Camera dei Deputati —

— Indagine conoscitiva — 8

XIV LEGISLATURA — COMMISSIONI RIUNITE IX CAMERA-8" SENATO — SEDUTA DEL 24 GENNAIO 2002

dell’acroporto di Linate, se ben interpre-
tato, sostanzialmente corrisponde al vero.
Comunque tutto & migliorabile; ad esem-
pio la situazione, in termini di personale,
della direzione aeroportuale relativa al-
I'aeroporto di Linate & costituita da 23
unita; inoltre, il direttore dell’aeroporto
presidia la circoscrizione dove ha sede la
struttura aeroportuale, comprensiva per
esempio anche dell’aeroporto di Bresso
(che si caratterizza per un’attivita aero-
portuale di aviazione generale estrema-
mente importante) e, nello stesso tempo, &
anche il referente dell’amministrazione
per l'aeroporto di Montichiari. Come di-
cevo prima, vi sono 23 persone che ope-
rano all’interno della direzione aeropor-
tuale di Linate; tuttavia, poiché il direttore
dell’acroporto deve garantire un presidio
H24 dell’ufficio controllo traffico aereo, 10
di tali unita sono dedicate esclusivamente
a svolgere il lavoro di tale ufficio, e non
invece a svolgere il compito ispettivo.

In una situazione in cui vi sia una
societa di gestione totale esiste un’ipotesi
di concessione traslativa di potestd pub-
bliche, da attivare in relazione all’effettua-
zione di verifiche: per esempio, nel caso di
presenza di una buca nella pista; in questo
caso occorrera rivolgersi al direttore del-
I'aeroporto il quale, come titolare del po-
tere di polizia, firma l'ordinanza di chiu-
sura dell’aeroporto; tuttavia, la verifica
della buca compete, nel caso di Linate, alla
SEA concessionaria dell’aeroporto (con-
cessione del 1962 effettuata con legge
provvedimento). Naturalmente, nulla
esclude che il direttore dell’aeroporto
possa non limitarsi ad un ruolo passivo,
potendo invece assumere — questo & quello
che stiamo pensando di fare — anche un
ruolo attivo, che comprenda la verifica
programmata, in relazione ad audit spe-
cifici svolti da gente professionalmente
capace; quindi, occorre ricollocare 'ENAC,
allinterno delle infrastrutture aeropor-
tuali, oltre che in un sistema di vigilanza
passiva, anche in quello di vigilanza attiva.
E evidente che se un direttore di aeroporto
si accorge de visu — questo riguarda anche
il caso di Verona — che un aeromobile ha
le ali coperte di neve ma non interdisce

l'operativita dell’aeroporto, e il fatto venga
segnalato da un addetto al traffico aereo,
leggi sara condannato dal giudice per
questa sua omissione. In tutto cido gioca il
fatto che lo Stato inteso trasferire una
concessione; e la concessione, a sua volta,
trasferisce anche potesta pubbliche che
non presidiano solo I'aspetto commerciale
dell’operativita aeroportuale, ma anche al-
tre situazioni, alcune delle quali intestabili
alla societa di gestione dell’aeroporto, altre
intestabili a soggetti diversi.

Il momento di coordinamento deve es-
sere presieduto dall’autorita aeroportuale:
c¢’é infatti una fase in cui i vari soggetti
rappresentano una situazione di diffor-
mita e di conseguenza il direttore dell’ae-
roporto deve intervenire per garantire la
sicurezza aeroportuale. Responsabilita vi
sarebbe stata se, in occasione di un in-
contro di coordinamento, qualcuno avesse
presentato una situazione in cui doveva
essere interdetta l'operativita aeroportuale
e il direttore dell’aeroporto non avesse
conseguentemente agito; in quel caso vi
sarebbe stata una responsabilita esclusiva.
Diversa invece ¢ la situazione verificatasi,
ad esempio, all’aeroporto di Forli, che
abbiamo chiuso quando & stata segnalata
la presenza di una recinzione non ade-
guata; in quel caso sicuramente non com-
peteva al direttore dell’aeroporto verificare
se la recinzione fosse o meno adeguata,
ma alla polizia.

