ta nnvenuta soltanto la'manopola, risultano fuse nell’incendio: sviluppatosi dopo
urto. Anche [‘esame*di tutti i’ frammenti e parti- recuperate non ha messo in-evi -
‘denza-‘alcuna avaria preesustente

£

) comando di sbtocco deHa pedalrera d| destra, ‘pur con vistose tracce di fuoco, e
‘rlsultato in pos:znone dl sbJocco (Vedl Appendlce la Allegato 11/XXI) :

La barra di comando del posto di destra era stata da qualche tempo - smontata dabe
{*aeromobile ed accantonatd presso la-base deHa SN AM di Roma.

Altri comandi

Per tutti gli altri comandi valgono i nsultatn dei rilievi effettuah sui reattdn sul
‘carrello, flaps, aerofrem ‘ed impianti riportati in precedenza.

Cinture di sicurezza.

La cintura del passeggero di ‘destra, ‘can fibbia bloccata e deformata nef:bloccoe’
rotta:in due punti; si-ritiene quindi‘che il passSeggerodi destra fosse: legato.

‘Delle cinture del’ 'sedife’ pos’céi“iore sono state: rmvenute una metd per cuascun po =
sto, senza evidenza di ‘blocco e senza rotture ‘si presume che il passeggero poste
‘riore fosse:slegato.

‘Nessun accertamento e’ stato’ possmﬂe sufla cmtura del ‘pilota, non rmvenuta

]
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RELAZIONE MEDICA

Nell‘incidente aereo occorso al velivolo MS.760 in localita’ Bascape’ (Pavia)nei
pressi della cascina Albaredo, 1a sera'del 27 ottobre 1962 versc le ore 1858 cir-
ca-sono decedute tre persone:: '

-l pilota BERTUZZI lmerio, nato a Rimini (Forli) il 19/10/ 1917, di nazionali -
ta Italiana, coniugato com due figli, domiciliato a Roma in via R.Lancioni,2 ;

-l passeggero 'ingiM;A‘TTEl* Enrico, nato ad Acqualagna (Pesaro) il 29/4/1906 ,
di nazionalita Itdliana e domiciliato a Milano in via Locatelli,1;

< il passeggero Mr.WiLLIAM MC H'5ALE - Giornalista - nato a New York il 2/7/—2—0,
di nazionalita Ameri'éanéf~e“domjpiI"rato a Roma in via dei Delfini, 16 .

Il recupero dei ‘resti'cadaverici -defle tre'salme depezzate avvenne in due giorni
successivi-ad opera dei Vigili del Fuoco di Pavia. Erano anche presenti il Dott.
"Garibaldi Renato, Assistente presso [“Istituto di-Medicina Legale detl’ Universi ‘=
ta’"di Pavia, ed il Sig.* Trokli ‘Giovanni ‘fu Santo di‘anni 37 resxdente in Milano, via .
Folli f.6, Funzionario' dél Ceritro Sanitario dell’ENI. i

& L

Per i tre cadaveri recuperati il Dott.Picoco'G"iovann'i,’ Medico condotto e Ufficiale
Sanitario del Comune di Bascape’ ‘compilo’ il certificato di ‘morte che per tutte e
‘tre e salme fu cosi’ stilato: ‘‘frattura .comminuta cranica-cof spappolamento del
‘cervello - frattura arti infefiori - spappolamento viscerale(Vedi copia certificato
“morte)”’,

Le tre salme furono successivamente identificate nei locali -dell“Istituto di Medi -
‘cina Legale dell’Universita’ di Pavia, diretto dal Prof.Formaggio. Era presente il
S.Procuratare-detfa Répubblica di Pavia. ‘Furono compilati due processi verbali ,
il primo datato 28/10/1962 e'firmato:dal-S, Procuratore deflaRe)ubblica Dott, Ed-
gardo Santachiara e dal citato Dott. Renato Garibaldi; il secondo verbale datato
30/10/1962 e firmato dallo stesso S.Procuratore della Repubblica e dal Prof.Ti -
ziano Formaggio, Direttore dell{stituto Medico Legale del’Universita’ di Pavia.

Successivamente i resti descritti nel primo verbale furono immessi in tre distinte
bare zincate, mentre i resti descritti nel secondo verbale furono immessi in due
cassette di zinco ed attribuiti all’on.le ing. Enrico Mattei ed al Signor Mc H ale
William. Queste due ultinie cassette si trovano presso |‘Istituto di Medicina Lega-
le di Pavia e la loro destinazione sara’ fissata dai rispettivi-familiari,
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12. 2. 2.

1%..3. 1.

2. 1.

67758 e A

12.2. 1.

La presunta'causa deHa morte del pllota e de| passeggen deve essere attnburta a
traumatusmo pluricontusivo-di-enorme intensita’ con carbonizzazione di ‘alcuni pez
zi anatomici, cronologicamente successiva al depezzamento dei ‘cadaveri.

Circa il determinismo della produzione delle lesioni si e’ notato che in seguito al
'suddetto traumatismo piuricontusivo grave si sono realizzate deformazioni di va -
rio genere di tutti i distretti-corporei - con fratture e riduzione in frammenti del cra
nio, delte coste, del bacino, degli-arti ecc., e lesioni viscerali multipte (cervello,
cuore, pofmoni, fegato, ‘reni ecc.) .

Circa l'esistenza o meno-di ‘altri elementi intrinseci o estrinseci ai cadaveri, tali
da farritenere che vi sia stato il concorse di altre lesivita’ nel determinismo del-
‘la morte, 'sifa notare:

- Dall’ esame di ogni singolo frammento dej resti cadavetici non e’ emerso ‘alcunre
perto che documenti lesioni-atttibuibili a focolai di esplosione, che possano aver

‘leso gli occupanti il velivolo ptima chre si fosse abbattuto al ‘suolo; infatti-gli: am-
pi ‘fembi -cutanei hannb rivelatosoltarto- squznom di continuo ab’ mtrmseco enon
sono state-trovate tracce-di- "schegge‘metabhche o di altra natuta conficcate nej re-
sti cadaverici ed-interpretabili‘come proiettili primari e secondari.

Circa I’ipotesi di mortenon traumatica si fa notare che sui resti cadaverici: identi-
“ficato come appartenen’a al pitata Bertizzi Imerio nonsi e’ potuto eseguxte atcuna
‘ricerca:concludente perstabilire  eventuali ‘stati*di-intossicazione al- momento deb-
la morte od-altri stati patoﬁogrm pevche‘ i ‘resti ‘sicuramente identificati come ;pro-
‘venienti dal cadavere del"Bertuzzi non erano.idenei - ad mdaglm ‘togsicologiche ‘o ‘
di altra natura, 'trattaridosi in particolare-di, fembi- cutanel con adesi tessuti maciul
lati, commisti-a parti ‘amatofiiche: provementn da altricadaveri intrisi di 'carburan -
te'o alterate dallazione detta temperatura-efevata, i@avvolti ‘da terriccio che: dovet-
te essere‘allontanato per: I%dentrfmazrone anatomica dei-resti:cadavetici- medrante
lavatura,

Purmnon risultando a carico del Pilota Bertuzzi frherio regresse alterazioni-organi-
chenon e’ possibile escludere'ne’-ammettere che il pilota sia andato incontro ad
improvviso malore o a grave e repentino stato vertiginoso con conseguente erronea
'interbretazione*dei dati 'strumeritali-che hanno causato-l’urto dell“aereo-al :suolo in
assetto incontrollato. -

Analoga considerazione va fattacirca I'msorgenza nel pilota di eventuali- fenome -
ni di‘fatica operazionale se si tiene conto :

-a) chenei due gioti precedenti“a quetlo del disastro il pifota e’ rincasato rispet-
tivamente alle ore 23.30 e alle'ore 24,30 :sottraendo qualche ora:alla durata:del
nposo notturno;

‘b) che neHa stessa-giorata, in’ mattmata il pilota Bertuzzi-aveva eseguito due vp
li(Catania - Gefa" e ritgrmo) e successivamente aveva stazionato sull’Aero-
porto'di Catania Fontanatossa per alcuneore (il volo Catania-Milano/Linate:-
fissato per le ore 14 ha avuto inizio alfe ore 16.57);
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; g} ':che durante il suddetto volo (Catama Mslano/Lmate) ll pllota e’ resta_  pe
due ofe umpegnato nei ccrmg ti di prlotagglo, di navigazione e di radlocomu ey
nicazioni in-condizioni atmosfenche non’ buone

d) che nelta maggior parte det viaggio ‘il pilota e’ stato costretto a fa’reun volo
strumentale;;

e) che la fatica del pilotaggio puo’ sopravvenire anche dopo un solo volo e-che
il colmo di detta fatica coincide spesso con il momento dell’atterraggio.

