
Volo “Malaysia Airlines 370”:                                       
il volo partito e mai arrivato 

 

(raccolta di dati e considerazioni su di una operazione di  
“SAR aeronautico” fra le più complesse della storia recente) 

 
by Marco Giusti  

(Coordinatore del Comitato Tecnico-Scientifico Associazione SAR-PRO) 
 

Il volo Malaysia Airlines 370 (MH370, con codeshare China Southern 
Airlines volo CZ748), operato da un Boeing 777-200ER in servizio fra 
l'Aeroporto Internazionale di Kuala Lumpur, in Malesia, e l'Aeroporto 
Internazionale di Beijing, in Cina, è stato dato per disperso il giorno 8 marzo 
2014 dopo una complicata gestione delle informazioni e dei dati in possesso 
alle autorità aeronautiche della Malaysia. 

Infatti, inizialmente, si era ipotizzato che l'aereo potesse essersi inabissato a 
circa 300 km al largo di Cà Mau, nella provincia di Kien Giang, inVietnam, ma, 
in seguito, non veniva escluso che il volo potesse essere stato dirottato, per 
motivi ancora ignoti, verso un luogo di atterraggio sconosciuto con il suo carico 
di 227 passeggeri (di varie nazionalità) e 12 uomini di equipaggio. 

L'aeromobile, costruito nell'aprile 2002, era stato sottoposto alla normale 
manutenzione prevista il 23 febbraio, ovvero 12 giorni prima del volo 370, 
negli hangar dell'Aeroporto Internazionale di Kuala Lumpur e non era stata 
rilevata alcuna anomalia. Al momento della sparizione il Boeing 777 aveva 
accumulato 53.465 ore di volo per 7.525 cicli di decollo-atterraggio. 

 

 

 