PAOLO BRUTTI. Ma competeva a tutti:
c¢’¢ di mezzo la vita delle persone! Scher-
ziamo ?

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Ma teniamo presente che
l'aeroporto ¢ presidiato da una comples-

sitd di soggetti: ¢’¢ la polizia...

PAOLO BRUTTI. E una totale burocra-
tizzazione del sistema!

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Per esempio, all’aeroporto
di Fiumicino & presente, per la polizia, un
questore. E impensabile che il direttore
dell’aeroporto possa scavalcare la potesta
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del questore su funzioni di competenza
della polizia. Naturalmente poi il questore,
in relazione ad un’eventuale necessita di
interdizione dell’operativitd aeroportuale,
deve richiedere al direttore dell’aeroporto
la chiusura dello stesso. Comunque, l'ac-
certamento della difficolta operativa com-
pete alla struttura della polizia, tanto é
vero che negli aeroporti non vengono in-
viati dei semplici soldati, bensi soggetti con
poteri decisionali, come appunto il que-
store.

GIORGIO PANATTONI. Chiedo di par-
lare sull’ordine dei lavori.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

GIORGIO PANATTONI. Credo che que-
sta audizione sia di estrema importanza ai
fini dell’acquisizione di elementi utili per
lo svolgimento della nostra indagine co-
noscitiva; tuttavia credo che la stiamo
svolgendo malissimo.

Proporrei di utilizzare il punto 9 della
lista dei quesiti per illustrare come vor-
remmo che ci fossero fornite le risposte
dai soggetti auditi oggi presenti. Ad esem-
pio, a fronte del quesito contenuto nel
punto 9, in cui & chiesto a chi spetti
vigilare se i piani di emergenza aeropor-
tuale emanati dai direttori di aeroporto
rispondano ai requisiti stabiliti dalle nor-
mative internazionali, vorremmo una ri-
sposta molto diretta, di tipo affermativo o
negativo o eventualmente che ci venga
fatto presente che la domanda ¢ stata mal
formulata. Ci piacerebbe sapere, per esem-
pio, se i direttori di aeroporto, sui piani di
emergenza, hanno una responsabilita at-
tiva o passiva. Possibile che dobbiamo
sentirci dire che c¢’¢ l'auspicio di trasfor-
mare una responsabilitd passiva in una
responsabilita attiva, senza capire che
questa ¢ una rivoluzione culturale deva-
stante, che porterebbe a cambiare gerar-
chie, rapporti, responsabilita, aziende e
cosi via ?

LUIGI MURATORI. Mi scusi, signor
presidente, ma vorrei capire. Dal momento
che stiamo parlando di metodo, le ricordo

che prima avevo tentato invano di inter-
venire per proporre delle osservazioni.
Vorrei quindi capire a questo punto se il

metodo & nuovamente cambiato.

PRESIDENTE. Vorrei far presente che
non esistono regole fisse di riferimento.

Mi sembra di capire che sia emerso, da
parte di alcuni commissari, uno stato di
insoddisfazione rispetto alle risposte for-
nite dai soggetti auditi, che vengono rite-
nute insufficienti.

A questo punto, quindi, proporrei di
continuare con la lista dei quesiti; even-
tualmente, dove possibile, su alcuni punti
pitt specifici, potremmo cercare di otte-
nere risposte pit puntuali o addirittura di
tipo affermativo o negativo. Una volta
esauriti tutti i quesiti, potremo eventual-
mente formulare altre domande di chia-
rimento.

A tal proposito, per sua informazione,
ingegner Gualano, vorrei ricordarle che, in
un altro passaggio del resoconto stenogra-
fico del 16 gennaio 2002, il presidente del
Comitato paritetico chiede al direttore del-
I'aeroporto di Linate se fra le sue funzioni
vi sia quella ispettiva e poi l'onorevole
Duca gli chiede se viene informato quando
si verifica un inconveniente, come ad
esempio un guasto alle luci. Ad entrambe
le domande, la risposta &: «no ».