12. 5+ 1. fn aliegato risultano i seguenti documenti -:
- Certificato di morte e scheda di morte ritasciata dal Comune di Bascape’ (Pa-
via) per ognuna delle tre vittime.

- Stralcio delle visite subite dal pilota civile Bertuzzi Imerio presso’l.M.L.per
I’ Aeronautica di Roma daki‘1171/1951 al 25/10/1962.

- Copia dei Processi Verbali di ricognizione di cadavere rilasciati dal Procura-
‘tore della Repubblica di Pavia in data 28/10/1962 e 30/10/1962.

'« Dichiarazione rilasciata dal'S.Procuratore delfa Repubblicarelativa ai resti
cadaverici ‘descritti nel Verbale del 30 ottdbre 1962.

(vedi APPENDICE &
ALLEGATI 1271, 12711, 12/11, 12/1V, 12/V, 12/VD)

el
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Cap.. 13°

TESTIMONIANZE

Al momento deH'inciden‘te, a caysa defl’ora inoltrata e delle cattive condizioni det ‘tempo
(pioggi'a visibilita’ limitata) nonche’ del carattere poco frequentato-detla localita’ del -
mcndente .stesso, non e’ stato possibile raccogliere testimonianze utili per fa ricostru-

zmne della fase finale del volo immediatamente precedente la caduta del vehvolo,

nche le dichiarazioni relative alla fase immediatamente seguente *incidente ‘sono 'sta-
».te"di vsc’ayrsa utilita’.
tte fe dichiarazioni raccolte sono riportate in‘allegatoal I Appendice 22,
iStato: intefrogato’ anche ‘un testimone, Sng Domemchelh SIIV!O che A detta deHa stam
‘sarebbe 'stato testimone del volo in argomento negh attlml mmedtatamente preceden
a sciagura. :
H'mterrogatono cheha consentito di posnronare il velivolo inteso dal Testumone
Est dell’ Aeroporto di Lmate locatita’ Vlmodrone e dall’ analisi- del traffnco in at= -
-8 nsu!tato ch;aramente che si trattava’ di“un attro velivolo part:to da Lmate*a!le ore

53/GMT diretto'a Londra. Pertanto, non* essendo’ pertinente, non ‘e’ stata’ compllata ﬁa

‘relativa-dichiarazione. T
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Cap. 14°

'RICOSTRUZIONE DEL VOLOQ'SINO AL MOMENTO DELL'INCIDENTE

I PLN (Piano di volo) presentato al CDA di‘Catania (Allegato 8/1) alle ore 1126/GMT preve
devala partenza per le ore 1230/GMT: venne‘richiesta‘la‘rotta Catania- Firenze-Linate al
{lo 185, TAS di crociera 330 Kts. Durata prevista del:Voio ‘ore 1 e minuti 50.

scelta della rotta passante per-Firenze fu decisa dal pilota:in considerazione delte condj
oniﬂl meteo; infatti il fronte freddo, proveniente da Nord-Ovest, 'se |a partenza fosse:stata'ef
ttuata all’ora prevista, avrebbe interessato meno tale rotta:che quella passante per Poniza-
- Genova.
decollo'-avvenne invece alle ore 15,57/GMT. In considerazione del progredire verso' Sud
di tale fronte, ‘la rotta effettivamente-autorizzata dal Controllo e-seguita dal velivolo e’
2 Catania~Reggio Calabria - Ponza --Ambra-l fino-a Genova ~ Ambra 9 fino a Voghera
nate, ‘in quanto meno interessata dalle pertirbazioni ‘meteorologiche,
‘lo'scopo di poter mettere in-evidenza- alcurti particofari puntl detfa'navigazione e’:statacom
lata ‘la‘tabetla-atlegata (Appendice 12, Allegato 1471V).

H colonne:a:sinistra-dei punti di riporto ‘sono indicati-oftre:atla TAS :disalita e di ‘crocie- :
‘e-ai livelli di volo, le distanze parziali tra-ogni punto di‘riporto el tempo necessano per
rcorrerte edinfine I*ora di passaggio su-detti punti.

i messaggi‘intercorsi durante la navigazione, tra'il pilota e gli Enti di 'controKIO‘deHa:Ci'r-
lazione Aerea, sono stati ricavati i dati riportati nelle col’onne a destra di quella relati'va
ai puntu di‘riporto.

anto la ricostruzione del volo e’ |a seguerite:

btto dopo il decollo il velivolo si diresse sul radiofaro'di Reggio Calabria'che:ra’ggi‘urn:vse
dopo 12 minuti di volo al livello 205.

Tale tratto in salita fu percorso alla TAS media di 230 kts. Un minuto dopo il sorvolo-del ra-
diofaro di Reggio Calabria, il Comandante Bertuzzi comunico’'a **ROMA INFORMAZION}"!
IYavvenuto sorvolo di detto radiofaro‘e lo stimato per Ponza.

Da tale stimato si rileva che il velivolo avreb’be’-ddvuto'impiegare 30 minuti per percorrereta
le tratto di rotta di 212 NM (miglia nautiche). Ne risulterebbe 'una velocita’ di 424 Kts, quasi
100 Kts piu’ della TAS di crociera di 330:Kts dichiarata sul Piano di Volo.

In effetti dal successivo messaggio del pilota, si rileva che il tempo impiegato per percorre-
re detto tratto di rotta fu di 33 minuti. Anche con tale tempo risulterebbe una GS (velocita”al .
suolo) di 380" Kts. Appare-inverosimile un aumento di 50 kts di velocita’ in considerazione
delfte condizioni meteorofogiche esistenti (venti‘in quota) ed in raffronto al tempo impiega
0 per percorrere’ :l tratto :successivo Ponza/Ambra 1-C chee” stato di 15 minuti invece * di
10 ¥ previsti.

_,Essendo inamissibile che il ‘primo tratto fosse stato pefcorso alla GS di 380 nodi quelloim
_mediatamente successivo a 233 nodi, e’ evidente che'l‘ora di sorvolo di Ponza, dichiarata
'»_dal pilota,, fu anticipata di almeno 5 mmut:.‘

«}.tempi impiegati nei tratti successivi furono leggermente superiori a quelli previsti nella ta-
bella; cio’ e’ spiegato, sia dagli aumenti del percorso per evitare e nubi, come risulta dalle




{b’(’ﬁ@f‘@ar del C.R.C. di Capo Mele (Appendice 13, Allegato 14/11), sia dalla minore velo -
a‘ tenuta durante fa salita dal livelto 200-a 240 (Comunicazioni' T/B/T).

estante tratto dj-rotta da Genova al Radiofaro-di Linate e’ stato-effettuato atla velocita’pre-
ta di 330 Kts. | |

é'or'vd[o di Voghera fu effettuato al livello 170, entro i limiti dell’autorizzazione del Control-
ma superiore di 8000 piedi-al livello minimo autorizzato dal controllo stesso.

:"non ha permesso al pilota di raggiungere il radiofaro di Linate alta quota di 2000 piedi. Ta
radiofaro fu infatti sorvolato a 6000 piedi ed il pilota fu, conseguentemente, costretto ad ef-
are'una procedura di discesa seguendo il circuito di attesa (vedi-atlegato 14/111).

utanite tale procedura, quando il pilota aveva appena comunicato di aver raggiunto 2000 piedi
ricava circa 1 minuto per attraversare il basso cono del radiofaro di Linate, il velivolo e’
cipi tato. '

iportanteri vederenei particolari:la ricostruzione 'del volo, -seguendo il circuito di-attesa,
andosi della fase che ha immediatamente preceduto [a catastrofe.

comunicazioni con il Controllo:(Appendice iay Allegato 8/VI) e dopo controtio cronome-
‘dei ‘tempi risulta :

ORA Ci'T TEMPI QUOTA ‘COMUNICAZIONI
P ROGRESSI VI
17.5630"" 9 | 6000 piedi |l pilota comunica dl ‘es:

5 sere sul beacon in di -
scesa nel circuito diat-
‘tesa. 'Su richiesta del
‘Controllo assicura di ri
portate a quota'2000.
17.56" 30" 230 non comuni | 'Su richiesta del Con -
cata trollo stima di ‘essere

' \ 'sul beacon entro due
‘minuti ‘corre'ggendo ‘su-
bito dopo questotémpo
? ‘fn 'un minutc e mezzo.
17.57710% 3/10%¢ © 2000 piedi ‘Comunica di‘avererag
giunto i 2000 piedi'ed
‘assicuradi‘riportare
quando ‘sara’ ‘sul:beacon

,quote sono riferite ad un QNH di 10 16;Q‘mb"'comunicatb dal Controllo e correttamente appli
o-dal pHotaaH’altimetro come ef:stato accertato.

velocita’ medxa di ciscesa fra 6000 e 2000 piedi risulta-di 1300 ft/min, prossima:a quella
iccomandata- nef manuale di volo per la discesa.**normale’” (1000 ft/min), inferiore a quella
icata per-la discesa ‘‘rapida’/ (2000" ft/min), in configurazione “‘pulita’’ (aerofreni, carrel-
‘flaps retratti).

fé,l.té ipotesi che gli aerofreni non siano stati estratti nella discersa sino a 2000 piedi, fa ve -
cita’ al termine-della discesa sarebbe dovuta essere defl‘ordine di 300 nodi.

