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capoverso in questione riporta le seguenti
parole: «la concessione dovrebbe comun-
que essere correlata alla presentazione di
un piano di investimenti che sia con-
gruente con il contenuto del piano aero-
portuale nazionale definito dal ministro ».
Poiché il piano aeroportuale nazionale
non & attualmente definito, la preoccupa-
zione che nasce riguarda il fatto che
eventuali investimenti potrebbero essere
bloccati. Sarebbe quindi opportuno preci-
sare che il piano di investimenti previsto
puo esser adeguato al contenuto del piano
aeroportuale nazionale anche successiva-
mente al rilascio della concessione.

PRESIDENTE. Sta bene, onorevole Mu-
ratori, recepisco le sue osservazioni.

Passiamo all’esame della proposta Pa-
setto 30, su cui ricordo il parere contrario,
poiché si tratterebbe di introdurre un
meccanismo, che dovra essere invece de-
finito in sede di riforma. Non intendo
esprimere un giudizio negativo rispetto al
merito della proposta, ma il parere ¢&
contrario perché introdurre tali meccani-
smi per coloro che sono attualmente ge-
stori pud rappresentare un elemento ne-
gativo.

Pongo in votazione la proposta Paset-
to 30.

(E respinta).

Pongo in votazione la proposta Pasetto
31, su cui ho espresso parere contrario.

(E respinta).

Pongo in votazione la proposta Pasetto
32, su cui ricordo il parere contrario.

(E respinta).

Pongo in votazione la proposta Pasetto
33, su cui ricordo il parere contrario.

(E respinta).

Pongo in votazione la proposta Pasetto
34, su cui ricordo il parere contrario.

(E respinta).

Passiamo all’esame della proposta Duca
3, accantonata nella seduta del 12 giugno
2002. Per recepire la proposta Duca 3, il
penultimo periodo della premessa puod
essere riformulato inserendo, dopo le pa-
role: «rispettive responsabilita », le se-
guenti: « nonché a migliorare il sistema di
recepimento della normativa comunitaria
ed internazionale rilevante in materia »,
poiché il resto della proposta di Duca 3 &
gia presente in altre parti del documento
conclusivo.

EUGENIO DUCA. Condivido la rifor-
mulazione della proposta suggerita dal
presidente.

PRESIDENTE. Sta bene, onorevole
Duca, la recepiamo nel testo.

Passiamo all’esame della proposta Pa-
setto 8, precedentemente accantonata. Al
fine di recepire tale proposta, essa puod
essere riformulata sostituendo, nel para-
grafo 1, alle parole: «con tale struttura
organizzativa la societd pud parametrare
le proprie attivita alle regole del mercato,
facendo realmente corrispondere i costi
dei servizi ai benefici offerti agli operatori
del settore », le seguenti: «tale trasforma-
zione dovrebbe favorire una gestione della
societd che coniughi l'esigenza di perse-
guire i massimi livelli di efficienza e di
sicurezza con criteri di economicita e di
tendenziale corrispondenza tra costi e ser-
vizi offerti ».

GIORGIO PASETTO. Condivido la ri-
formulazione della proposta suggerita dal
presidente.

PRESIDENTE. Sta bene, onorevole Pa-
setto, la recepiamo nel testo.

Passiamo alle dichiarazioni di voto sul
documento conclusivo.

EUGENIO DUCA. Signor presidente,
abbiamo lavorato, maggioranza ed oppo-
sizione, con serietd ed avremmo voluto
giungere ad un voto unitario sul docu-
mento conclusivo, benché restino alcune
differenze anche sulla prima parte. Debbo
prendere atto del lavoro comune e dello
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sforzo compiuto dal relatore nell’acco-
gliere alcune modifiche ritenute da noi
migliorative, ma rimane l’elemento nega-
tivo, pregiudiziale per la nostra scelta di
voto, riferito al paragrafo 8.

Secondo noi, ¢ sbagliato trarre conclu-
sioni operative dall'indagine conoscitiva
svolta dal Comitato paritetico, che ha
approfondito molto bene lo stato del si-
stema di sicurezza del trasporto aereo in
Italia: uno stato di sicurezza che al ter-
mine delle audizioni & decisamente mi-
gliore di quello che abbiamo avuto modo
di verificare nel corso dell'indagine. Per-
sonalmente, ho iniziato a volare a 16 anni
e non ho mai avuto problemi: scherzando,
vorrei dire che, quando ¢ iniziata l'inda-
gine conoscitiva sulla sicurezza del tra-
sporto aereo, ho avuto paura!

PRESIDENTE. Ovviamente, la sua ¢

una battuta !

EUGENIO DUCA. Si, 'ho detto scher-
zando, ovviamente.

Certo, l'incidente di Linate ha messo in
evidenza — anche e soprattutto per una
serie di concomitanze che purtroppo un
incidente di quelle proporzioni, il pia
grave nell’aviazione civile italiana, puo
accadere. Il lavoro del Comitato paritetico
ha evidenziato una serie di lacune dal
punto di vista normativo e sotto il profilo
del coordinamento operativo delle attivita
ed ha messo in evidenza, purtroppo, anche
lacune nei comportamenti: qualche legge-
rezza, qualche approssimazione e consue-
tudini che diventano pratica, anziché il
rispetto preciso delle procedure previste.
Abbiamo riscontrato, inoltre, lacune anche
nella manutenzione e nella realizzazione
della segnaletica che proprio nel caso di
Linate sono state ricorrenti: infatti, due
giorni fa ho avuto modo di leggere sui
quotidiani che anche il giorno precedente
I'evento di Linate & accaduto un fatto
analogo che poteva avere le medesime,
gravissime conseguenze.

A nostro avviso, l'indagine ha messo in
evidenza la necessita di un ruolo pubblico
forte sia nella determinazione delle regole,
sia nella vigilanza per il loro rispetto, e

I'esigenza di introdurre sanzioni differen-
ziate, ma certe, a seconda delle inadem-
pienze o della loro gravita. L’'indagine ha
messo in evidenza, altresi, come il sistema
delle concessioni alla societa di gestione
sia ormai un sistema pressoché costante e
ripetitivo: una volta che una societa ha
assunto la gestione, diventa praticamente
impossibile rimuoverla. E emerso con evi-
denza che la sicurezza — e forse su questo
punto sara necessario un parziale ripen-
samento di quanto gia fatto e delle mo-
difiche apportate nel corso degli ultimi
anni — non pud che essere un elemento
costante e sistematico: si tratta, infatti, di
un valore in sé che proprio in questo
ambito non pud, in nessun caso, veder
prevalere interessi commerciali o di mer-
cato. Dico cio anche in rapporto al dibat-
tito svolto sui controllori di volo, sui quali
penso che dobbiamo non dico rivedere la
trasformazione societaria dell’ente operata
in passato, ma chiarire che questa societa
non pud che rimanere sotto il totale
controllo pubblico.