http://www.print-driver.it/order/?r1=demolabel&r2=it


La cronologia degli eventi 

Il volo era decollato da Kuala Lumpur l'8 marzo alle 00:41 locali (16:41 UTC 
del 7 marzo), con atterraggio previsto a Beijing, in Cina, alle 6:30 locali.  
Dopo avere raggiunto, alle ore 01:01 (17:01 UTC), la quota di crociera di 
35.000 piedi (10.600 m) e la velocità di 471 nodi (872 km/h), l'aereo perdeva 
progressivamente i contatti con le stazioni a terra quando si trovava a 6 
chilometri a nord-est del waypoint IGARI, punto in cui il Boeing avrebbe dovuto 
deviare la rotta leggermente verso est.  
Alle 01:07 (17:07 UTC) il sistema ACARS (Aircraft Communications And 
Reporting System) di bordo inviava l'ultimo messaggio.  
L’ultima comunicazione radio tra l’aeroplano e il centro di controllo aereo di 
Kuala Lumpur (KL-ATCC) avvenne alle 1:19 (17:19 UTC), 2 minuti prima 
(17:21 UTC) che anche il transponder cessasse di inviare i segnali di 
identificazione. Nella ultima comunicazione i controllori di volo diedero 
istruzioni al volo MH370 per passare sotto la gestione radio della loro 
controparte in Vietnam (HCM-ATCC), mentre l’aereo stava iniziando a 
sorvolare il Golfo della Thailandia. Qualcuno, non è chiaro se il pilota o il primo 
ufficiale, rispose salutando il centro di controllo malese con un semplice 
“Buonanotte, MH370”.  
Ma nei minuti seguenti l’aeroplano non si mise in contatto, come previsto, con 
il centro di controllo del Vietnam e, alle 1.21 (17:21 UTC), sparì dal radar 
“secondario” (non avendo più IFF) dopo essere passato sul punto IGARI. 
Stando alle informazioni contenute nel rapporto, poi emesso il 9 aprile dal 
Governo malese, per circa 17 minuti dalla fine della comunicazione con i 
controllori malesi, nessuno si preoccupò del silenzio del volo MH370. La 
condizione non era ancora allarmante, perché capita spesso che nel passaggio 
da un centro di controllo ad un altro ci siano periodi di silenzio radio, 
soprattutto se si sta attraversando un tratto di mare da cui non è sempre facile 
mettersi in contatto via radio a terra.  
Prima della scomparsa dai radar, comunque, non veniva rilevata alcuna 
richiesta di soccorso da parte dell'equipaggio o del sistema di comunicazione di 
bordo, né indicazioni di avverse condizioni meteorologiche o di 
malfunzionamenti tecnici. 
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Alle 1:38 (17:38 UTC), il centro vietnamita di Ho Chi Minh si mise in contatto 
con i controllori di Kuala Lumpur per informarli di non essere riuscito, in 
nessun modo, a comunicare con il volo MH370. Nei minuti seguenti i due ATCC 
confrontarono i dati in loro possesso e provarono a ricostruire, fino a dove era 
possibile (sicuro era stato il passaggio sul punto BITOD, prima dell’IGARI), il 
tragitto dell’aeroplano sulla base dei dati radar. Per avere ulteriori informazioni 
Kuala Lumpur volle confrontare i propri dati con quelli registrati da Malaysia 
Airlines e qui, stando al rapporto del 9 aprile, si perse tempo prezioso perché 
furono date informazioni fuorvianti. 
La compagnia aerea, alle 2:03 (18:03 UTC), disse infatti che il volo MH370 si 
trovava nello spazio aereo della Cambogia (ndr: area non prevista dalla rotta 
pianificata) e che non si rilevavano particolari anomalie. L’informazione fu 
trasmessa anche al centro di controllo aereo vietnamita che si mise in contatto 
con la sua controparte cambogiana per avere ulteriori conferme. Malaysia 
Airlines nei minuti seguenti confermò ulteriormente l’informazione, dicendo di 
“aver scambiato alcuni dati con il suo volo” (che, per loro, era nello spazio 
aereo cambogiano). Era ormai passata circa un’ora dalla scomparsa del Boeing 
777 dai radar quando al centro di controllo di Ho Chi Min, vennero i primi dubbi 
sulle informazioni date dalla Malaysia Airlines: in Cambogia nessuno sapeva 
nulla del volo e non era previsto alcun passaggio sui cieli cambogiani dello 
stesso (almeno dal piano di volo)! 
La compagnia aerea, alle 2:35 (18:35 UTC), diede invece un altro messaggio 
rassicurante: sulla base dei dati inviati automaticamente dall’aereo, il volo 
MH370 non segnalava anomalie e si trovava al largo delle coste del Vietnam 
(coord. 14.90000N-109.1500E), in una rotta compatibile con quella seguita 
abitualmente per raggiungere Beijing. 
Alle 2:53 (18:53 UTC), sia Ho Chi Min che Kuala Lumpur chiedono ad un altro 
volo (il MH386) di provare un contatto radio con il volo MH370, ma senza esito. 
Solo alle 3:30 (19:30 UTC) Malaysia Airlines chiarì meglio la natura delle 
informazioni fino ad allora fornite: si trattava di dati sulla posizione e 
l’andamento previsti del volo (sulla base della velocità e della rotta che stava 
seguendo quando comunicò per l’ultima volta) e non di informazioni sulla sua 
effettiva posizione!  
Nota: Anche successivamente la Malaysia Airlines chiarirà (!!) che per 

(“exchange signals” (scambio di dati) loro intendevano la presentazione 
dei dati, sul loro terminale, dell’“automated flight tracking system” (che, 
sostanzialmente, rappresentava la rotta che avrebbe dovuto seguire il 
velivolo, cioè la “flight projection”, e non quella veramente seguita). 
Inoltre, la supposizione che il velivolo fosse nella FIR cambogiana 
derivava da una “zummata” dell’immagine della traccia “presunta” sulla 
quale la scritta “Cambogia” era rimasta sovrapposta/vicina alla traccia 
stessa. Per “affievolire” queste “anomalie” la Malaysia Airlines disse poi 
che: “Mantenere traccia degli aeroplani in volo è un lavoro dei 
controllori del traffico aereo, non delle aerolinee”!! 