Can aerofreni estesi per tutto il tempo la velocita’ di discesa corrispondente alia **velocita’




indicata”’ prescritia ai 130 nodr, sarebbe stata maggiore di queiia sopra indicata t 1600/ 2500 -,

P

ft/min). Si presume quindi che +i cireuito sia stato eseguito parzialmente con aerofreni fuor:
e che questi siano stat retratt’, come infatti sono stati rinvenuti, prima delt‘evento che hapro
vocato l/incidente.

'Am ogni caso ta “tyelocita” indicata’ media sul circuito non si ritiene fosse inferipre a 200 no -
di-

in base a questa velccita’ e’stato vicostrutto I crreuito di attesa, con i fempi delie comunica-
ioni ed il luogo dove e’ stato :invenuto ! relitto (vedi Appendice 12, Allegato (4/1{!). Le co-
municazioni, in particofare que'la che stima i! beacon ad 130/, dopo 2°30°* dali“inizio, sem -
brano confermare che @l circuito sia stato eseguito con regofarita’. L’ultima comunicazione fi-
sulterebbe quindi effettuata 10’7 dopo ! comptmento delia seconda virata di 186%,- 1 punto di
rinvenimento del relitio trovasi spostato tateralmente a destra di 480 mt, ed ‘n avanti di 610m¢t
(quest’ultima distanza nel caso di velocita’ di 200 nodi; per velocita’ maggiore anche tale di-
stanza sarebbe maggiore).

La direzione d’uric contro il terreno (Vedi Appendice 1a, Allegato 11/1) risuita a circa 160 ©
dall’altineamento defta pista.

L’evento che ha causale Vincidente si sarebbe verificato in un tempo non maggiore di 5% do-
po l‘uftima comunicazione, nel caso di velocita’ di 200 nodi, e un po’ maggiore qualora fa ve-
locita’ fosse stata piu’ di 200 nodi, ‘

Ammettendo una regolare esecuzione del circuito di attesa, l‘incidente avrebbe avuto inizio
nella fase di velo gia” allsneato con fa pisia. Tuttavia non si puo’ escludere che nella esecu-
zione pratica Yevento di cui sopra possa essersi verificato netla parte finale della virata pre-
cedente la fase di allineamento.




Cap. 15°

2

[SCUSSIONE DEGLl INDIZI

U‘\

PREMESSA

Dalle indagini di cui al Cap. 11° (Esame dell’aeromobile incidentato), 12° (Retazione Medi
ca) e 14° (Ricostuzione del volo sino al momento deli’incidente) risultano :

4.

ELEMENTI SICUEI

1) - L"aeromobile era in circuito d’attesa; aveva raggiunto, in discesa, la quota di 2000
piedi che avrebbe dovuto mantenere sino al radiofaro; “altimetro era stato corretta -
mente regolato sul QNH comunicato dal Controllo di Milano (QNH 1016.0Mb).

2) - Carrello, flaps, aerofreni, erano retratti.

3) - Laregolazione di assetto longitudinale (**TRIM’*) era a picchi are, in posnzeone lo-
gica per una discesa.

4) - 1 reattori funzionavano regolarmente ed erano a regime di avvicinamento.

5) - L.a pedaliera del passeggero di destra era sganciata; la barra di destra non era instal
lata a bordo durante questo volo; azioni sui comandi di destra da parte del passegge-
‘ro'sono quindi da escludere.

6) - Il volo si e’ svolto regofarmente sino all‘ultima comunécazione' infatti dalta ricostru-
zione del volo non emerge alcuna osservazione di rilievo, ne’ alcuna comunicazion e
da parte del pifota ha segnalato irregolarita’ a bordo,

7) - L’evento che ha provocato I“incidente si e’ verificato in un intervallo di alcuni se --
condi dopo !‘ultima comunicazione del raggiungimento defla quota di 2000 piedi.

8) - L'aeromobile integro nel suo complesso ha urtato il terreno in assetto fortemente ap-
pruato ed inclinato a destra.

9) - L'aeromobile al momento dell’urto non era piu’ control!ato.

103 - 1l luogo ove e’ stato rinvenuto il relitto si trova a 480 mt. sulla destra dell’altinea -
mento della pista ed a 4850 mt. dall’ “*Quter Matker e Beacon’’; la direzione dell’ur-
to e a circa 1600 dali‘allineamento della pista.

11) - Nulia di patologico dal punto di vista anamnestico risulta a carico del pilota.

12} - Dall’indagine necroscopica non e’ emerso a!cun reperto che docunenti lesioni attribui
bili a focolai di esplosioni che possano aver leso gli occupanti prima che si fosse ab-
batwto al suolo.

-~ AL



B. ELEMENTI CON BUONA ATTENDIBILITA’

1)- L"aeromobile al momento de!l verificarsi dell’evento che ne ha provocato la cadutapo
teva essere gia’ allineato con la pista oppure nella parte finaf ~ della virata preceden
‘te la fase di allineamento.

2) - Ritenendo quindi !“aeromobile pressoche’ allineato con la pista esso avrebbe urtatc
il suolo con una direzione di circa 1600, rispetto alla direzione di volo all‘istante in
cui si e’ verificato [“evento che ha determinato ‘incidente.

3) - Si ritiene di poter escludere una caduta in vite, sia in relazione alla nota elevata e-
sperienza e capacita’ professionale del pilota che per le caratteristiche stesse del
velivolo. Infatti la velocita’ di stallo in volo livellato al peso di 2660 Kg. risulta di
87 nodi ed anche, al limite, per una virata inclinata di 60° (eventualita’ da escludere
'sia perche’ non necessatria in questa fase di volo, sia perche’ inammissibile da par-
te di un pilota esperto con passeggeri a b()rdo), risulta di 125 nodi circa, cio?* in
ogni casonettamente inferiore alla velocita’ che |’aeromobile doveva avere ‘n questa
fase di volo che non si puo’ supporre inferiore a 160 nodi (velocita’ prescritta per
la fuoriuscita del carrello e flaps).

4) - Esclusa la caduta in vite e tenendo presente :
- la inversione di rotta per circa 1600;

- |"assetto del velivolo al momento dell’urto contro il suolo, fortemente appruato e
notevolmente inclinato a destra;

- la distribuzione dei rottami sul terreno;

si e’ portati a concludere che il velivolo abbia svilu ppato una spirale a destra con
perdita di controllo. '

DISCUSSIONE

Dall’esame dello svolgimento del volo sino all“incidente e dei resti del velivolo e delle vit -
time non e’ emersa alcuna causa precisa che possa essere considerata determinante ai fini
della spiegazione dell’incidente stesso.

La Commissione considerata fa natura dell*incidente e la personalita’ coinvolta, ha nelle sue
investigazioni tenuto presente, sin dal primo momento, anche la possibilita’ di azione delit -
tuosa.

E" da escludere che possa essersi verificato uno scoppio in volo. Diversi elementi positi vi
contrastano questa ipotesi, primo fra tutti il fatto accertato che il velivolo e’ giunto a terra
integro nel suo complesso (Capclso, A.6) e tutti i rottami sono stati proiettati sul terreno in
un sol senso, secondo l"ultima traiettoria del velivolo stesso. [noltre (Vedi Cap‘.15°, A.12¥non
sono emerse, dall’indagine necroscopica, ‘lesioni attribuibili a focolai di esplosione.