Quindi, ingegner Gualano, il direttore
dell’aeroporto di Linate afferma di non
venire informato di un guasto alle luci.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Sicuramente, se
c¢’é un guasto importante alle luci il di-
rettore dell’aeroporto deve essere infor-
mato.

GIORGIO PANATTONI. Da chi?

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Da chi & respon-
sabile delle luci.

GIORGIO PANATTONI.
sponsabile delle luci?

Chi ¢ il re-
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SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Questo dipende
dal tipo di aeroporto. Se sono aeroporti a
gestione non totale puo essere per esempio
I'ENAV e sono certo che il responsabile
dell’aeroporto di Bologna, per fare un
esempio, informa il direttore di quell’ae-
roporto.

GIORGIO PANATTONI. Deve farlo; non
«sono certo che lo fa ».

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Certamente; deve
farlo in modo assoluto. Personalmente,
sono abituato a ragionare pit in termini
operativi che in punta di diritto.

Vorrei, comunque, riprendere quanto &
stato detto prima, per offrire un contri-
buto alla comprensione di cid che avviene
in un aeroporto. Il direttore dell’aeroporto
di Lamezia Terme dice ai controllori di
volo (quindi allENAV): « Con cid non si
intendono disconoscere le responsabilita
della torre di controllo e le competenze
nella gestione in assoluta, piena e incon-
dizionata autonomia sotto l'aspetto opera-
tivo della movimentazione all’interno del-
I'area di manovra, ma si vuole inquadrarle
e riportarle alla giusta misura e a un
livello non certo paritetico a quello del
direttore dell’aeroporto ».

Qui si fa capire che c’¢ il direttore
dell’aeroporto e gli altri soggetti, i quali
devono dare un contributo, anche se alla
fine il responsabile ¢ comunque il diret-
tore dell’aeroporto.

Continuando: «Per pura esemplifica-
zione, la competenza del controllore di
torre nelle aree di manovra pud essere
equiparata a quella dell’addetto al traffico
aereo sui piazzali e sulle restanti aree
aeroportuali ». Quindi fa una gerarchia. In
secondo luogo...

MAURO FABRIS. Ma non ci interessa
quello che dice il direttore dell’aeroporto
di Lamezia Terme. Ci interessa piuttosto
che lei cominci a rispondere alle do-
mande, possibilmente con dei «si» e con
dei «no ». Le interpretazioni del direttore
dell’aeroporto di Lamezia Terme non ci

interessano, mentre ci interessa la nor-
mativa e cio che voi fate per farla
rispettare.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Ma questa & la
normativa !

MAURO FABRIS. Mi scusi: l'interpre-
tazione del direttore dell’aeroporto di La-
mezia Terme & la normativa ?

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Sia I'uno che l'al-
tro — statuisce il codice della navigazione
— sono sottoposti alle disposizioni impar-
tite in materia di traffico aereo dall’'unica
autorita riconosciuta in ambito aeropor-
tuale, rappresentata dal direttore di aero-
porto (sia ad aeroporto aperto, sia ad
aeroporto chiuso), che pertanto ha com-
petenza e responsabilita nei confronti
della legge per lintero sedime aeropor-
tuale. Per me questa & la norma.

PRESIDENTE. Per ENAV, dunque, il
direttore dell’aeroporto € competente e
responsabile di tutto. Chiedo all’avvocato
Di Palma se ¢ d’accordo o meno con

quanto detto dall’ingegner Gualano.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Non credo si possa rispon-
dere in modo semplicemente affermativo o
negativo in relazione a situazioni cosi
complesse.

Ci sono momenti collegiali di determi-
nazione di volonta: basta prendere ad
esempio il caso di una giunta regionale
dove, naturalmente, la decisione & colle-
giale. Nel caso di una proposta avanzata
da un assessore...