Avremmo voluto esprimere un voto
favorevole sul documento conclusivo se
non vi fosse stato il paragrafo 8, il quale,
a nostro avviso, rappresenta una forzatura
rispetto a quanto emerso nel corso delle
audizioni e all’attuale sistema dell’avia-
zione civile in Italia. Per questo motivo, il
gruppo dei Democratici di sinistra-1"Ulivo
esprimera voto contrario. Ovviamente, cio
non ci impedirda — cosi come abbiamo
fatto, al pari di altri, durante il lavoro del
Comitato — di portare il nostro contributo
anche nell’'ulteriore fase di modifica legi-
slativa che le Commissioni e il Governo
vorranno realizzare. La nostra proposta in
materia ¢ stata gia presentata; ovviamente,
non pensiamo di essere i depositari della
verita, e dunque siamo disponibili a di-
scutere anche le proposte gia presentate o
che verranno presentate all’esame del Par-
lamento nei prossimi giorni da altri
gruppi. Con questo spirito, quindi, con-
fermo il voto contrario dei Democratici di
sinistra-1'Ulivo sull’insieme del documento
conclusivo, anche se esso & riferito, ovvia-
mente, alla parte finale del documento
stesso.
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GIORGIO PASETTO. Signor presidente,
vorrei premettere che vi & stata una
grande attenzione ed una grande dedi-
zione per produrre uno sforzo che tenesse
conto anche delle indicazioni emerse e
delle valutazioni dell’opposizione, soprat-
tutto da parte del presidente: questo non
lo posso assolutamente negare, perché si é
trattato di un lavoro estremamente diffi-
cile. Desidero esprimere per certi versi
anche soddisfazione, perché siamo arrivati
alla conclusione di un lavoro e di un
percorso che ci ha visto impegnati e che
ha sicuramente arricchito la conoscenza
della Commissione in ordine alle questioni
connesse con la sicurezza. Credo che non
dobbiamo dimenticare che il punto dal
quale siamo partiti ¢ stato l'evento di
Milano, e la ragione per la quale ci siamo
impegnati & stata legata all’obiettivo di
migliorare la qualita delle strutture e del-
l'ordinamento di un settore in difficolta,
nonostante vi sia in atto una ripresa,
anche in ragione di una caduta della
sicurezza. Detto questo, non ho avuto
nessuna difficolta a rimanere sul terreno
del confronto sulla seconda parte del do-
cumento conclusivo, pur avendo ravvisato,
fin dall’inizio, che sulla base delle audi-
zioni svolte sarebbe stato opportuno esa-
minare gli elementi di conoscenza, dal
momento che tali informazioni avrebbero
potuto costituire (come costituiscono) I'ele-
mento e la ragione per individuare anche
percorsi e proposte di carattere legislativo.

Premesso cio, vorrei svolgere alcune
considerazioni conclusive. Poc’anzi facevo
accenno alla moviola, perché ho una vec-
chia esperienza di lavoro televisivo: si
montano 15 ore di materiale e poi si
ricostruisce, estrapolando, un percorso.
Ora, nel documento conclusivo, bisogna
vedere cosa si estrapola e cosa no. Da
questo punto di vista, il lavoro fatto non
dico non sia ...

PRESIDENTE. E pit un «effetto edi-
ting », allora, che un «effetto moviola » !

GIORGIO PASETTO. Non dico che
manchi il fondamento, tuttavia appaiono
alcune forzature. La prima forzatura & lo

sforzo che abbiamo dovuto fare — non
perché si tratti della SEA, ma per ragioni
politiche — per individuare con chiarezza
le responsabilita della SEA, che ci sono.
Credo che gia durante questo percorso
abbiamo migliorato la qualita del lavoro di
quella gestione aeroportuale, cosi come
credo che abbiamo migliorato la qualita
del lavoro sia dellENAV Spa, sia del-
I'ENAC, se & vero come ¢ vero che in corso
d’opera € cambiata la gestione di un ente
fondamentale come 'ENAV Spa. Dunque,
non & vero che non dobbiamo apprezzare
anche il ruolo positivo che abbiamo svolto.
Tuttavia, ripeto che per quanto riguarda la
gestione e le responsabilita della SEA —
non voglio usare parole forti, e non in-
tendo dire che vi sia stato un atteggia-
mento di omissione — ci sono certamente
responsabilita chiare e precise per la se-
gnaletica, l'autorizzazione al decollo e,
prima ancora del decollo, all’atterraggio
dell’aereo Cessna, cosi come rispetto alla
pubblicizzazione della nota riunione,
nonché con riferimento all’allarme che,
come si evince dalla relazione, risulta
essere stato inviato dalla torre. Si tratta di
elementi che sostanzialmente non com-
paiono, e ce ne dispiace.

Per quanto riguarda i problemi delle
linee guida, invece — per carita, il presi-
dente ha il dovere ed il diritto di enucleare
una sua linea — questo sforzo in parte &
stato compiuto piu sugli elementi formali,
perché credo che anche il valore del lavoro
fatto dall’opposizione dovrebbe essere ac-
colto. Noi non abbiamo presentato propo-
ste di modifica che non abbiano contri-
buito in qualche misura a migliorare la
qualita del prodotto; se cid & vero (come
¢ vero), non credo che il presidente abbia
accolto alcune indicazioni soltanto sul
piano del galateo, ma ritengo abbia colto
gli elementi che migliorano sostanzial-
mente un documento conclusivo che, dal
momento che non lo voteremo, & sostan-
zialmente il documento della maggioranza.
Cio non toglie, peraltro, che all'interno del
documento riconosciamo anche elementi
che fanno parte delle nostre indicazioni e
delle nostre proposte di modifica.
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Per quanto attiene alla seconda parte,
onestamente anche in questo caso vi sono
punti che, secondo quanto dichiara la
maggioranza, potranno essere ulterior-
mente approfonditi durante la fase legi-
slativa. Noi avremmo preferito che questi
fossero definiti all'inizio del percorso,
perché ci avrebbe aiutato a svolgere un
lavoro nel quale riconoscerci pit ampia-
mente.

Detto cio, sottolineo I'utilita della poli-
tica del confronto che, come abbiamo
dimostrato in Commissione, produce risul-
tati positivi grazie al superamento della
logica del «braccio di ferro» e dei voti
contrapposti. Mi auguro che lo stesso
spirito permanga anche nel confronto
sulle proposte legislative ed il Parlamento
possa introdurre elementi di riforma sulla
base della piu larga intesa possibile.

Tuttavia, in conclusione, per le ragioni
esposte, non posso fare altro che annun-
ciare il voto contrario del mio gruppo.

LUIGI MURATORI. Signor presidente,
il nostro gruppo votera a favore della
proposta di documento conclusivo.

Chiedo alla presidenza 'autorizzazione
a pubblicare in calce al resoconto steno-
grafico la nostra dichiarazione di voto
(vedi allegato 1).

PRESIDENTE. Prima di passare alla
votazione finale, chiedo che la presidenza
sia autorizzata a procedere al coordina-
mento formale del testo approvato.

Se non vi sono obiezioni, rimane cosi
stabilito.

(Cosi rimane stabilito).