Anche in riferimento ad ipotesi di azioni delittuose di altra natura, I’indagine estesa a tutte
le parti recuperate (motori, tutte fe strutture principali, comprese fe superfici di governo,tran-
ne alcune parti fuse nell’incendio al suolo ed altri elementi minuti, come riferito al Cap.11°)
non ha messo in evidenza segni di danni che non potessero spiegarsi con l‘urto e con I‘incen
dio al suolo; ne’ sono stati rinvenuti sul posto oggetti la cui presenza non fosse giustifi cata

o 3G
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ome dotazione di-bordo o-bagaglio. 7

‘da-comsiderare pure che [‘aeromobile-aveva netla stessa giomata, :in mattinata, -esegui'to

e'voli (Catania- Gela-e ritorno) e successivamente aveva'stazionato'sull’ Aeroporto di.Ca-

nia Fo‘n‘tanaross_a in'piena vista del pérsonale di:servizio oltre che del pilota(Appendi:-

22 Allegato 13/VIII)..

sostanza datle indagini non sono'risultati elementi obiettivi che possano fare avanzare su

se concreta ipotesi di azione delittuosa.

premesso, 'sutla:base degli-etementi sicuri e di quelli won-buon grado di attendibilita’, la

scussione si ‘e’ orientata nelle 'seguenti direzioni-al fine di determinare la causa o le cause
possono-aver originato-l‘incidente

icerca di una presumibite avaria tecnica;

ossibilita’ di errore di manovra;

cofrenza di piu’ cause, sia pure singolarmente insufficienti a provocare un graveinci :-

- Ricerca di una presumibile avaria tecnica

‘esame di tutte le parti recuperate non ha messo in evidenza:anomalie od-avarie preesi -
stenti ail‘urtoa,’nel complesso-|*aeromobile e’ risultato oltre che relativamente nuovo (ore
di*volo 260), anche in ottimo stato~di manutenzione. Occorre pero’ -tener presente-che non
tutte le parti sono: state recuperate; alcune essendo bruciate e-fuse nell’incendio svilup:-
si-al ‘suolo, ‘e che parte di quelle reCLrperate sono: gravemente danneggrate

:base-alfa natura-ed alla importanza deilepartl'recuperate o-gravemente*danneggiate-sla

ommlss;one ha tratto'la’ convmz:one suffragata da‘un-efevato-grado di: attendrbllrta sen

o poter pero ‘raggiungere-fa; certezza assoluta ‘che'non possa-essersi- verfﬂcata una‘ava-

ia-cosi’ grave da provocare, da‘sola, un-incidente mortale

Gli elementi che si sono potuti raccoglierenon perfnettonO'uinvece di escludere che possa

_ ~es$ersi verificata-un‘avaria, ora'non piu’ individiabile, di perse stessa'non'gra've chegos
sa aver messo in-difficofta’ il pilgta. '

)= Possibilita’ "di ‘errore di manovra

“In qualsiasi ‘incidente mortale ove-manchi quindi ogni-testimonianza od ogni possibilita’
di‘difesa-del protagonista principate-dell’incidente stesso, e’ 'moitoiraro, 'se:non-addiritty

‘fa impossibile, ‘giungere -ad:una conclusione certa sull*errore di manovra.

Nell’incidente in esame, la rapidita’ con la quale esso:si e’ verificato, induce la Commis-

sione ad escludere il puro e semplice errore di manovra del pilota della preparazione-ede-

'sperienza del Comandante Bertuzzi, in’ condizioni psico-fisiche normali.

Purtroppo, le condizioni in cui sono stati trovati i resti-umani del pilota, non hanno per -
messo un loro approfondito esame'medico e quindi non si e’ potuto risalire al suo stato di
efficienza fisica al momento dell’incidente. Data questa situazione, ogni ipotesi e’ possj
bile suflo stato'di salute del pilota“e quindi non si puo’ escludere -che un eventuale im -
provviso malore oppure‘una sindromé‘ve'fﬁginosasu-base vasomotoria abbia determinato
una sua incontrollata etronea azione-sui comandi di assetto del veflivolo.

Anche nel caso di matessers momentaneo, la bassa quota potrebbe aver reso impossibile
Ta ripresa-del velivolo.

-
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c) - Concorrenza di piv’ cause singolarmente insuffictenti a provocare l’incidente verificatoss

E’ frequente il caso di incidenti gravi che siano la risultante della concomitanza di piu’
cause di diversa natura. E nota infatti {"“importanza che fattori di carattere tecnico epsi
cofisico pessono acquistare in particolari casi - come quello in esame - per il concorso
di eventuali avarie, anche non grav: e delfe condizioni psicofisiche del piiota sensibi --
ltzzato da sintomi di falica operazionale o colto da improvvisn malore.

Molte possibili cause d! natura singofarmente non gravi sono state esaminate e discusse
daita Commissione senza peraltro trovare conferma in risultati oggettivi degli accerta -
menti. Acquisierebbe valore puramente teorico I’ lenco di tutte le innumerevoli avariepiu’
o meno lievi che possono verificarsi sui complessi velivoli modemi e che possono aver
contribuito, assieme ad altre cause di natura psicofisica, all’insorgere di una situazione
di estremo pericolo.

E’ probabile che ia bassa quota abbia contribuito a rendere mortale un incidente che, se
fosse avvenuto a quota piu’ elevata si sarebbe risolto in una manovra di rimessa del ve-
tivolo da una iniziale posizione di volo fortemente scorretta. Le azioni suj comandi, del
pilota, nella fase immed‘atamente precedente l'urto con il terreno non potevano che esse
re di natura istintiva perche’ certamente dettate dakla prepotenza dello spirito di conser -
vazione provocato dalla sensazione di una irreparabile caduta al suolo.

Tale manovra istintiva, data ia posizione raggiunta ed accertata del velivofo nella traiet
torja finale (Cap. 14, A.8), non potrebbe che avere aggravato !a situazione,

Tra it momento in cui si sarebbe verificata fa causa o le cause originarie (non accertabi-
i), che avrebbero determinato I'inizio dell’incidente e I'insorgenza di reazioni istinti ve
controproducenti alia ripresa del velivolo puq’ essere intercorso un tempo molto breve,di
quatche secondo, in cui il pilote avrebbe avuto la possibilita’ di rimettere [’apparecchio

con manovra corretta,

L7entita’ di questo tempe od il suo totale annullaniento dipende da fattori diversi tra cui,
certamente, le particolari condizion! del volo e e condizioni psicofisiche def pilota al

M oMENTY.

Concludendo, non si puo’ escludere che nelfa fase iniziale delf’incidente possano essere
intervenute una o piu’ cause di natura imprecisabile che abbiano avviate il velivolo in spi
rale destra,

e condizioni di volo del momento, le condizioni meteorologiche avverse, te condizioni
psicofisiche del pitota al momento dell‘incidente, la reazione istintiva certamente con -
troproducente che il pilota avrebbe avuto in un istante dell’ultima fase del volo prima
dell’urto sul terreno, (che egli non poteva vedere e del quale poteva valutare la distanza
solo attraverso. gli strumenti di bordo), possono essere state le cause concomitanti as -
sieme forse ad altre non individuabili che avrebbero portato ad una conclusione fataledel
Fincidente.
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£ CONCLUSICNI

Mentre te modaliia’ deli N CIRENIE sune stale determinate, {!%incidente e’ infatti da attribuirea
perdita di controtto ‘n spigAle destra’, non e’ stato possibile accertare la causa o 'e cause che

tale perdita di controllo hanne determinato.

| numerosi elementi certi derivati dai'e investigazioni, dando evidenza del corretto funziona -

mento delle parti e disposiiivi inferessati, hanno portato ad escludere determinati gruppi  di

Tra le vare ipotesi, non si:ffragate da elementi certi o da indizi, che potrebbero spiegare la
repentina incontrolfata spirale a destra conclusas’ con urto sul terreno, la Commissione fi-
tiene quale ipotesi piu’ attendibile quella rappresentata daffa concomitanza di piu’ fattori

di natura tecnica e psicofisica che possono apparire di scarsa importanza se valutati isolata
mente ma che nel loro dinamismo compiessivo possono avere assunto il valore di causa de -

terminante de!l’incidente.



RACCOMANDAZIONI

L.a Commissione non avendo potuto precisare le cause che hanno determinato I‘incidente non

formula raccomandazioni che abbiano specifica attinenza con [“incidente stesso.