PRESIDENTE. La prego, non ricorra a
metafore complicate.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore ge-
nerale del’ENAC. Ma ¢ importante, signor
presidente. L’assessore propone una de-
libera, l'intera giunta approva ed il pre-
sidente concorda; ho verificato che, in un
caso del genere, se poi tale delibera non
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¢ conforme alla legge chi ne paga le
conseguenze & l'assessore, e non lintera
giunta.

PRESIDENTE. L’'ingegner Gualano non
ha parlato di assessori.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Attenzione! Nei momenti
di coordinamento di responsabilita esiste
I'idea che a livello collegiale ognuno debba
esprimere una propria responsabilita
esclusiva; si deve comprendere questo con-
cetto che presidia il governo di un sistema
aeroportuale. Quanto viene intestato al
direttore dell’aeroporto é la titolarita...

PRESIDENTE. Avvocato Di Palma,
I'ENAV le ha comunicato che il respon-
sabile ¢ il direttore dell’aeroporto; il di-
rettore dell’aeroporto di Linate — che ¢ un
vostro dipendente — afferma che non ha
alcun tipo di responsabilitd. Vorremmo
comprendere...

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dell’ENAC. 1l direttore di un aeroporto
¢ il titolare del potere di polizia; natural-
mente pud o meno interdire l'attivitd ae-
roportuale. Se 'ENAV ¢ competente ed ha
un problema di luci, segnala che le luci
sono in avaria al direttore dell’aeroporto e
quest'ultimo interdice lattivitd aeropor-
tuale in quel momento.

GIORGIO PANATTONI. Ma la respon-
sabilita di segnalare un guasto alle luci, e
quindi gerarchicamente la responsabilita
specifica evidenziatasi in questo Comitato,
¢ di chi gestisce le luci e non del direttore
dell’aeroporto...

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Sicuramente si! Ma se il
direttore si accorge direttamente...

GIORGIO PANATTONI. Ma dimentichi
questo «se » ! Non facciamo le leggi con il
«se»!

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Chiaramente & responsa-
bile...

GIORGIO PANATTONI. Quindi la re-
sponsabilita di dire che quel sistema non
funziona sarebbe dell’ente che ha la re-
sponsabilitd operativa € non del direttore
dell’aeroporto, il quale, invece, ha il com-
pito di intervenire operativamente tramite
una sanzione (ad esempio chiudendo I'ae-
roporto o una singola pista) se gli giunge
una segnalazione in merito dall’ente com-
petente che lui giudica, sotto responsabi-
lita dell’ente che la emette, essere in
contrasto con la normativa applicativa. E
cosi ?

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Si.

GIORGIO PANATTONI. E cosi anche
per 'ENAV ? E se cosi ¢, allora il direttore
dell’aeroporto di Lamezia Terme dice una
stupidaggine !

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Perché?

GIORGIO PANATTONI. Perché dice cio
in un modo completamente diverso. Se si
rilegge quel documento egli afferma esat-
tamente l'opposto !

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. No, lui afferma
che mantenendo l'autonomia del control-

N

lore di volo, 'autorita ¢ il direttore.

GIORGIO PANATTONI. Ma dice: « De-
cido io»! E non ¢é cosi!

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Mi scusi, se si
guasta una luce, il controllore di volo, se
la responsabilita ¢ del’ENAYV, lo segnala al
direttore dell’aeroporto, ed & quest’ultimo

che deve emettere l'ordinanza. Questo ¢&
chiaro !

GIORGIO PANATTONI.
dubbio !

Ma non c’e

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Vorrei precisare che cio
rientra nell’ambito di una discrezionalita
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tecnica in relazione alla quale aggiungo che,
naturalmente, se il direttore dell’aeroporto
nota che lo scalo é al buio, a prescindere
che ci sia 0 meno una segnalazione, deve
chiudere lo scalo (Commenti).

GIORGIO PASETTO. Desidererei un ri-
sposta secca: chi ha il potere di chiudere
le piste o l'aeroporto ?

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. 11 direttore del-
I'aeroporto.