Pongo in votazione il documento conclu-
sivo, come modificato per effetto delle ri-
formulazioni presentate e delle proposte di
modifica accolte (vedi allegato 2). Avverto
che, nel caso in cui il documento risulti
approvato, il testo alternativo proposto dai
gruppi Democratici di sinistra-1'"Ulivo, Mar-
gherita, DL-I'Ulivo e Misto si intendera pre-
cluso e non sara posto in votazione.

(E approvato).

Ringrazio, infine, tutti i colleghi per I'ec-
cellente lavoro svolto, faticoso ma larga-
mente positivo. Forse per la prima volta, in
sede parlamentare, vi & stato un particolare
approfondimento tecnico sulla sicurezza
del volo, che & entrato anche nel merito del
lavoro degli operatori del settore. Mi au-
guro che lo spirito di collaborazione, che ci
ha accomunato durante questo lungo per-
corso, non venga perso quando affronte-
remo le proposte legislative in materia.

La seduta termina alle 17.

IL CONSIGLIERE CAPO DEL SERVIZIO RESOCONTI
ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE

Dotr. VINCENZO ARISTA

Licenziato per la stampa
il 5 luglio 2002.

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO
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ALLEGATO 1

Indagine conoscitiva sulla sicurezza del trasporto aereo.

DICHIARAZIONE DI VOTO DEL DEPUTATO MURATORI

Signor presidente, onorevoli colleghi,
ritengo doveroso — ora che si & conclusa
I'indagine conoscitiva congiunta sulla sicu-
rezza del trasporto aereo, svolta dalla IX
Commissione trasporti della Camera e
dalla 8* Commissione lavori pubblici del
Senato — ringraziare tutti i membri, di
maggioranza e di minoranza, che hanno
partecipato con impegno ed attenzione ai
lavori del Comitato paritetico.

In questo momento € ancor piu dove-
roso da parte di tutti noi rivolgere un
commosso pensiero di cordoglio (e, per chi
crede in Dio, anche una fervida preghiera)
alla memoria delle 118 vittime del tragico
incidente aereo di Milano-Linate, avvenuto
I'8 ottobre 2001. Un incidente che — come
il comitato ha esaminato e come la ma-
gistratura dovra accertare, si poteva
evitare.

Come suo precipuo compito, il Comi-
tato ha affrontato tutte le complesse pro-
blematiche legate a questo disastro, stu-
diando le misure legislative piti opportune
per riordinare e migliorare il sistema del
trasporto aereo nel nostro Paese.

Mi duole rilevare, a questo proposito,
che l'opposizione — dopo aver lavorato
proficuamente con la maggioranza — non
ha voluto approvare il documento conclu-
sivo, dissentendo non tanto sull’'impianto
generale del documento stesso, bensi in
particolare sull’articolo 8. Un articolo che
prevede, per 'appunto, un riordino globale
del trasporto aereo e detta, quindi, le linee
guida per una riforma dell’aviazione civile.

Sono ben note d’altronde la frammen-
tazione di competenze e responsabilita, e
le lacune del nostro sistema del trasporto
aereo rispetto allo scenario dei Paesi piu
avanzati.

A nostro giudizio, invece, il riordino del
sistema del trasporto aereo proposto in
questo atto di indirizzo, che prelude ad
una emanazione di un provvedimento nor-
mativo, corrisponde pienamente alle attese
dell’opinione pubblica, che dopo il disastro
aveva reclamato a gran voce le soluzioni
piu adeguate per prevenire simili incidenti.

Alla luce di queste considerazioni, di-
chiaro pertanto il voto favorevole del
gruppo di Forza Italia.
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ALLEGATO 2

Indagine conoscitiva sulla sicurezza del trasporto aereo.

DOCUMENTO CONCLUSIVO APPROVATO DALLA COMMISSIONE

PREMESSA

L’esigenza di avviare un’indagine cono-
scitiva sulla sicurezza del trasporto aereo
¢ emersa con particolare forza all’indo-
mani dell'incidente occorso all’aeroporto
di Milano-Linate 1’8 ottobre 2001, nel
quale persero la vita 118 persone tra
passeggeri, componenti dell’equipaggio dei
due velivoli coinvolti ed addetti al deposito
bagagli dell’aeroporto.

La tragedia di Linate ha indotto la IX
Commissione Trasporti, poste e telecomu-
nicazioni della Camera dei deputati e 1'8*
Commissione Lavori pubblici e comunica-
zioni del Senato della Repubblica ad ap-
profondire in sede parlamentare le criti-
cita del sistema dell’aviazione civile in
Italia, che rappresenta un settore strate-
gico per lo sviluppo del tessuto socio-
economico del paese, anche al fine di
corrispondere a quella istanza di chia-
rezza che proviene dall’opinione pubblica
e dagli operatori del settore.

In tale contesto le due Commissioni
hanno deliberato lo svolgimento di inda-
gini conoscitive sul medesimo tema, con-
venendo sull’opportunita di promuovere le
intese tra i due rami del Parlamento
previste dall’articolo 144, comma 5, del
Regolamento della Camera e dall’articolo
48, comma 7, del Regolamento del Senato,
in modo di procedere congiuntamente allo
svolgimento dell'indagine. A tal fine, gli
uffici di presidenza delle due Commissioni
hanno provveduto alla costituzione di un
Comitato paritetico cui ¢ stata affidato lo
svolgimento dell’attivita istruttoria dell’in-
dagine.

I lavori del Comitato paritetico di in-
dagine e della Commissione sono stati

costantemente ispirati dal desiderio di
onorare le vittime, i loro familiari e i feriti
dell’incidente occorso 1’8 ottobre 2001
presso l'aeroporto di Milano Linate, pe-
raltro nella consapevolezza che compete
all'autorita giudiziaria individuare le re-
sponsabilita di tale tragedia, che rappre-
senta il pitt grave incidente aereo nella
storia dell’aviazione civile italiana, e il
secondo al mondo tra le collisioni avve-
nute al suolo. In ogni caso, nell’ambito
delle proprie competenze, il Comitato ha
proceduto ad esaminare, a partire dall’in-
cidente, nonché da altre situazioni di pe-
ricolo verificatesi in diverse occasioni, i
fattori di criticita che possono compro-
mettere la sicurezza del trasporto aereo.

Nel corso dell'indagine il Comitato si ¢
in particolare proposto di analizzare il
livello di sicurezza complessiva del sistema
dell’aviazione civile, lo stato di attuazione
della riforma del trasporto aereo avviata
nel corso degli ultimi anni, le problema-
tiche relative all’attuale riparto di compe-
tenze tra i diversi soggetti preposti al
governo del settore, i temi legati all’ade-
guamento tecnologico ed alla manuten-
zione delle infrastrutture aeroportuali e di
quelle di controllo, anche al fine di pro-
spettare eventuali interventi normativi in
merito.