Tuttavia, avendo rilevato nel corso dell‘inchiesta che i piloti dell’Aviazione minore, abilita-
ti al volo strimentale, non subiscono nessun controllo periodico sul mantenimento della qua -
lifica strumentale acquisita riterreblie opportuno che tali controlli, obbligatori per i piloti del

le Linee Aeree Civili, siano estesi anche ai piloti dell*Aviazione minore,
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CARICO E CENTRAMENTO, DEL VELIVOLO i-SNAP, NEL VOLO CATANIA/MILANO DEL

27/10/1962 -

SR
e

( parzialmente presunti )

peso momeaio
Kg. Kgm
Peso a vuoto e 5288
Olio 11 42
Pilotd + DUSSEGGEIO  cviorir s e smis sos e 1 e 170 196
Passeggero POSTEIIOTE oo v i et e e e 80 158

Bagaglio anteriore 10

Ragaglio posteriore s et it s e snrars o sy ol s 51 ool R AT 10 52

A. PESO TOTALE SENZA CARBURANTE 2349 5757

Carburante al decollo

Serbatcio principale (930 11} i cemiii e e e 725 2270

Serbatoi di estremit@ (235 X 2 11) oo iiismirion e st einirae s e 365 9oL

Serbatoi bordo entrata (215 X 2 1) i v s rires von e s 335 1087

B. TOTALE CARBURANTE AL DECOLLO 1426 4352

4 - C. CARBURANTE PRESUNTO AL MOMENTO DELL’INCI
t DENTE (400 15 ) oo e o o emeror et s 312 977

D.  PESO TOTALE AL DECOLLO (A + B) v, 2349 + 6757 +
| 1426 4352

3775 11109

- braccio corrispordente : mm 2943

E. PESO TOTALE AL MOYENTO DELL’INCIDENTE
(A C) i e i s e o s crens o s e e 2349 + B757 +

312 977

2661 7734

- braccic corrispondente : mm 2905




ALLEGATO 6°71

INI METEOROLOGICI EMESSI DALLA STAZIONE METEOROLOGICA DI

ANO LINATE} 1L 27/10/1962 DALLE QRE 1700/Z ALLE ORE 1930/Z -

una certa uniformitd di distribuzione degli elementi meteorologici significativi, le

oni segnalate su Linate vdlgono, con buona approssimazione, anche perla zona

/7 ‘- Calma di vento, Visibilita 600 mt;; Pioggia, 8/8 strati a 300 mt, Temperatu -
. 1a®C, Dew Point 8=C;" QNH 1016:0, RVR 1300 mt,

/Z - Calma di vento, Visibilitd 600 mt, nggm, 8/8 strati a 150 mt, Temperatura
' 90 C, Dew Point 82C,” QNH 1016,0, RVR 1300 mf.

%% ~ Calma di vento, Visibilita 600 mt, Pioggia, '8/8 strati a 150 mt, Temperatura
’ 90 C, Dew Point 8° C;'QNH 1016.0, RVR 1300 mt.

/Z - Calma di vento, Visibilitd 600 mt, Pioggia, 8/8 strati a 150 mt, Temperatura
90 C, Dew Point 8°C,*QNH 1015.8, RVR 1300 mt.:

/Z ~ Calma di vento, Visibilita 900 mt, Pioggia, 4/8 strati a 150 mt, 8/8 strati a
180 mt, Temperatura 9°C,” Dew Point 8°C, QNH 1015,8, RVR 1400 mt. "

Calma di vento, Visibilita 300" mt, Pioggia, 8/8 strati a 150 mt, Temperatura
90 C, Dew Point 8°C,"QNH 1016:0,, RVR 1300 mt.

- Calma di vento, Visibilitd 1000 mt; Pioggia, 8/8 strati a 150 mt, Temperatu -
ra 9°C, Dew Point 9°C,"QNH 1016.0, RVR 1300 mt.

Calma di .vento, Visibilitd 1000 mt, Pioggia, 8/L8_:strcxti a 150 mt, Temperatu -
ra 10°C, Dew Point 10°C;,"QNH 1015.5, RVR 1300 mt, **

- Calma di vento, Visibilitd 1500¢mt; nggm, 8/8 strati a 180 mt, Temperatu -
ra 10° C, Dew Point lO°C ‘ QNH 1015.4.

- Calma di venta, Vléiblllt‘._d 1000 mt, 'Pioggia, 8/8 strati ‘a 150 mt, Temperatu -
ra 10°C, Dew Point 10°C, ‘QNH 1015.0, RVR 1300 mt, - '

o Linate 28/ 10/ 1962

‘/Z : GMT (tempo mgdio di Greenwich = ora media italiana diminuita di un'ora)




ALLEGATO 3¢ /i

yENTL IN QUOTA E TEMPERATURE INTORNO ALLF_ ORE 18.00/ % OEL /'O/i’éb)

syL TRATTO DI ROTTA GENOVA - MILANO.

I

2.500 piedi - 140°/10Kts - Temp. + 69C
5.000 piedi - 180°/15Kts - Temp. + 5°C
7.500 piedi - 1379,  "¥ize e S o
10.000 piedi - 1700,15Kts - Temp. e C
15.000 piedi - 140°/15K!s - Temp. .. 109 C
20,000 piedi - 180¢,/25K!s - Temp. .. 20°C

~5.000 piedi - 190°/35Kts - Temp. .. 31eC

£ /7 . GMT tempo medio di Greenwich = ora media italiana diminuita di unfora)




ALLEGATO 6°/iV

ROLLETTINI METEOROLOGICI EMESSI DALLE STAZIONI DI GENOVA E PASSO GIOVI

DALLE ORE 1600/Z ALLE ORE 1800/Z DEL GIORNO 27/10/1962.

Ore 16___0_0_(_2_
GENOVA <~ Vento 070° /8Kts. Visibilita 2 Km, Pioviggine forte, 8/8 strati a 2000
piedi, Temperatura 12° C, Dew Point 12°C.

GIoVI - Vento 3500 / 14Kts, Visibilita 1,5 Km, Pioviggine moderata, 8/8 stra -
ti a 400 piedi,

Ore 17.09[__2__:__

GENOVA - Vento 050° / 14Kts, Visibilita 2 Km, Pioviggine forte, 8/8 stratocumu-
li a 3000 piedi, Temperatura 12°C, Dew Point 11°C,

GIOVI - Vento 350° / 14Kts, Visibilita 1,5 Km, Pioviggine moderata, 8/8 strati
a 500 piedi.

Ore 18.00/Z:

GENOVA - Vento 050° / 13K ts, Visibilita 8 Km, Pioviggine intermittente debole ,
8 /8 stratocumuli a 3000 piedi, Temperatura 12°C, Dew Point 11°C.

GIOVI - Vento 340°/ 15K ts, Visibilitd 1,3 Km, Pioviggine moderata, 8/8 strati

a 200 piedi.

Milano Linate 28/ 10/ 1962

* /Z: GMT (tempo medio di Greenwich = ora media italiana diminuita di un'ora)
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ALLEGATO 8° /I

CZT .

IFR ISNAP MS760 QWEP LICC 330 185 0120 LQ 330 180 IFR Al4 0030
9150 0315 RUT 158 3 BERTUZZI PRIVATO. -

]




i
ALLEGATO 8° /il
STRALCIO DELLE COMUNiCAZIONi INTERCORSE TRA LA TORRE CONTROLLO Di
CATANIA/FONTANAROSSA FD L VELI'VOLO I-SNAP - i gomo 27 ofiobre 1962, ;
ISNAP @ TORRE - Istruzicn! pe: oentlagaro
TORRE ¢ JSNAP - Artendete - Caaveile i findle
SN AP q TORRE - Ri: Ne! frai empo proseguo per p.5'a 08
TORRE @ ISNAP - Autorizzaio, Raccordo cenrrale indi posizicne di a'lesa pista 08
1SNAP a TORRE -~ Rirevulu
TORRE a ISNAP - Vi informiamo che fra 10 minut scadono le effemeridi - Quale Ii+e!
lo scegliete dopo CTR 7~
ISNAP a TORRE - Livelle 180, Autonzzazione al decollo
TORRE a« ISNAP - Autorizzaio a decoliare - QAN 090° Sn- di
TORRE « iSNAP - Decoligio a 57! - Datect uno siimato per i CTR.
ISNAP a TORRE - Rizevuic - Stimo CTR at 04° ‘
TORRE «a ISNAP - Metlieteyv in rofia pet MR in aiiesa della ciearance ;
TORRE a 1SNAP - Quale rotia seqguirete dopo MR ?
JSNAP a TORRE - Segquiio iarotia per Ponza
TORRE « ™ o Dopo MR quale livello sceglierete per Ponza - ’
ISNAP a TORRE - Livello 200
TORRE « ISNAP - laseiando il nostro CTR !
TORRE «a 1ISNAP - P re lo stimato di MR ?
ISNAP a TORRE =~ © :
TORRE a ISNAP - - Lo stimato per Ponza ? |
ISNAP Q TORRE - Stimato Penza at 39
TORRE « ISPAN - In quesio momen‘*c passaio in1FR, Catania con Rema Informaziont
vi aqutorizza a MR livello 170 quindi da MR a Ponza livelle 205,
- Collegarsi con Roma 15 minuft prima di taggiungere Ponza.