LUIGI MURATORI. Avevo annotato al-
cune domande da rivolgere...

PRESIDENTE. Mi scusi, ma vorremmo
seguire il metodo proposto dall’onorevole
Panattoni. Se vuole rivolgere domande su
precedenti quesiti potra farlo alla fine...

LUIGI MURATORI. Allora non parlero
mai !

PRESIDENTE. Giunti al nono quesito
abbiamo adottato un metodo diverso da
quello stabilito all'inizio dell’audizione.

LUIGI MURATORI. Ne prendo atto.

PRESIDENTE. Passiamo alla decima
domanda. Si chiede a chi competa, ai sensi
del contratto di programma stipulato tra il
Ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti e 'ENAYV, il controllo circa 'operato
del’ENAV stesso; a questo riguardo, come
si spieghi il contrasto tra quanto sostenuto
dal’ENAC nella sua nota del 7 novembre
2001, secondo cui la vigilanza sullENAV
spetterebbe al Ministero delle infrastrut-
ture e dei trasporti, le dichiarazioni del
presidente Roma nella audizione del 15
gennaio 2002 e quanto sostenuto dal-
ENAYV nella lettera del 4 dicembre 2001,
che contesta tale affermazione.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. 1l dato oggettivo ¢
che il contratto di programma e servizi tra
Stato ed ENAV, che il sottoscritto ha
firmato insieme al ministro delle infra-

strutture e dei trasporti nel 2000, ¢ deca-
duto in quanto esisteva una precisa clau-
sola (all’articolo 2) con la quale si stabiliva
che, al momento della trasformazione da
ente pubblico economico in societa per
azioni, il contratto di programma e servizi
decadeva. Questo & un dato di fatto.

I «controllore » dellENAV ¢ il Mini-
stero delle infrastrutture e dei trasporti
per cio che riguarda la parte operativa. Ad
esempio se predisponiamo un piano trien-
nale di investimenti, esso viene discusso
innanzitutto con il Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti per gli aspetti
tecnici relativi agli investimenti; in seguito
tale piano deve essere anche approvato
dall’azionista unico, che ¢ il Ministero
dell’economia e delle finanze. Pertanto, sul
piano operativo siamo controllati dal Mi-

nistero delle infrastrutture dei trasporti,
mentre l’azionista unico ¢& il Ministero
dell’economia e delle finanze; cido sulla

base della legge n.665 del 1996. Decaduto
il contratto di programma e servizi &
subentrata la legge n.665 del 1996 che oggi
regola l'attivita del’lENAV. Gia nel 2001
abbiamo interessato il gabinetto del mini-
stro delle infrastrutture e dei trasporti per
un nuovo contratto di programma. Di cid
ci siamo fatti promotori inviando tutta la
documentazione ma, fino ad oggi, non
stata ancora avviata una discussione per la
conclusione del contratto di programma e
pertanto, attualmente, vige la legge n.665
del 1996.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Su questo punto devo sot-
tolineare che non conosco le relazioni tra
ENAV e ministero; posso solo conoscere
gli atti parlamentari e quant’altro.

Naturalmente anche noi riteniamo che
la legge n.665 del 21 dicembre 1996 intesti
al Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti la vigilanza sull’ente, inclusa
quella sull’attuazione del piano di cui al
comma 2. Quindi l'intestazione al ministro
delle infrastrutture dei trasporti, e per
esso poi al ministero cosi com’e struttu-
rato dal decreto ministeriale n.148-T del
28 dicembre 1998, ¢ di tutta evidenza.
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Voglio pero leggere quanto contenuto nella
pagina 10 della relazione consegnata in
occasione della scorsa audizione, relativa
all'incidente di Linate. Vengono riportate
le parole con cui, in un dibattito parla-
mentare, il sottosegretario ai trasporti pro
tempore Luca Danese afferma che la tra-
sformazione dellENAV in societa per
azioni determinera il mutamento della
natura giuridica dell’ente, ma comportera
la continuita dei rapporti giuridici esistenti
in capo a quest’ultimo: pertanto, la nuova
societa sara vincolata ai medesimi obblighi
di natura pubblicistica esistenti in capo
all’ente, come definiti nel contratto di
servizio attualmente in vigore. Sebbene
I'articolo 2 di tale contratto stabilisca la
propria vigenza fino alla trasformazione
del’ENAYV, il Governo ritiene di prorogare
con decreto del ministro dei trasporti la
validita del contratto in essere, fino al
momento in cui I'assemblea degli azionisti
della stessa societa non definisca il con-
tenuto di un nuovo contratto.