Il Comitato, nel corso di oltre sei mesi
di lavoro, ha proceduto ad un’ampia serie
di audizioni, nell’ambito delle quali sono
stati ascoltati il Ministro delle infrastrut-
ture e dei trasporti, il Ministro dell’in-
terno, nonché i rappresentanti: dell’Ente
nazionale per l'aviazione civile (ENAC);
dell’Ente nazionale per l'assistenza al volo
(ENAV) S.p.A.; dell’Agenzia nazionale per
la sicurezza del volo; del Dipartimento per
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la navigazione e il trasporto marittimo e

aereo del Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti; del Corpo nazionale dei
Vigili del fuoco; dell’Associazione italiana
gestori aeroporti (Assaeroporti); dell’Asso-
ciazione nazionale vettori e operatori del
trasporto aereo (Assaereo); dell’Associa-
zione dei vettori esteri (IBAR); dell’Asso-
ciazione italiana gestione clearance e slots
(Assoclearance); dell’Associazione nazio-
nale delle aziende di catering aereo (As-
socaer); dell’Associazione italiana corrieri
aerei internazionali (AICAI); delle organiz-
zazioni sindacali dei lavoratori del settore.

Le informazioni assunte dal Comitato
nel corso delle audizioni, nonché la do-
cumentazione trasmessa dai soggetti au-
diti, hanno consentito di acquisire le po-
sizioni di tutti gli operatori del settore, e
di delineare un quadro piuttosto ampio
delle problematiche e delle criticita del
sistema dell’aviazione civile, delle quali si
¢ tentato di offrire una sintesi nei capitoli
successivi.

Sulla base di tali indicazioni si & altresi
ritenuto di delineare, nel capitolo conclu-
sivo del documento, alcuni possibili criteri
per avviare un intervento normativo in
materia, volto ad una riforma del settore,
finalizzata innanzitutto ad incrementare il
livello della sicurezza, a definire chiara-
mente le funzioni e le competenze attri-
buite ai vari soggetti, istituzionali e privati,
operanti in tale ambito, ad individuare in
modo univoco le rispettive responsabilita,
nonché a migliorare il sistema di recepi-
mento della normativa comunitaria ed
internazionale rilevante in materia. Tali
considerazioni costituiscono l'apporto del
Comitato al dibattito avviatosi nel paese su
questi temi, nonché un contributo costrut-
tivo alle eventuali iniziative legislative che
le forze politiche presenti in Parlamento
ed il Governo intenderanno assumere in
questo campo.

1. LA RECENTE EVOLUZIONE NORMA-
TIVA DEL SISTEMA DELL’AVIAZIONE
CIVILE IN ITALIA

Negli ultimi anni hanno assunto parti-
colare rilevanza i temi della privatizza-

zione delle societa esercenti servizi di
trasporto aereo, della liberalizzazione dei
mercati, dell’affidamento delle gestioni ae-
roportuali, e si & avviato un processo di
progressivo trasferimento delle responsa-
bilita gestionali e finanziarie dalla sfera
pubblica agli operatori privati.

I nuovi equilibri impongono che lo
Stato rinunci a gran parte dei poteri di
intervento un tempo ad esso riservati, per
assumere un importante ruolo di indi-
rizzo, regolazione e controllo, rivolto al
conseguimento degli standard di sicurezza
ed alla continuita ed affidabilita dei ser-
vizi.

E con tale finalita che il decreto legi-
slativo 25 luglio 1997, n. 250, ha realizzato
la riforma dell’aviazione civile, mediante
I'istituzione dell’Ente nazionale per l'avia-
zione civile e la definizione delle compe-
tenze che permangono nella sede ministe-
riale.

Il decreto legislativo n. 250 del 1997 ha
previsto listituzione di una commissione
di studio per la elaborazione delle modi-
fiche al codice della navigazione, con par-
ticolare riferimento alla ridefinizione dei
compiti delle articolazioni territoriali del-
I'Ente nazionale per l'aviazione civile e
delle funzioni del direttore d’aeroporto,
nonché per il recepimento della normativa
tecnica ICAO (International Civil Aviation
Organization).

E da sottolineare il problema del re-
cepimento della normativa tecnica ICAO,
cioé degli annessi, o allegati, approvati da
questa organizzazione, poiché la legge
n. 213 del 1987 e la relativa novella al-
I'articolo 687 del codice della navigazione,
fino ad oggi hanno permesso solo il rece-
pimento dell’Allegato 1, in materia di li-
cenze, abilitazioni e attestati per il perso-
nale addetto al volo; il personale addetto
al servizio pubblico di informazioni al
volo; il personale addetto al controllo del
traffico aereo. Gli altri allegati, per i quali
non si & proceduto ad un formale rece-
pimento, riguardano, fra l'altro, proprio i
servizi del traffico aereo, cioé l'assistenza
al volo (Allegato 11).

Le valutazioni conclusive della Com-
missione di studio poc’anzi citata, che ha
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svolto i propri lavori nel corso della XIII
legislatura, come risulta dalla relazione
presentata al Ministro in carica, sono le
seguenti:

riassetto organizzativo dell’ammini-
strazione dellENAC e, in quest’ambito,
revisione della figura del direttore di ae-
roporto, con l'attribuzione ad ENAC dei
poteri di coordinamento, vigilanza e di
polizia, che implicano in capo all’ente (e,
ove istituita, in capo all’Autorita aeropor-
tuale) la sussistenza dei poteri di ordi-
nanza che secondo lattuale disciplina
competono al direttore d’aeroporto;

soluzione dell’annoso problema del
recepimento degli annessi tecnici ICAO,
consentendo agli enti competenti stru-
menti semplificati di attuazione anche in
via meramente amministrativa;

valorizzazione del momento dinami-
co-imprenditoriale nella gestione degli ae-
roporti, facilitando anche dal punto di
vista normativo i processi di liberalizza-
zione in atto;

determinazione non piu autoritativa
dei canoni di concessione, dei diritti e
delle tariffe aeroportuali;

semplificazione dei regimi autorizza-
tori in materia di aeroporti, nonché in
materia di polizia della navigazione, re-
sponsabilizzando sempre pitt gli operatori
privati ed eliminando i vincoli procedurali
che spesso hanno reso eccessivamente far-
raginosa e poco adatta all’evoluzione del
contesto del trasporto aereo l'applicazione
concreta del regime normativo.