Nonostante la rettifica della compagnia aerea, per altre due ore non fu dato 
alcun tipo di allarme, continuando, altresì, a chiedere informazioni anche agli 
ATCC di Hong Kong e Beijing. 
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Alle 5:20 (21:20 UTC), si legge sempre nel rapporto del 9 aprile, un Ufficiale 
malese (ndr: non è chiaro da quale Ente) chiamò l’ATCC di Kuala Lumpur per 
dire che, sulla base delle informazioni in suo possesso, probabilmente il volo 
MH370 non aveva mai abbandonato lo spazio aereo della Malesia.  
Dieci minuti dopo, alle 5:30 (21:30 UTC), il controllo aereo di Kuala Lumpur 
decise di dare l’emergenza contattando le autorità competenti per le operazioni 
SAR (cioè il KL - Rescue Coordination Centre). Erano passate circa 4 ore 
dall’ultima comunicazione verbale con l’equipaggio del volo MH370! 
Nota:  E’ bene ricordare che, per poter attivare il Servizio SAR, da parte degli 

Enti ATS, la prima azione da compiere è quella di dichiarare la Fase di 
Incertezza (INCERFA). Questa si ha quando nessuna comunicazione è 
stata ricevuta da parte di un aeromobile entro un periodo di 30 minuti 
dall'orario in cui si sarebbe dovuta ricevere una comunicazione, inclusa 
la "operations normal" o sia stato effettuato, senza successo, un primo 
tentativo di stabilire le comunicazioni con tale aeromobile. 

Dopo una indagine, svolta i giorni successivi, si è arrivato ad ipotizzare che il 
velivolo possa aver volato, utilizzando tutto il carburante disponibile, per circa 
7h 30’ dopo il decollo, con un ammaraggio/atterraggio/crash, stimato, alle ore 
8:10 (00:10 UTC dell’8 aprile).  

Le prime operazioni SAR 

I primi giorni dopo la scomparsa del velivolo le ricerche, sulla base delle 
informazioni di cui sopra, si svolsero solo nel Golfo della Thailandia. Poi, le 
autorità malesi, diffusero un’informazione sorprendente: alle 2:15 (18:15 UTC) 
del 8 marzo, analizzando le registrazioni dei radar militari, una traccia 
attribuibile al MH370 dimostrava che il velivolo aveva seguito una direzione 
verso nord ovest (su una rotta quasi opposta rispetto a quella prevista verso la 
Cina), in avvicinamento alle Isole Andamane, in prossimità delle quali tale 
contatto venne perso (ndr: verso le 2:22).  
Nota: Nel rapporto emesso il 9 aprile, il ruolo dei militari è però poco 

enfatizzato e non vengono date ulteriori informazioni utili per capire se i 
responsabili militari dello spazio aereo si accorsero chiaramente di 
quello che stava capitando la notte in cui scomparve il volo di Malaysia 
Airlines. 
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A questo punto la possibilità di qualche problema a bordo prese più forza anche 
alla luce della notizia che due passeggeri erano a bordo con il passaporto 
rubato ad un cittadino italiano e ad uno austriaco. Ad entrambi gli uomini il 
passaporto sarebbe stato sottratto durante loro precedenti permanenze 
in Thailandia avvenute negli ultimi due anni. Il Segretario Generale 
dell'Interpol, Ronald Noble, dichiarava, il 10 marzo, che la presenza su un 
volo internazionale di passeggeri con passaporti segnalati all'Interpol “genera 
grande preoccupazione”. La polizia thailandese ha dichiarato, successivamente, 
che il caso dei passaporti rubati è probabilmente legato al reato di 
immigrazione clandestina. Successivamente, i due passeggeri che hanno 
utilizzato i passaporti rubati sono stati identificati come due cittadini iraniani di 
18 e 29 anni, entrati in Malesia il 28 febbraio con passaporti iraniani validi. La 
polizia malese indicherà però che i due giovani iraniani "verosimilmente non 
sono membri di alcun gruppo terroristico". 

