Strage di Ustica

Breve cronologia ragionata degli eventi – prima parte
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27 giugno 1980 Durante questa giornata sono in corso alcune esercitazioni militari, di cui non è mai stata chiarita completamente la portata. Alle 20,08 il volo DC9 della compagnia privata (unica concorrente privata italiana dell’Alitalia), matricola I-TIGI e nominativo radio IH-870 parte da Bologna con due ore di ritardo, diretto a Palermo. Dopo un volo regolare, alle 20,59 scompare dagli schermi radar del Centro di controllo dei voli civili di Roma Ciampino mentre era in volo a 25.000 piedi lungo l’aerovia Ambra 13. L’aereo, con a bordo 77 passeggeri, tutti di nazionalità italiana, e 4 membri dell’equipaggio, lascia l’ultima “battuta” registrata dai radar sul mar Tirreno, a nord dell’isola di Ustica, nel punto “Condor” delle carte aeronautiche. Qui il mar Tirreno raggiunge i 3600 metri di profondità. La “scatola nera”, che registra ciò che avviene a bordo dell’aereo, quando verrà ritrovata riporta dati e conversazioni assolutamente regolari. Cercano di contattare l’aereo un volo dell’Air Malta che lo segue sulla stessa rotta, la torre di controllo di Palermo, il radar militare di Marsala (va ricordato che esistono, allora come oggi, due reti radar parallele per il controllo del traffico aereo, una civile e una militare). Cominciano le operazioni di ricerca.
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28 giugno 1980 Ore 7,25. In forte ritardo rispetto all’inabissamento del DC9, un elicottero individua una vasta macchia scura di combustibile. Circa quattro ore dopo l’incrociatore Andrea Doria recupera i primi cadaveri: in tutto affioreranno dal Tirreno solo 39 corpi su 81. Poco dopo arriva la prima telefonata di rivendicazione dell’attentato, smentita l’indomani: è la prima di una serie di azioni di depistaggio. Si diffondono le prime ipotesi sulla caduta dell’aereo: cedimento strutturale, abbattimento da parte di un missile; collisione con altro velivolo; esplosione di una bomba a bordo (è l’epoca del terrorismo). La compagnia Itavia verrà accusata di far volare “aerei carretta” e entro pochi mesi le verrà revocata la licenza.
18 luglio 1980 Sulle montagne della Sila in Calabria vengono rinvenuti i resti di un aereo militare libico di fabbricazione sovietica, un MiG 23. Il cadavere del pilota è in avanzato stato di decomposizione tanto da far pensare che l’aereo sia caduto almeno venti giorni prima. Verosimilmente il MiG è riuscito a violare lo spazio aereo italiano mentre nel basso Mediterraneo è in corso un’imponente esercitazione della NATO.
Una prima analisi degli eventi
A questo punto sono emersi i principali elementi. Vengono create varie commissioni di inchiesta per cercare di chiarire l’accaduto, ma a tutt’oggi non è ancora chiara la dinamica di ciò che è successo. Nel 1987 e nel 1991 sono recuperati i resti dell’aereo dal fondo del mare e con esso le “scatole nere”; in questa occasione è recuperato anche un serbatoio esterno sganciabile di un caccia, di produzione statunitense, utilizzato per prolungare il raggio di azione degli aerei.
La zona aerea interessata era spesso utilizzata per esercitazioni della NATO, l’organizzazione militare legata alla potenza statunitense. All’epoca erano frequenti penetrazioni dello spazio aereo italiano da parte di aeroplani militari libici; queste venivano realizzate principalmente per garantire assistenza e manutenzione ai caccia della Libia, diretti verso basi della Jugoslavia. La Libia era  guidata dal 1969 dal colonnello Muammar Gheddafi, che la avvicinò parzialmente al blocco sovietico; la Jugoslavia rappresentava in quel momento un paese alleato per i libici.