L’attuale Ministro delle infrastrutture e
dei trasporti, P.Lunardi, ha nominato una
nuova commissione sulla materia, presie-
duta dal Prof. V.Riggio, la quale ha pro-
dotto un documento conclusivo che ¢ stato
trasmesso dal Ministro al Comitato pari-
tetico per l'indagine conoscitiva sul tra-
sporto aereo, in data 21 febbraio 2002. Il
documento presentato, che ricostruisce
I'assetto normativo del sistema dell’avia-

zione civile, delinea, dal canto suo, una
propria prospettiva di riforma, le cui linee
sono:

necessaria separazione delle attivita
di regolazione e di gestione, anche con
riguardo ai servizi di assistenza al volo,
sulla base degli orientamenti affermatisi in
sede comunitaria e in sede ICAO;

mantenimento in capo al Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti dei
poteri di indirizzo politico, vigilanza e
controllo su tutto il settore dell’aviazione
civile;

concentrazione di tutti i poteri di
regolamentazione e di controllo in capo
allENAC, compresi quelli attualmente di
competenza dellENAV. L’ENAC rimane
comunque sottoposta alla vigilanza del
Ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti;

ridefinizione dei poteri degli organi
periferici del’ENAC (direttore di aeropor-
to), anche al fine di stabilire un efficace
sistema sanzionatorio;

attribuzione alle societa concessiona-
rie di gestione totale aeroportuale di fun-
zioni di coordinamento globale, che in
altri ordinamenti europei hanno condotto
alla formazione di airport authorities;

tendenziale liberalizzazione dei ser-
vizi di assistenza al volo, prevedendo la
possibilita che le societa di gestione totale
aeroportuale svolgano quella parte dei ser-
vizi di assistenza al volo che riguarda la
movimentazione degli aeromobili nelle
aree aeroportuali, al fine di evitare so-
vrapposizioni di competenze;

obbligo per la societa concessionarie
di gestione totale aeroportuale di definire
un sistema di sicurezza che preveda l'in-
dicazione delle strutture organizzative,
delle responsabilita e delle procedure per
garantire la sussistenza delle condizioni di
sicurezza dell’aeroporto, la cui idoneita &
accertata dal’ENAC;

pill netta caratterizzazione dellENAV
come soggetto privato, cui & affidato I'eser-
cizio di un pubblico servizio, ed essenzial-
mente fornitore dei servizi ATS.
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Peraltro, il documento conclusivo pro-
dotto dalla Commissione Riggio richiama
il lavoro svolto dalla Commissione prece-
dentemente citata, auspicando che la ri-
flessione da quest’ultima condotta al fine
di modificare la parte aeronautica del
codice della navigazione possa trovare
compimento.

In ambito comunitario sono in corso di
approvazione tre proposte di regolamento
volte alla creazione del «cielo unico eu-
ropeo » («single sky »), e specificamente le
seguenti:

1) proposta di regolamento del Par-
lamento europeo e del Consiglio concer-
nente la prestazione di servizi di naviga-
zione aerea nel cielo unico europeo;

2) proposta di regolamento del Par-
lamento europeo e del Consiglio concer-
nente 'organizzazione e l'uso dello spazio
aereo nel cielo unico europeo:

3) proposta di regolamento del Par-
lamento europeo e del Consiglio concer-
nente l'interoperabilita della rete europea
di gestione del traffico aereo.

La creazione del « cielo unico europeo »
¢ considerata funzionale alla ottimizza-
zione dell’'uso dello spazio aereo nel suo
insieme, in base a criteri di efficienza e di
massima sicurezza, nonche alla ottimizza-
zione delle prestazioni dei servizi di na-
vigazione aerea dai quali tale uso dipende;
si ricorda comunque che, nella Comuni-
cazione della Commissione (COM/2001/
0564 def.) dell’ottobre 2001, si afferma
che: «per i servizi di traffico aereo, gli
Stati membri mantengono la facolta di
designare i prestatori di servizi che devono
operare in condizioni di monopolio in uno
spazio aereo specifico sopra il loro terri-
torio. » Sembra, quindi, che la responsa-
bilitd organizzativa nazionale saria ancora
rilevante, almeno nel futuro prossimo.

L’ENAC, ente pubblico non economico,
esercita la maggior parte delle attribuzioni
in precedenza facenti capo alla Direzione
generale dell’aviazione civile del Ministero
dei trasporti e della navigazione, nonché

quelle degli enti pubblici preesistenti nel
settore, il Registro aeronautico italiano e
I’Ente nazionale della gente dell’aria.

L’accorpamento delle funzioni in un
unico ente, 'attribuzione ad esso di com-
petenze specializzate per la regolazione
tecnica ed amministrativa del settore,
nonché di un’ampia sfera di autonomia
finanziaria e organizzativa, sono gli aspetti
fondamentali della riforma dell’aviazione
civile, che trovano ora conferma della
propria validita nei pit recenti indirizzi
normativi per il riordinamento e la razio-
nalizzazione della pubblica amministra-
zione e degli enti pubblici nazionali.

Nel 1997 si é avviato, a seguito dell’ap-
provazione della legge 21 dicembre 1996,
n. 665, il processo di trasformazione del-
'ENAV da ente pubblico economico a
S.p.A., processo che si & concluso il 31
dicembre 2000; dal 1° gennaio 2001
I'ENAV ¢é una societa per azioni, integral-
mente posseduta dal Ministero dell’econo-
mia e delle finanze. Tale trasformazione
dovrebbe favorire una gestione della so-
cieta che coniughi l'esigenza di perseguire
i massimi livelli di efficienza e di sicurezza
con criteri di economicita e di tendenziale
corrispondenza tra costi e servizi offerti.

Secondo il Piano di impresa predispo-
sto per la trasformazione le prospettive di
un effettivo rilancio del’lENAV sarebbero
tangibili, non solo per il core-business (air
traffic control ATC) ma anche per tutti
quei servizi che hanno possibilita di svi-
luppo nel mercato, quali:

gestione e manutenzione degli im-
pianti;

attivita di consulenza e formativa,
con relativa certificazione, e rivolta a tutte
le qualifiche professionali (CTA, tecnico,
meteorologo, etc.);

servizi meteorologici;

radiomisure;

servizi di informazioni aeronautiche;

gestione dei movimenti a terra (Apron
Management).
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Il Piano assume come prospettiva stra-
tegica dell’azienda l’assunzione di una po-
sizione di leadership in campo internazio-
nale, al fine di aumentare il livello del
proprio ruolo in Europa come fornitore di
servizi, determinando un ritorno in ter-
mini di commesse per l'industria nazio-
nale e di sviluppo nel campo della ricerca
applicata, con conseguenti riflessi positivi
sui livelli occupazionali.

I grandi investimenti pianificati, fina-
lizzati anche all’introduzione di nuove tec-
nologie (i sistemi satellitari GNSS e GA-
LILEO ne sono un esempio), ammontano
a oltre 1.150 miliardi. Essi dovrebbero
consentire di adeguare la capacita opera-
tiva del sistema all'incremento della do-
manda del traffico, nel rispetto dei mas-
simi standard di sicurezza e di sviluppo
occupazionale.

Nel mutato quadro di rapporti tra
Amministrazione pubblica ed operatori
del settore, ¢ stata affidata ai diretti in-
teressati (decreto ministeriale 44/T del 4
agosto 1997), tramite la costituzione di
Assoclearance, associazione tra i vettori e
gestori, la delicata problematica attinente
I'assegnazione delle bande orarie (slots)

negli aeroporti italiani designati come
coordinati (Bologna e Pisa) o pienamente
coordinati (Fiumicino, Ciampino, Mal-

pensa, Linate, Catania, Bergamo, Firenze,
Napoli, Palermo, Torino). In tal modo
I'Ttalia ha adeguato il proprio ordinamento
al regolamento comunitario n. 95/CE del
18 gennaio 1993, relativo alla definizione
di norme comuni per l'assegnazione di
bande orarie negli aeroporti della Comu-
nita.