ISNAP a TCRRE -~ Ricevuio

j TORRE « 1ISNAP - Cercate di collegavi con Roma per successiva clearance dopo Pon
| zd.

1 ISNAP a TORRE - Ricevuic, Su quale ‘requenza ?

| g - 1 i 45 . ~ —

3 TORRZ a iISNAP - Poiete vollegarvi con Roma su 123.7,

i

i

]

1

3 ) i 1

] Le comunicazioni jadioteleioniche di cui sopia sono intercorse fra le ove 1554/ GMT, corrispor,
E denie aillcrario della 1™ chiamaia e le ore 1604/ GMT corrispondentie all’ultima chiama:a.

Mals i 5o T . N i 3 e L 5
Tall ccmunicazioni sono state rilevate daila bobina del magneiofonc che resta a disposizicne.




 ALLEGATD 8°/I1V

- 7/B/T INTERCORSE TRA ROMA ACC E L'A/M ISNAP
- 119.3 IL GIORNO 27/10/1962.

FREQUENZA 123.7

OMA INFORM - ROMA ISNAP - CAMBIO

> ROMA

MA IAP DA CATANIA A MILANO CON PIANO DI VOLO IFR, HA
_PASSATO MR AI 09, STIMA PONZA AI 39 - 205 VMC

AP CHE LIVELLO AVETE ?

05 - CAMBIO -

05, TAP ‘ROMA RICEVUTO - ATTENDETE

P

AP ROMA RADAR .

OMA .RADAR IAP AVANTI : :
AP AUTORIZZATO A MILANO VIA Al, ATTRAVERSARE PONZA A
VELLO 200'- 200, RIPORTARE PONZA .

LLO 200 ‘
ORRETTO TAP | : .

ROMA IAP S
IAP AVANTI s, 5

/42 PONZA - 200 -~ STIMA A1D AL 51- 51 CAMBIO
IAP RIPORTATE AIC PER CORTESIA

OK, TAP RIPORTERA' AIC AI 52-CAMBIO
ROGER 52 CHARLIE

ROMA IAP

IAP AVANTI

CORREGGO LO STIMATO PER L'AIC AI 56 - CAMBIO
ROGER 56

ROMA IAP

IAP AVANTI ,

AlC - 200-L"YAl1B AI 04 DOPO L'ORA
ROGER CAMBIATE 119.3 BUONASERA
BUONASERA - AP

FREQUENZA 119.3

ROMA ISNAP
- IAP CHIARO E FORTE, RICHIAMARE AlR
- - IAP

IAP AU’I’ORIZZATO A MILANO Al, RIPORTERA' PONZA A LI-




_vHA PASSATO AI 05 A1B E STIMA - STIMA IL GIGLIO AI 15
~ ROGER.'.'. . ‘RICHIAMARE IL GIGLIO
- AP

ROMA IAP
IAP AVANTI
Al 14IL GIGLIO, L'ELBA AI 19 - CAMBIO
(TRASMISSIONE INCOMPRENSIBILE)
IAP

ROMA IAP
IAP ROMA :
"CHIEDO LE CONDIZIONT DEL TEMPO- DALL'ELBA AMILANG, MI
- PARE CHE CI SONO DEI NEMEI ALL'ALTEZZA DI GENOVA E¥
' CORRETTO ? :

..y ST E''SPOSTATO DI7 MIGLIA AD EST DELL'AEROVIA® Ay e
MIGLIA ‘5D EST DELL'AEROVIA E SEGNALAVA DEL TEMPO BRU,
SCO, NEMBO STRATI DIREZIONE DA NORD EST A SUD OVEST ©
NEMBO STRATL'DA'NORD EST A SUD OVEST - A EST - A 7 MI
‘GLIA AD'EST DELL'AEROVIA ? . . L
LU PER EVITARE SI'E' SPOSTATO 7 MIGLIA A EST DELL‘AERO
VIA PER EVITARE CUMULI NEMBL,".". .. 2
OK IN OGNI CASO POSSO SALIRE'A 24000 ‘PIEDI ? 240~ CAMBIO
(NON SI SENTE ‘ALCUNA TRAS’MISSIONE)

OK IAP : - ,
IAP SALGA E MANTENGA LIVELLO 243, RIPORTI RAGGIUNGEN Ao
DO |
OK IAP LASCIA 200, RIPORTERA' RA‘GGIUNGENDO'MQ A,

IAP HA GIA' PASSATO L'ELBA 7.
NON ANCORA - OH SCUSATE, TAP HA PASSATO L'ELBA Al 20 E.
_STIMA AL, TRAVERSO DI PISA AI 27 :
'IAP. ROGER; RIPORTI RAGGIUNGENDO 240 (E
OK IAP

IAP RAGGIUNGE 240 MANTIENE - CAMBIO
ROGER, RIPORTI AlA
IAP '

ROMA INDIA ALFA BRAVO
IAP ROMA
[AP AL TRAVERSO DI PISA, STIMA GENOVA Al 40-40



- IAP ROMA ROGER, CON MILANO [1i9.6 BUONASERA
- 119.6 BUONASERA

eilosa,




ALLEGATO 8°/V

NICAZIONI- T/B/T FRA MILANO CONTROLLO E L'AEROMOBILE
UENZE: 119.6 (SETTORE OVEST) E 129.35 (SETTORE CENTRALE)
JERE 1962,

6 Mé.s ~SETTORE OVEST

AP ABM 'Pisa ai 26, Genova ai 41
o, ultimo di Linate: visibilitd 600 mtr in pista 1300 mtr nebbia e pioggia
g NH 30.00in pollici 1016.OMR temperu;ﬁum 90 rugiada 8°

‘grazie - Riportera Genova,

@ ai 43 240 Voghera ai 50
il vostro livello

r0; 'volete confermare il vostro livello ?

C 24 ‘caimbio
o AP, ‘camBidte sulla 129.35 se non cvete su 118.4

- SETTORE CENTRALE

am Milano)

qual'e il livello ora ?

versa 170 passa Vogherq, stima I_.mczte LY ai 54

nfermate’ Voghera '48' 30'* Lmate ai 54, lasciando 170 attualm ente, corretto ?
ra ai 53 Linate attraversa 160 ora

AP cambiate su 120,9 avvicinamento Linate

20.9 grazie, '




ALLEGATO 8 /VI -

S &
E COMUNICAZIONI T/B/T FRA MILANO AVVICINAMENTO EL 'AERO-
SULLA FREQUENZA 120.9 - GIORNO 27 ottobre 1962.

ate IAP
Linate, avanti

Linate ai 53 cambio
30,00 QFE 29.63 temperatura 9° pista 36 visibilitd 600 mtr visibilitg in pi -

1300 mtr pioggia con nebbia 8/8 FS at 500 piedi riportate attraversando 5000

IA'P" riporterd -attraversando cin ., . ragginngendo 5000 ft attraversandoli cam-

“in uso 36; siete autorizzato diretto K
;,Sta in uso.36" autorizzati ad eventuale diretto cambio OK

sibilita migliorata 900 mtr generale 1400 in pista

vuto grazie IAP

‘beacon a 6000°ft in discesa e riporterd a virata base cambio
ortate lasciando due’e il beacon inbound cambio
1port¢r&"1ascim1do due e il beacon:inbound

. ODerG&ivo‘di{M‘ilano Controllo che controlla i velivoli nella parte finale del volo :
Nenlacho SIQVM g