Questi sconfinamenti aerei erano conosciuti e, in parte, tollerati dall’Italia, che era legata al petrolio libico e cercava di mantenere un ruolo di mediatore internazionale.
Durante il 27 giugno sono testimoniati diversi voli nell’area della caduta del DC9; solo un paio solo italiani, la maggior parte sono aerei militari della NATO o francesi (all’epoca la Francia era alleata italiana, ma non faceva parte dell’alleanza filoamericana). Certamente era presente una portaerei americana, forse anche una francese. La sera del disastro era fu imposto a tutti gli aerei NATO e alleati di spengere il loro segnalatore identificativo. Inoltre, il presidente americano Jimmy Carter in quei giorni stava cercando di rafforzare la cooperazione con l’Egitto, trasferendo aerei dalle basi inglesi a una base al Cairo. L’obiettivo, forse, era quello di bloccare la potenza crescente di Gheddafi. Probabilmente quella sera c’era molto traffico aereo anche per questo motivo.
Per completare il quadro, bisogna ricordare altri elementi. Non è difficile, per un pilota militare, “nascondersi” nella traccia radar di un altro aereo; questo è anche più agevole con aeroplani di grande dimensione, come gli aerei civili. Va poi ricordato che, secondo alcuni, il MiG ritrovato in Calabria non cadde in luglio, ma verosimilmente a fine giugno; questo, nonostante ciò che sostenne lo Stato Maggiore dell’Aeronautica che gestì la commissione dedicata all’evento.
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In questa situazione sono interessanti i dati rintracciati durante le indagini. In particolare, i tracciati del centro radar militare di Marsala (ma importanti sono anche i dati di Licola, in Campania, e dei centri del controllo volo civile), ottenuti dalla magistratura che indaga con una certa difficoltà. Vengono inoltre deposte agli atti molte trascrizioni di telefonate e diversi dialoghi registrati al telefono, svolti con ufficiali e con l’ambasciata americana in Italia. In molte occasioni gli interessati, che sono militari, negano o non ricordano. Durante una trasmissione televisiva del 1988 (Telefono giallo) un anonimo “uomo-radar” di Marsala dichiara di aver ricevuto intimidazioni dopo aver esaminato tracce radar.
Inoltre, molti documenti sono andati perduti, altri sono stati manomessi, alcune persone legate ai fatti muoiono in circostanze più o meno misteriose.

In generale, emergono una grande reticenza e false testimonianze da parte dell’Aeronautica nel fornire dati per l’inchiesta, tanto che viene coniata la definizione “muro di gomma” (questo è anche il titolo di un film sull’evento, del 1991). Nel frattempo, nel 1988 i familiari delle vittime si costituiscono in associazione.
Breve cronologia ragionata degli eventi – seconda parte

Luglio 1990 L’inchiesta sul disastro passa nelle mani del giudice istruttore (colui che raccoglie le prove, secondo le norme del vecchio codice di procedura penale) Rosario Priore. Dopo molti anni e molti ostacoli, l’inchiesta giunge (nel 1999) a identificare come probabili cause l’onda d’urto di un missile o una quasi-collisione (passaggio velocissimo e vicinissimo di un velivolo al DC9, ipotesi criticata dal mondo scientifico aeronautico). Viene ipotizzato un legame anche con il MiG libico ritrovato in Calabria. I responsabili materiali della strage, però, non possono essere trovati al momento. Diversi militari vengono considerati penalmente responsabili non per la caduta dell’aereo, ma per il comportamento tenuto: falsa testimonianza, dispersione di documenti, abuso d’ufficio, alto tradimento nei casi più gravi.
28 settembre 2000 Inizia il processo sui presunti depistaggi. 
30 aprile 2004 Dopo quattro anni per molte imputazioni relative ad alti militari dell’Aeronautica viene dichiarata la prescrizione del reato. I generali Melillo e Tascio vengono assolti dall’imputazione di alto tradimento per aver turbato (e non impedito) le funzioni di governo. I generali Bartolucci e Ferri sono invece considerati colpevoli, ma il reato è caduto in prescrizione. La sentenza scontenta molti.

3 novembre 2005 Si apre il processo alla Corte d’Assise d’Appello. Il 15 dicembre si conclude con l’assoluzione di Bartolucci e Ferri, considerando che non ci sono prove che gli imputati abbiano ricevuto notizia della presenza di aerei sconosciuti.
Giugno 2006 Il relitto del DC9 viene trasferito a Bologna, dove verrà realizzato un museo apposito.

10 gennaio 2007 La corte di Cassazione conferma la sentenza dell’Appello. Dai documenti disponibili, in pratica, è convinzione comune che una battaglia aerea vi sia stata davvero e che gli imputati - per la posizione ricoperta all'epoca - non potessero non sapere; che abbiano effettivamente commesso i fatti loro contestati e che siano stati assolti, semplicemente perché non sono state raccolte prove sufficienti per condannarli. 
9 gennaio 2008 I familiari delle vittime citano in giudizio i miniesteri della Difesa e del trasporti, “colpevoli delle omissioni e negligenze” che, di fatto, avrebbero impedito di sapere cosa accadde la sera dell’incidente.

19 febbraio 2008 Francesco Cossiga, presidente del consiglio all’epoca della strage, rilascia dichiarazioni che fanno riaprire l’inchiesta sulla strage di Ustica. Sostiene di aver saputo dai servizi segreti italiani che ad abbattere il DC9 sarebbe stato un missile francese, tramite la sua onda d’urto. L’obiettivo era Gheddafi stesso, che però, quel giorno, non volò sui cieli italiani.

Da: Erminio Amelio, Alessandro Benedetti, IH870 il volo spezzato, Editori Riuniti, Roma, 2005; Daniele Biacchessi, Fabrizio Colarieti, Punto Condor: Ustica il processo, Pendragon, Bologna, 2002. Inoltre, interessanti i siti:  http://www.strageustica.it/index.htm e   http://www.stragi80.it/indice.html  e wikipedia, il film Il muro di gomma di Marco Risi (Italia 1991), I-TIGI – Racconto per Ustica di Marco Paolini (2002).
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