Per quanto riguarda specificamente la
tutela della sicurezza nel settore dell’avia-
zione civile, necessariamente collegata con
la riorganizzazione piu complessiva del
settore aereo, assume sotto questo punto
di vista particolare rilevanza, sul piano
normativo, l'istituzione, con il decreto le-
gislativo 25 febbraio 1999, n. 66, e l'inse-
diamento (29 novembre 1999) dell’Agenzia
nazionale per la sicurezza del volo, cui &
affidata, in attuazione della direttiva 94/
56/CE, la competenza in materia di in-

chieste tecniche sugli incidenti e sugli
inconvenienti gravi nel settore dell’avia-
zione civile.

Pitt in generale, la tematica della sicu-
rezza non pud essere affrontata disgiun-
tamente dal processo di liberalizzazione in
corso a livello di Unione europea nel
settore del trasporto aereo, che ha portato
alla definizione del cosiddetto « terzo pac-
chetto » di regolamenti comunitari in ma-
teria. Tali provvedimenti riguardano 'am-
missione alla professione di vettore aereo
(regolamento CEE 2407/92), 'accesso alle
rotte intracomunitarie (Regolamento CEE
2408/92) la determinazione delle tariffe
aeree (Regolamento CEE 2409/92), le mo-
dalita di applicazione delle regole di con-
correnza alle imprese di trasporto aereo
(Regolamento CEE 2410/92), la disciplina
di alcune categorie di accordi e pratiche
concordate (Regolamento CEE 2411/92) e
le norme comuni, richiamate in prece-
denza, per l'assegnazione di bande orarie
(slots) negli aeroporti comunitari (Regola-
mento CEE 95/93).

Per quanto riguarda il settore della
sicurezza negli aeroporti occorre innanzi-
tutto ricordare che il decreto ministeriale
29 gennaio 1999, n. 85, ¢ intervenuto in
materia di servizi di sicurezza negli aero-
porti, consentendo, ferme restando le at-
tribuzioni e i compiti dell’autorita di pub-
blica sicurezza, l'affidamento in conces-
sione alle societa di gestione o a imprese
specializzate dei servizi di controllo in
ambito aeroportuale in precedenza affidati
esclusivamente alle forze di polizia. Tali
servizi, che rimangono peraltro sotto la
vigilanza della Polizia di Stato, riguardano
sostanzialmente il controllo dei passeggeri,
dei bagagli, della merce e della posta.

Anche il comparto dei servizi aeropor-
tuali & stato del resto coinvolto dal pro-
cesso di liberalizzazione: a questo ri-
guardo si segnala la Direttiva 96/67/CE in
materia di servizi di assistenza a terra,
recepita nell’ordinamento italiano dal de-
creto legislativo 13 gennaio 1999, n. 18.
Tale disciplina stabilisce il principio del
libero accesso al mercato dei servizi di
assistenza a terra e prevede la netta se-
parazione tra attivita di regolamentazione,
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di gestione delle infrastrutture aeropor-
tuali e di fornitura dei servizi di assi-
stenza.

La sicurezza delle strutture aeropor-
tuali e dei meccanismi di assistenza al volo
e a terra incide sull’attivita di selezione,
formazione ed abilitazione del personale, e
deve essere garantita anche con riferi-
mento alla manutenzione ed abilitazione
delle macchine utilizzate dai vettori aerei
e dai sistemi a terra per il controllo del
traffico aereo.

Con l'affermarsi della concorrenza si
impone la necessita di un piu stringente
sistema di controlli su tutti gli operatori
del settore, al fine di evitare che le con-
dizioni di sicurezza vengano compromesse
dalla riduzione dei costi di esercizio.

La sicurezza, infatti, &€ un interesse
primario la cui tutela non pud essere
integralmente affidata ad imprese che, per
quanto sensibili all’esigenza di garantire
un traffico aereo sicuro, in una logica di
mercato tendono inevitabilmente al con-
tenimento dei propri costi di esercizio.
Occorre quindi ribadire che solo preve-
dendo un sistema di pregnanti controlli e
di adeguate sanzioni ? affidato ad un’Au-
torita nazionale di regolazione e di vigi-
lanza secondo le prescrizioni della nor-
mativa internazionale ICAO (DOC 9774),
nonché della normativa comunitaria sul
single sky, in corso di approvazione ? si
puo evitare che i processi di liberalizza-
zione in atto riducano le garanzie di
sicurezza.

2. I’INCIDENTE OCCORSO A MILANO-
LINATE L’8 OTTOBRE 2001

L’incidente occorso a Milano-Linate 1’8
ottobre scorso costituisce il pitl grave in-
cidente registratosi nella storia dell’avia-
zione civile italiana, nonché il secondo per
gravitda al mondo nell’ambito delle colli-
sioni al suolo: tale evento ha pertanto
rappresentato una delle motivazioni che
hanno indotto le Commissioni parlamen-
tari a deliberare lo svolgimento dell’inda-
gine conoscitiva. Sebbene [l'attivita delle
Commissioni sia strettamente circoscritta

dal carattere conoscitivo dell’indagine, e
senza pertanto volere individuare le re-
sponsabilita della tragedia, né determinare
i rapporti di causalita che I’hanno deter-
minata, appare quindi opportuno riper-
correre brevemente le tragiche vicende di
quella giornata, che hanno evidenziato,
secondo l'opinione di alcuni dei soggetti
istituzionali intervenuti in audizione, una
serie di deficienze operative e di problemi
organizzativi indicativi di alcune delle pro-
blematiche che affliggono attualmente il
settore dell’aviazione civile.

Passando ad una succinta descrizione
dell’incidente, si ricorda che esso & stato
determinato dall'impatto, avvenuto alle
8,10 dell’8 ottobre 2001, dell’aeromobile
MD87 della compagnia aerea svedese SAS,
in fase di decollo, con I'aeromobile Cessna
525, all’altezza del raccordo di rullaggio
R6 in fase di decollo sulla pista 36R.

Il volo SAS, con a bordo 6 membri di
equipaggio e 104 passeggeri, effettuava
servizio di linea tra Linate e Copenaghen,
mentre il velivolo Cessna era in prece-
denza giunto da Bonn, con i soli piloti a
bordo e, dopo aver imbarcato due passeg-
geri, si apprestava ad effettuare un volo
con destinazione Parigi.