T Al bl ameNe




ER’EE IMTAJLIANE
00000 o SEDE Il ROMA o VIALE MARESCIALLO PHLSUDSID, 92 - - TEL. 8777 - TREGK. ALK

¥ilano, 9 Novembre 1962
Prot. 345/DB

,h‘ esta I-SNAP
zioni Volo di

13 'Nov,w
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11 31 gennaté 1903,residente a mm&,m Grivelld,
»in me¥ito allfineidénte aereo verificatosi in tuupt
19 oirea del 27 ottobre 1962, dichiaxo gusnto segue @
7e consumavo il Dpasto udivo ‘ur forte rumore prodotto da
(41 asreojil rumors era Anxkmaximxfaxisdiverso da quln
Imente udive dal mormale passagglo di aerei nella mow
uwn notere ai miei familiari,-Al termine della cend
ass apprendevo la notisia della caduta 41 un aerede=
indi eom alouni miei famigliari sul luoge a-m-.aa
ﬁ. m altre mmm.-




evisinn;i,sia no_a;tmn gl:l. wltind bonamm aon'axug;h b
to assieme al mod. 21. \ i
Ik notioncrittc,dato le condisioni lutcorologiohl
ettentrionale che gid erano perturbate e visto la 2
2 la quale il Comandante BfyTussi ritirava la previsi :
po di uroo da Lui pilotato onde targli considerare n‘n&

condisioni. I1 BfrTuszi rispose che trattandosi dai un rnﬁ

le condizioni del tempo non lo preoccupavano poiché pet&va
e alto al disopra delle nubi.
In fede per quanto sopra dichiarato

ASSISTENTE 0LOGIA
RIZZ0// SANTO

a 29/10/1962.

s




Mepze WAV

__DIGHIARAZIONE

ttoscritto Assistente di Aerologia CROCCO Mario, previsore di

nel pomeriggio del giorno 27 ottobre 1962, dichiare ches:

1e ore 16,30 del 27 c.m. si presentave alla Sala Geofisici

del reattore I-SNAP, il quale desiderava avere le ultime infor-
meteorologiche sulla rottaCATANIA~-MILANO. ,

o0, il sottosoritto digih tracciata la carta del "Tempo® delle

2 con le relative tendenze, il pilota, avendo viato la carta,
immediatamente conto della situazione del tempo e disse:

do che 11 fronte d arrivato®. A questo punto gli desorissg la

ne dicendogli che poteva fornirgli gli ultimi bollettinisnel .
i presenta l'assistente di servizio Maresciallo SODANO ﬂm’n |
deva al pilota se desiderava avere tali bollettini ed il aan_
MILAI!O, il pilota disse: "g#e non era necessario ?oiahb si. m rﬂn
tamente conto della situazione¥e che aveva urgenza at partirl"
dicendo salutd ed andd via immediatamente.

de d1 quanto sopra dichiarato mimi
-
aie 29 ottobre 1962.

ASS. DI AEROLOGIA CROCCO MARIO

p’/lww Lefon, o,
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'; ‘i; I-SNAP OEL onoluo 27.1031912, 10 Qul soTTOSCRIT=
1ERE D1 1§ CLASSE DOTTOR PAPPALARDO PAOLO, NELLA MIA
tone ot ﬂnntrfout DELL'AgroronrTo CiviLE DF Catamia,

YA srazsou: ene ¢ ucccnr;ts. OA UNA GUARDTA |
: PERTANTO LA POSSIBILITA TEORICA DI AcCCE

RANEI DURANTE LE ORE NOTTURNE, 0OPO
) "AEIGSTAZlDIl cnt. IN GENERE AVVIENE ALLE O

-NEL s:céﬁab RIFORNIMENTO EFFETTUATO ALLE orE 10.
Si18. ADDUCE, ALLA PRESENZA DEL PILOTA ED Asstnrt
NERO EROOGAT!I LITRI 758 DI KEROSENE.

DAL uontnro BELL'ARRIVO oA GELA = AVthura COME.
Olt 10%04/h. A QueLLo DELLA PARTENZA PER ll ~

CHEGGIATO A POCHE DIECINE DI ﬂETll. é lllASTO
IL SUO DIRETTO CONTROLLO. .

CONCORﬂﬁﬂENTE DICHIARATO CHE 1L PILOTA EFFﬁTT”
TROLLS PREVOLO.= 4

In fFEDE

CaTaNiA 16.11.1962
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Car. 5637

COMUNE DI BASCAPE. _
PROVINCIA DI »..PAV‘A

CERTIFICATO DI MORTE

L’ UFFICIALE DELLO STATO Civiies
csortifice

che _ MO, FALE WILLIAM omoem--- _
nato a _New York . ee—nil 2 luglio 1920 -
di 'p‘rofeuione liﬂmﬂilt‘ S

di Stato Civile coniugato

& mort, O nel Comune di BR80EDE’ ——e—oeoeme.

e Grsdemessnsan ey

il giorno _ventisette N del mene.dti'f U'otfﬂ;brr. v

dell’ anno &nonon«ntqulunhdno

Come risulta dal Registro degli ATTI DI MORTE di questo
Comune dell’ anno 1962

Parte I1°  Seie B Numero 3 .

Il presente si rilascia in carta libera per inchiesta nnil

R T e SRR S

Dalla R :dmm‘Muniéipﬂi#, ; 29 ottobre 19 62 -
. i\ Foait
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COMUNE DI BASCAPE
~ PROVINCIA mmPAV[A

CERTIFICATO DI MORTE

L’ UPFICIALE DELLO STATO Civils

eortifice
che BERTUZZI IRNERIO o
nato a Rimind - il 9 ottobre 1917
di professione DPilO®® comoeeccocome.. ——

di Stato Civile 0ONiugato ——
& mort O nel Comune di _ Bascape’ ———-

il giorno _Venti80tte ———wcwdel mese di  OTEODIE wmwer

dell’ anno millenovecentos essanta due

Come risulta dal Registro degli ATTI DI MORTE di questo
Comune dell’ anno _ 1962
Parte II° Serie B~ Numero 2

Il presente si rilascia in carta libera per inchiesta Ministe-
n‘ .o" =

a

Dalla Rl cipale, li 29 Ottobre 19.62

L’ UFFICIALE ,DELLO STA
(Pidoc a
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NOTIZIS BA PORNIASS

AL NEBICO
mphhmm«-n # ey

0 STATI 1ORBON PREBSISTENT! whe hows cone
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ALTRE NOTIZIE
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Dichiaro che le cause della morte, seconde le mia

:cmg‘"'éuhnu. sone qalie n’mndm‘ A

)-uu- dol modic

s cugini (sugiai permeni comall), ciod figli -
10 - CONBANSUINIITA D8I GENITORS = muoawﬁ od&nﬂ’“ﬂh :
®) Quande un coniuge ha spesate la figlie (o i fighe) di un .
(da indicere pov | coli mworel ool prisr) clagen e ¢ vits) W0 prime cuging. - 1
(c) Secondi cugini, ciod figli ¢i primi cugini. +
! gonitori sone comsenguisel . . . . . . . [ »
in cose efforsmative pazificsre eo: 19 - MALPORNATIOND CONIBUTA E
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Cat. 5637

L’ UPPICIALE DELLO STATO Civils
cortifico -

che MATTEI ENRICO
nato a Acqualagna - -—= il 29 aprile I1906---

di Stato Civile eoniugato Elilzssisnzssn—-

® mort o nel Comune di Bagcapé -—-----========—=--
~del mese di Ottobre -—-—=-

il giorno Ventisette -

dell’anno [lillenovecentosessantadug————=—=—=—=—-—-=-

Come risulta dal Registro degli ATTI DI MORTE di questo

Comune dell’anno _ Millenovecento sessantadue——————

R Numcro ..I cessresmserenns

Il presente si rilascia in carta libera per ,'aso Inchiesta

Ministeriale .~ = e

Dalla R_egide_nza Municipale, li 2? _O_EtObre 1962 o & bt
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omo 1%: tn,aoparato procosae vorbalc.
l¢ operazioni peritali,abbiamo richiesto la prts:nzazdt,
“nata Garibaldl - assistente presso 1l'Istituto 4i ioin
1sUnivereitd di Pavia al quale,previa ammonizione
morale del giuramento,sul vincolo religioso che i crede
eontrngg;un verso Dio ¢ sulle pene stabilite contro 1
falsith in giudizio,ai sensi dell'art.142 Oaa.prnc;ptn ,
x,;lfirﬁto il giuramento leggendogli la formulag ;

pevole dclln rcupon-abilitk che col giuramsnto aesunat”
& Dio e ugli uomini,giurate di bene ¢ fedelmente pre
agini,a voi affidate,senz'altro scopo che quello
- 1la verith,e 4i mantenere il segreto su tutti gli
eonpiuru o eh' si faranno in vostra presenza®.

iill perite ha promunciato le parole: Lo giuro. :
- Invitato a declinare le sue generaliti,ha dichiarata ch:
v;kanatu Garibaldi Lt anni 32,rﬁaidon¢o in Pavia. :

- Al finn ai proccdnro alls attribuzionc dei sudﬁ&

mﬁ awvnlsi della collaborazione del sig.Giovamni T

anni 37,residente in Milano,Via Folli n°6 funzionaria
nitaria dcll’!.ﬂ I.