Il campo si allarga 

Nei giorni seguenti, attraverso i dati delle postazioni radar militari nonché di 
fondamentali rilevamenti satellitari, veniva calcolato che l'aereo avrebbe 
continuato a volare verso ovest e poi verso sud (o verso nord, in un corridoio 
tra Kirghizistan e Cina) per diverse ore. Infatti, con un ultimo rilevamento 
satellitare registrato alle 08:19 (00:19 UTC dell’8 aprile), dopo sette messaggi 
automatici di funzionamento del network (satellite/stazione), i tecnici hanno 
confermato che l’aeromobile si trovava su di un arco di 40 gradi dal satellite (in 
una posizione non meglio conosciuta a sud o a nord del parallelo di posizione 
del satellite). Gli stessi dati indicano anche che l'aereo avrebbe pure più volte 
variato l'altitudine rispetto a quella di crociera (identificata come di 35.000 
piedi, pari a 10.668 metri s.l.m.), salendo prima a circa 45.000 piedi (altezza 
fuori dal range di sicurezza per tale aereo) e scendendo poi a circa 23.000 
piedi, rendendo plausibile l'ipotesi di un dirottamento da parte di un pilota 
esperto che manovrava in modo da sfuggire al controllo dei radar. 
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Le importanti informazioni fornite dai sistemi satellitari hanno comportato un 
notevole allargamento dell'area di ricerca che andrà quindi a comprendere lo 
Stretto di Malacca e poi gran parte del centro-nord dell'Oceano Indiano e zone 
limitrofe (anche sul continente asiatico). 
Dopo otto giorni dalla scomparsa, il 15 marzo, il Primo Ministro malese Najib 
Tun Razaksi accennava per la prima volta all'ipotesi del dirottamento del volo 
con possibili destinazioni a nord verso il Kazakhstan o a sud verso l'Oceano 
Indiano, ma che nessuna comunicazione o richiesta da parte di alcun gruppo 
terroristico o criminale era pervenuta al Governo malese.   
Al 16 marzo 2014, non vi era ancora nessuna traccia del relitto né di 
eventuali frammenti nonostante le ampie ricerche in mare e sulla terraferma. 
La Malaysia Airlines, riferiva che alle ricerche, coordinate dal Dipartimento 
dell'Aviazione Civile malese, sotto il controllo del Ministero dei Trasporti, 
prendevano attivamente parte squadre di soccorso provenienti anche 
da Australia, Cina, Thailandia, Indonesia, Singapore, Vietnam, Filippine e Stati 
Uniti d'America e che 43 imbarcazioni, 58 velivoli e 10 satelliti cinesi erano 
stati impiegati anche in un sol giorno di ricerche. Inoltre, la società 
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specializzata nella produzione di immagini satellitari DigitalGlobe ha messo a 
disposizione di volontari, su un apposito sito internet, le immagini delle aree 
interessate dalle attività di ricerca; in pochi giorni i volontari erano oltre due 
milioni e avevano prodotto più di 600.000 segnalazioni. 
Il Posto Comando delle operazioni era stato predisposto, nel frattempo, presso 
l'aeroporto internazionale di Phu Quoc, nella provincia meridionale vietnamita 
di Kien Giang. Da Kuala Lumpur, negli stessi giorni, il Ministro della Difesa 
malese con delega ai Trasporti, informava, nel corso di una conferenza 
stampa, che: 

 “il numero di Paesi che stanno contribuendo alle ricerche, rimanendo 
sotto il comando del Governo della Malesia, è passato da 14 a 25 
(rendendo così più complessa la gestione multinazionale delle ricerche e 
dei rapporti diplomatici);  

 il Ministro degli Esteri ha riferito della situazione a rappresentanti di 
Kazakistan, Uzbekistan, Kyrgyzstan, Turkmenistan, Pakistan, 
Bangladesh, India, Cina, Myanmar, Laos, Vietnam, Thailandia, 
Indonesia e Australia, ai quali ha chiesto collaborazione anche attraverso 
la trasmissione di dati di satelliti e di radar in loro possesso; 

 la stessa richiesta relativa a eventuali dati satellitari o di tracciati radar è 
stata estesa anche a Stati Uniti e Francia; 

 i movimenti del Boeing 777, successivi alla perdita di copertura dei radar 
militari, sono stati "volontari e deliberati" e messi in atto da "qualcuno 
che si trovava a bordo"; 

 il Governo malese sta estendendo le indagini a tutti i membri 
dell'equipaggio, a tutti i passeggeri a bordo del velivolo e al personale di 
terra; 

 personale specializzato dell’Inmarsat si è aggiunto alle indagini in corso.” 