Secondo gli elementi ricavabili da
quanto dichiarato al Comitato paritetico
dai soggetti intervenuti in audizione e
dalla documentazione trasmessa al Comi-
tato stesso, il velivolo Cessna, in condizioni
di visibilitd di circa 200 metri, era stato
autorizzato a muoversi dal piazzale par-
cheggio ATA (piazzale ovest) ed aveva
ricevuto istruzione dalla torre di controllo
di effettuare il rullaggio in direzione del
raccordo R5 verso nord, che si connette
con la prosecuzione della pista principale
36R, per poi effettuare il decollo lungo la
medesima pista 36R. Tuttavia, diversa-
mente da quanto comunicato dalla torre
di controllo, I’'aeromobile imboccava il rac-
cordo R6 in direzione sud, il quale inter-
seca la pista 36R a circa meta della sua
lunghezza ed é normalmente utilizzato per
il disimpegno della pista da parte degli
aeromobili atterrati e diretti al parcheggio
ATA ovvero per raggiungere dal medesimo
parcheggio la pista secondaria 36L. Sulla
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base delle dichiarazioni rese in audizione
dal direttore dell’aeroporto di Milano-Li-
nate, il pilota, giunto all’altezza della stop
bar (linea di arresto) contrassegnata dal
cartello S4, comunicava alla torre di con-
trollo di trovarsi in tale posizione e di
essere sul punto di entrare in pista, chie-
dendo istruzioni circa il comportamento
da tenere successivamente. La torre di
controllo, dopo aver chiesto al pilota del
Cessna conferma circa la posizione rag-
giunta, autorizzava successivamente il pi-
lota a proseguire oltre la stop bar, conti-
nuando per il piazzale principale: a questo
punto il Cessna impegnava la pista 36R,
nel momento in cui sopraggiungeva
I'MD87 della SAS, in precedenza autoriz-
zato al decollo, il quale impattava con lo
stesso aeromobile Cessna, provocandone
I'incendio, e successivamente andava a
schiantarsi contro il capannone del depo-
sito bagagli, determinando il decesso di
tutte le persone presenti all'interno delle
due aeromobili, nonché di 4 addetti al
medesimo deposito bagagli.

A seguito degli accertamenti anatomo-
patologici effettuati sui corpi delle vittime,
sarebbe emerso, secondo quanto dichia-
rato in audizione dal presidente dell’Agen-
zia nazionale per la sicurezza del volo, che
quasi tutti le persone a bordo del velivolo
della SAS sarebbero morte a seguito del-
I'impatto, mentre i due piloti del Cessna
non sarebbero deceduti per fattori trau-
matici, ma a causa dell'incendio seguito
all'impatto con 'MD87.

Secondo la documentazione fornita al
Comitato dall'Ispettore generale capo del
Corpo nazionale dei Vigili del fuoco, il
distaccamento aeroportuale dei Vigili del
fuoco é stato avvertito dell’accaduto per
primo dal posto di polizia, il quale ha
segnalato un «incendio del capannone di
deposito bagagli », quindi da un tassista
che ha contattato il 115 e, successiva-
mente, dalla torre di controllo. Peraltro, in
base alle dichiarazioni rese in audizione
dal direttore dell’aeroporto di Linate, il
segnale di allarme per avvenuto incidente
che, secondo il piano di intervento aero-
portuale avrebbe dovuto essere lanciato

dalla torre di controllo per avviare le
procedure di emergenza, non ¢ mai stato
diramato.

In ogni caso, a seguito delle segnala-
zioni pervenute, due squadre di vigili sono
intervenute, entro circa 3 minuti dall’al-
larme, presso il capannone deposito, men-
tre altri convogli provenienti da distacca-
menti esterni all’aeroporto sono interve-
nuti successivamente. Per quanto riguarda
I'incendio del Cessna esso, sempre in base
alla documentazione trasmessa, non ¢&
stato notato dai convogli intervenuti, sia
per le condizioni ambientali sia per la
distanza tra il luogo in cui si stava svi-
luppando l'incendio stesso e le vie seguite
dagli automezzi dei vigili: le operazioni di
soccorso sul Cessna sono pertanto iniziate
quando la torre di controllo ha informato
di aver perso contatto con il Cessna a
terra, e cioé diversi minuti dopo che le
squadre di soccorso si trovavano sul luogo
dell’incendio principale.

Sull’incidente sono in corso un’inchie-
sta giudiziaria ed un’indagine tecnica del-
I’Agenzia nazionale per la sicurezza del
volo; quest’ultima, su richiesta dell’Auto-
rita giudiziaria, ha acconsentito che il suo
investigatore sia investito anche del ruolo
di consulente tecnico del pubblico mini-
stero incaricato dell'inchiesta penale, al
fine di indicare quali siano state le cause
del disastro e descrivere la dinamica del-
I'evento. Tale ultima decisione, che deroga
all’orientamento generale seguito dalla
stessa Agenzia, secondo il quale gli inve-
stigatori dell’Agenzia non assumono tale
ruolo di consulente, ma raccolgono auto-
nomamente gli elementi utili all’inchiesta,
mettendoli a disposizione, se richiesto,
dell’Autorita giudiziaria, ¢ stata motivata,
secondo quanto dichiarato in audizione
dai rappresentanti di quest’ultimo organi-
smo, in primo luogo, dall’obbligo, deri-
vante dalla previsione di cui all’articolo 3,
comma 3, lettera b), del decreto legislativo
n. 66 del 1999, istitutivo dell’Agenzia, di
« collaborare, ove richiesto, con 1’Autorita
giudiziaria nello svolgimento di inchieste
correlate a fatti aeronautici », in secondo
luogo al fine di poter disporre tempesti-
vamente di tutti gli elementi relativi al-
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I'evento, cosi da poter concludere 'inchie-
sta tecnica entro il termine di dodici mesi
dall’incidente previsto dall’articolo 12,
comma 1, dello stesso decreto legislativo
n. 66.

In merito alla dinamica dell’incidente
alcuni commissari hanno sollevato l'ipotesi
che I'utilizzo del raccordo R6 da parte dei
velivoli provenienti dal piazzare ATA per
immettersi sulla pista principale 36R, in-
vece di utilizzare correttamente il rac-
cordo che porta alla testata della stessa
pista, avrebbe rappresentato una pratica
sostanzialmente comune, anche in quanto,
secondo quanto segnalato in audizione dal
presidente della societa di gestione aero-
portuale SEA S.p.A. Giorgio Fossa, la
percorrenza del raccordo R5 per giungere
sulla pista principale ha una durata sti-
mabile tra i 15 e i 18 minuti, laddove
l'utilizzo del raccordo R6 avrebbe com-
portato un tempo di trasferimento di soli
5 minuti, determinando pertanto un ri-
sparmio apprezzabile, in termini monetari,
in circa 600 mila lire sul costo complessivo
del volo; lo stesso presidente della SEA ha
anche affermato come tanto I'aeromobile
Cessna quanto i piloti non fossero abilitati
ad operare nelle condizioni di visibilita
presenti la mattina dell’incidente.

Alcuni commissari hanno anche ipotiz-
zato che, sulla base di un tacito accordo,
nelle conversazioni bordo-torre si sarebbe
in passato fatto riferimento alla corretta
procedura di movimentazione, mentre in
realta i controllori di volo sarebbero stati
a conoscenza del fatto che gli aeromobili
provenienti dal parcheggio ATA utilizza-
vano il raccordo R6 in senso contrario a
quello normale. A fronte di tali ipotesi il
presidente della SEA ha affermato che
l'utilizzo del raccordo R6 per lingresso
sulla pista 36R, sebbene non rientrante
nelle procedure normali di movimenta-
zione, avrebbe potuto essere autorizzato
dalla torre di controllo, su richiesta dei
piloti, in condizioni di bel tempo; il diret-
tore dell’aecroporto ha, da parte sua,
escluso nettamente che, in condizioni di
bassa visibilita, costituisse pratica comune
I'utilizzo del raccordo R6 per l'accesso alla
pista 36R; i rappresentanti dellENAV

hanno escluso assolutamente che i collo-
qui tra piloti e torre di controllo possano
avere un contenuto diverso rispetto a
quello della effettiva movimentazione degli
aeromobili.