L'Ufficio dd atto che il tcate TROLLI pcrmott¢<1'at

suddetti resti cosl come sotto elencati ed individua

' della personale conoscenza del MATTEI Enrico e del H 1

nonchd,previo esame dei frammenti di indumenti adesi @ =
ti anatomichu: . .

A) MATTEI Baricos

- Rngionc metarcapale della mano sonistra con}"
quattro dita lunghe all'anulare del quale 8
d'oro che viene repertato; parte diafieari&
destro ancora ricoperto dalla manica di v
grosso frammento di cuoio cappelluto con
media lunghezza; masse muscolari della regi
stra in parte ricoperte da cute di cui & id
porzione della regione scrotale; regione
rale sinistra con parte delle ossa del ba
gione dorsale e glutea destra con muscol.
fibrosi; regione tarsale del piede dest:
piede sinistro; porzione della matassa 13
te ¢ tessuti molli della regione porincj

|-

B) BERTUZZI1 Irnerlo:

- Ampio frammento di cute corrisnondente alla regione posterio-
re del corpo e comprendente il cuoio cappelluto della regione




<

*

800, ':l e cute del braccio sine al gomi
della coscia séndstra coa frammento di f
fisijresidui maciullati del piede sinist

medicato sulla interfalangea prossimale al

" 8ti maciullati del piede destro con parte dis

ed in posto alla cavigliera elastica ¢ residui ¢

lon o cotone di color verde-cupojnumerosi picco
coste,di sterno,di tessuto muscolare,

A questo punto,dopo aver raccolto in separate bare
sopra doacritti,ai quesiti formulativi in relazione &
la causa della morte,risponde:

1) Trattasi resti cadaverici provenienti da pil salth
poche oreg , :
2) La causa della morte deve 9ssere attribuita a trauma
- contusivo complesso per disastro aereo.le tracce di o
zione su alcuni pezzi anatomici rivelano che ltazi
si & estrinsecata dopo il depezzamento dei cadaveri.Ne

zioni d'esame non & possibile procedere ad esami d

idonei e conferenti per mettere in evidenza eventua

bosi ed in particolare stati ai intossicazione del P

L.0.8.
DO I REGIONE AEREA )

REZIONE DI SANITA
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wﬁulcriziono recognizione e sezione di ¢ da

L'anno 1962 il giorno 30 del mese di ottobre in Pavia =

. to &% Medicina Legale

ROI Dott.Bdgardo Santachiara
Sogt.Procuratore della Repubblica in Pavia ci siamo receti in
detta localitd pe® procedere all'esame ed alla atirituzione degli
ulteriori resti anatomiei rinvenuti nelle glornate di ileri e di
oggi sulla localitd teatro del sinistro aviatorie dcl 27 corrente
ml“.

Per le operazioni peritali,abbiamo richiesto la presenza del
SigaEraf.Tiziano Formagglo al quale,previa ammonizione sull'impor-
a morale del giuramento,sul vincolo religioso che i credemti
#8880 contraggono verso DIO e sulle pene stabilite contro i col- ||
pevoli di falsith in giudizio,ail sensi dell'art,142 God.pree.ncn., |
'h‘iama deferito il giuramento leggendogli la formilas

'aonaapcvalt della responsabiliti che col giuramento assumet

a8 Dio e agli uomini,giurate di bene e fedelmente j
jindagini,a vol affidate,senz'altro scopo che quello
sosre la verith,e djmentenere il segreto su tutti gli e
dovrotc compiere o che si faranno in vostra pruscnza* T
3L porito ha pronunciato le parole: Lo giure. e
~ Invitato a declimare le sue generalitd,ha dichiarato 4
_marsix Tiziano !brmaggio,di anni 44,residente in Pav

: Al fine di proccdorc alle operazioni su accemnate
cora avvalsi della collaborazione del sig.Gicvanni TROLLI
t0,41 anni 37,residente in Milano,e funziohario del Cent
tario dell'BNI,il quale fonda le indicazioni,fornite al p
all'Ufficio, aulla conoscenza del MATTEI e dol B!RTUBZI a
me degli 1ndumcnt1 rinvenuti con i reshi cadaverici,

DESCRIZIONE DEGLI INDUMENTI DEI GADAVE]

dando atto che quali appartenenti ad Enrico MATTEI un sc
in loden di color verde scuro con bottoni caratteristi
lover nero a brandelli,residui di un completo in tess
di color grigio scuro comprnndenti calzoni,giacca e pal
camicia,una maglia di lana leggera ed un paio di mntanﬂ&
ai tessuto a maglia leggero;

vengono riconosciuti come appartenenti a Mec Halc wi
paio di pantaloni in tessuté di lana scura,una camiaq:
. vatta,un paio di bretelle di colore rosso ai foggia

In seguito all'assistenza del perito suddctta,abhz_
to alla :

ISPEZIONE ESTERNA DEI cADAvnRi

rilevando che un unico ampio frammento di cuoig

cute comprendente:vasta porzione del cuoio cappe
glone nucale con abbondanti capelli neri brizzolati
glione auricolare di sinistra,tutta la cute della re
riore del collo,del dorso,parte della cute della regio A T
re fino alla regione gluteaj;un ampio frammento di cute dtll& re-
gione %oraco-addominale con numerose piccole soluzioni di conti-




gom!
aaaﬁuniei compre;
~fi) 1nsiobaii ¢

0 ucijpurtt dollﬂcmihaeina ninisi;
aﬂuli frammanti ai Qaﬁcrialtiar_"

"1nyita>11Ap¢rita tenuto conto dei pr!‘
adaverici rinvemuti il giornmo 28 otto
sservazioni medico legali desumibili dei
ordine alls identificazione dei cadaveri ed a

-ziﬁntfd:i}c cause della morte. L

‘11 perito conferma i precedenti’ giuﬂizi sull'epoca @
an della morte e rileva come vi siano sufficienti elemem
tificazione per quanto consta dal verbale sl esteso .~

NDO I REGIONE AEREA




Ertg.na_ ccmmo MEDICO CHIRICO Dr. ARTURO
'nmmmnﬁ:mnuwmmmxmmmm
umm KILANO,

an t'eho aono stati composti in duc caseﬂt&
. fﬁ__imai presso 1'Istituto di Medicina chalc di Pavia.
. Ia dcstinaziona d1 detti resti sarh sueccsaivammtt

':i’ﬁt'a dai familiari e comunicate alla S.V. "

1L S.PROCURATORE DELIA REPUBBLICA

P/to Dr. B. Santachiara

COMANDO I REGICNE AEREA
DIREZIONE DI SANITA
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ISTITUTO MEDICO LEGALE A.M,"ALDO DI LORETO"™ ROMA

AUBSATD 12/l
Civiis

1/1951 -

é/11/1955-
f/5/1955 -
?/11/1055 =
21/4/1957 -
19/10/1957-
16/4/1958 -
23/10/1958-
20/4/1959 -
21/10/1959-
20/4/1960 -
21/10/1960-
24/4/1961 -
6/10/1961 -
28/4/1962 -
25/10/1962-

Idoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo 8l
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo 2al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Tdoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
JIdoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Jdoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile,di
Idoneo al
civile di

IANDO I REGIONE AEREA
DIREZIONE DI SANITA

Cfmn chy(om:

pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pllotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggic per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado,
pilotaggio per
terzo grado.

pilotaggio per 3

terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
pilotaggio per
terzo grado.
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[0 DELLE VISITE SUBITE PRESSO QUESTC ISTITUTO DAL PILOTA

rinnovo del brovitto

rinnovo.

rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnovo
riﬁnovo
rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnove

rinnovo

.rinnovo

rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnove
rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnovo
rinnovo

rinnovo

dael

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

del

brevetto
ﬁriuvtto
brevetto
brevetlo
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
bfevctto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto
brevetto

brevetto

dai
di
di
ai
di
dai
ai
di
ai
ai
di
di
di
dai
di
di
di
di
di
di
dai
di
di
di
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bilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
2ilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota
pilota

pilota