 
 
Solo il 24 marzo 2014, dopo 16 giorni di ricerche ininterrotte ed estesissime 
su un'area di quasi 65.000 chilometri quadrati compresa fra il Mar Cinese e 
l'Australia, il Primo Ministro malese Najib Tun Razak,  riferiva che, dopo avere 
visionato i dati provenienti dai satelliti dei Paesi che hanno partecipato alle 
ricerche e dalle indagini delle britanniche Inmarsat e Air Accidents 
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Investigation Branch (confrontando segnali che usano l’Effetto Doppler) "si 
deve concludere che l'aereo sia precipitato inabissandosi nell'Oceano 
Indiano meridionale" (ndr: scartando quindi l’ipotesi del “corridoio nord”).  
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Il rapporto ufficiale 

Giovedì 1 maggio il governo della Malesia ha diffuso ai media il suo primo 
rapporto preliminare sul volo MH370 di Malaysia Airlines, già inviato, in forma 
ufficiale, all’ICAO il 9 aprile. 
Dai documenti emergono comunque una certa impreparazione delle autorità di 
volo malesi a gestire simili emergenze e, in parte, la responsabilità di Malaysia 
Airlines nell’avere ritardato le operazioni di ricerca, dando informazioni errate 
sulla posizione del suo volo, nelle prime ore dell’8 marzo. 
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Il rapporto, preparato per l’Organizzazione Internazionale dell’Aviazione Civile, 
è stato valutato deludente da buona parte degli osservatori, soprattutto se 
confrontato con rapporti diffusi in passato in casi simili. Si ricorda quello che 
avvenne, per esempio, nel 2009 quando il volo Air France 447 scomparve 
mentre era in viaggio dal Brasile verso la Francia. Il rapporto preliminare 
dell’incidente fu di 128 pagine e conteneva informazioni molto dettagliate sulle 
ultime ore di volo dell’aeroplano. Altro rapporto significativo fu quello della 
ATSB (Ufficio Australiano per la Sicurezza dei Trasporti) circa l’incidente del 
velivolo della Qantas (con l’esplosione di un motore), nel 2010, con almeno 40 
pagine di dati e considerazioni. 
Il rapporto malese si conclude, comunque, con l’invito all’ICAO ad aprire un 
confronto sulla necessità di installare a bordo di tutti gli aeroplani sistemi più 
efficaci per monitorare i loro spostamenti in qualsiasi istante del loro viaggio, 
soprattutto quando transitano sopra aree remote. C’è da dire che lo stesso 
invito era stato fatto, senza alcun esito, dai francesi, nel 2009 a seguito 
dell’incidente, appunto, dell’Air France 447.  

Una mega operazione SAR in atto 

Nella zona ad ovest dell’Australia, in pieno Oceano, ai primi di maggio 2014, 
sono attivi da settimane decine di navi, un drone sottomarino e diversi 
aeroplani da ricognizione, tutti alla ricerca dei rottami del Boeing 777 e delle 
sue scatole nere. Ma per ora le ricerche, che hanno visti coinvolti 26 paesi di 
tutto il mondo, non hanno portato a risultati concreti.  
Quindi, ora, più che al ritrovamento del Boeing, si inizia a pensare agli enormi 
costi che le varie nazioni impegnate stanno sostenendo (si immaginano i costi 
analizzando la scheda sotto che riporta un resoconto delle forze usate durante 
il solo primo mese di ricerche) e che dovranno continuare a sostenere per 
ritrovarlo. L'Australia ha annunciato una spesa di 550mila dollari al giorno per 
l’impiego della nave HMAS Success e 380mila giornalieri impiegati dalla fregata 
HMAS Toowoomba. Per giunta alle complessità si aggiunge il fatto che le 
batterie dei sistemi di rilevamento delle scatole nere, programmate per una 
durata di 30 giorni, hanno smesso di funzionare, cosa che rende più difficoltose 
le ricerche con i sonar sottomarini, dopo i primi segnali captati quando i 
dispositivi erano ancora in funzione. 
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