Lo stesso direttore ha espresso perples-
sita in merito alla correttezza del com-
portamento tenuto dal controllore di volo
e dal pilota del Cessna: in primo luogo egli
ha rilevato come la segnalazione del pilota
di trovarsi all’altezza della stop bar indi-
cato come S4 e di essere sul punto di
entrare in pista, avrebbe dovuto far capire
al controllore di volo che il velivolo non si
trovava, come avrebbe dovuto secondo le
istruzioni fornite in precedenza dallo
stesso controllore, sul raccordo R5, in
quanto quest’ultimo immette non diretta-
mente sulla pista 36R, ma sul prolunga-
mento della stessa. D’altra parte, il pilota
del Cessna, che era stato autorizzato ad
imboccare il raccordo R5 in direzione
nord, era in condizione di rilevare, attra-
verso la cartina aeroportuale a sua dispo-
sizione e le strumentazioni di bordo, tra
cui la bussola ed il giroscopio, che il
raccordo da lui erroneamente imboccato ¢
orientato in direzione sud. Inoltre, nel
corso delle comunicazioni con la torre di
controllo il pilota doveva desumere, ve-
dendo il codice colore giallo/verde e le luci
di colore bianco presenti dopo la stop bar
S4, di essere sul punto di entrare sulla
pista, e che tale condizione contrastava
con le indicazioni del controllore, il quale,
consentendogli di proseguire oltre la me-
desima stop bar, non lo aveva autorizzato
ad entrare nella stessa ma gli aveva, di-
versamente, indicato di continuare per il
piazzale principale.

Per quanto riguarda le procedure di
movimentazione a terra seguite presso
I'aeroporto di Milano, nella documenta-
zione depositata dai rappresentanti del-
I'ENAC il 15 gennaio si segnala come
l'ordinanza n. 2/85 della Direzione aero-
portuale di Linate stabilisce, all’articolo 7,
che « durante l'effettuazione di operazioni
in CAT II e CAT III A (cioé¢ nelle condi-
zioni meteorologiche presumibilmente
presenti la mattina dell'incidente) gli ae-
romobili in rullaggio da e per Linate ovest
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(vale a dire verso I'area di parcheggio
utilizzata dagli aeromobili dell’aviazione
generale), devono essere fermati dalla
torre di controllo all’altezza delle stop bar
presenti sulle vie di rullaggio R5 e R6 ».
Inoltre, i documenti emanati dall’ENAV in
merito alle procedure di movimentazione
a terra (DOP 2/97) stabiliscono, in riferi-
mento alle operazioni in condizioni di
bassa visibilita che, in condizioni di visi-
bilita 3 (laddove cio¢ i piloti non sono in
condizioni di rullare in modo autonomo
ed il personale di torre non puo esercitare
il controllo visivo sugli aeromobili), negli
aeroporti non dotati di ASMI funzionante
(nei quali cioé, come appunto ¢ il caso di
Linate, non fosse presente o in funzione
un radar di terra) gli aeromobili in par-
tenza possono essere autorizzati ad ini-
ziare il rullaggio dal parcheggio solo
quando l'aereo in arrivo sia atterrato ed
abbia raggiunto il parcheggio, ovvero
quando l'aereo precedente in partenza
abbia comunicato I'avvenuto decollo. Sulla
base di tali presupposti normativi lo stesso
ENAC evidenzia come le procedure seguite
per la movimentazione del velivolo Cessna
non risultino comunque corrette, in
quanto l'aeromobile era stato autorizzato
ad iniziare il rullaggio dal parcheggio
prima che fosse decollato il volo SAS;
inoltre, anche qualora il Cessna avesse
imboccato correttamente il raccordo R5 e
non, come effettivamente, il raccordo R6,
non avrebbe potuto comunque essere au-
torizzato ad attraversare il prolungamento
della pista 36R fino a quando l'aereo della
SAS non fosse decollato.

Peraltro, occorre ricordare come l'am-
ministratore delegato del’ENAV abbia af-
fermato, nel corso dell’audizione del 17
gennaio, che la mattina dell’8 ottobre
2001, nell’aeroporto di Linate, risultavano
essere presenti condizioni di visibilita 2,
che non comportano le limitazioni appena
ricordate previste per le operazioni in
visibilita 3.

In merito alle procedure di emergenza
seguite in occasione dell’incidente, occorre
segnalare come 1’Agenzia nazionale per la
sicurezza del volo abbia emanato, nei
giorni successivi all’evento, un messaggio

di allerta, citato dal presidente dell’Agen-
zia stessa nel corso della sua audizione
dinanzi al Comitato, il quale evidenziava
« carenze organizzative e di comportamen-
to » relativamente agli interventi di primo
soccorso posti in essere. In particolare, il
messaggio lamenta che non risulta essere
stato applicato il locale piano aeroportuale
per gli stati di emergenza e di incidente, il
quale, peraltro, « appare poco dettagliato
nell'individuazione dei compiti spettanti ai
vari operatori coinvolti ». Il messaggio si
conclude con il suggerimento, indirizzato
allENAC, di verificare la rispondenza dei
piani di emergenza in vigore negli aero-
porti ai requisiti di ricerca e soccorso
stabiliti dalla normativa internazionale,
nonché la loro adeguatezza alle condizioni
operative dei singoli scali.

Sempre secondo quanto emerso nel
corso dell’audizione del presidente del-
I’Agenzia, quest’ultima sarebbe venuta a
conoscenza dell'incidente solo attraverso il
Televideo, ed il presidente sarebbe stato
costretto a recarsi a Milano, da Roma, con
la propria auto, non essendo riuscito a
trovare posto su voli di linea.

Al di la della stretta dinamica degli
eventi occorsi nella mattinata dell’8 otto-
bre, occorre altresi evidenziare come l'in-
cidente abbia fatto emergere una serie di
carenze generali di carattere organizzativo
e strutturale, segnalate dagli stessi soggetti
ascoltati in audizione dal Comitato pari-
tetico.

In primo luogo, I’Agenzia nazionale per
la sicurezza del volo, in un messaggio di
allerta emanato il 10 ottobre, evidenziava
la non conformita della segnaletica posta
sulla via di rullaggio R6 con gli standard
previsti dalla normativa ICAO. In partico-
lare, il presidente dell’Agenzia, in merito
al cartello S4, indicante la stop bar pre-
sente sulla stessa via R6, ha dichiarato in
audizione che «nessuno € in grado, a
livello di aeroporto, di darci una spiega-
zione di come sia maturata quella segna-
letica, che sicuramente non era conforme
alla normativa internazionale e che puo
avere indotto in errore o contribuito a