Dal dibattito parlamentare & evidente
che particolare attenzione ¢ inoltre dedi-
cata alla definizione dei rapporti tra Go-
verno e nuova societa, eccetera. Vi € un
parere motivato cui si lega il problema
della vigenza del contratto di programma.
Rispetto al’ENAYV, il soggetto vigilante ¢ il
ministero con le strutture a cido deputate.

PRESIDENTE. Colleghi, non credo che
riusciremo ad esaurire oggi tutti i 17
quesiti posti. Data la complessita dei pro-
blemi che stiamo affrontando, potremmo
ipotizzare un seguito dell’odierna audi-
zione nella prossima settimana.

Tra l'altro, vi sono molti colleghi che
desiderano intervenire su quanto & gia
stato affermato.

Potremmo dedicarci oggi a chiarire le
perplessita sorte durante I’esame delle
prime dieci questioni che abbiamo analiz-
zato. Chiedo ai colleghi se intendono con-
tinuare la discussione oppure proseguire
I'audizione nel corso della prossima setti-
mana.

EUGENIO DUCA. Malgrado le insoddi-
sfazioni emerse, stiamo procedendo in

modo spedito. Rileggere le risposte che
oggi sono state fornite ci aiuterebbe a
formulare le domande in una seconda
fase. Propongo di esaurire la trattazione
dei quesiti; se i nostri ospiti non fossero in
grado di fornire alcune risposte, valute-
remo la situazione ma, poiché gli argo-
menti sono molti, una ulteriore seduta
potrebbe essere utile ad approfondire al-
cuni elementi tramite domande pit pre-
cise, dopo avere letto il resoconto della
seduta odierna.

PRESIDENTE. Mi sembra una proposta
condivisibile. Esauriamo le domande con-
tenute nel questionario e, nel corso di una
prossima seduta, approfondiremo gli ar-
gomenti in base alle risposte oggi fornite.

LUIGI MURATORI. Non ho problemi
ad intervenire la prossima volta. Mi do-
mando se non sarebbe stato pit semplice
attendere risposte scritte alle domande che
abbiamo formulato, in base alle quali
avviare un dibattito.

PRESIDENTE. Mi pare che gli appro-
fondimenti siano sufficienti.

Passerei alla domanda numero 12 (ri-
mandando il quesito numero 11): « Quale
sia la ragione della lunghezza dei tempi
necessari in alcuni scali aeroportuali per
la sostituzione di strumentazioni essenziali
per la tutela della sicurezza del volo (ad
esempio sostituzione del sistema di rile-
vazione del fenomeno del windshear a
Palermo, la sostituzione del radar di terra
a Milano Linate).

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
LUIGI MARTINI

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. La scorsa seduta
abbiamo detto che gli impianti di controllo
del volo sono complessi e coinvolgono
tecnologie hardware e software; alcune
volte le prestazioni hanno origine da in-
vestimenti ed impianti ancora a livello di
ricerca operativa (non di ricerca e svi-
luppo, nel senso proprio).
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Abbiamo un impianto ed una tecnolo-
gia definita sul piano operativo in termini
di funzionamento meccanico o elettronico
ma, in termini di prestazioni e di risultato,
in fase di sviluppo. Distinguiamo i due
casi; la scorsa volta abbiamo parlato di
windshear, ed il dottor di Giorgio ha
tracciato un quadro piuttosto chiaro; oggi
non vorrei approfondire i dettagli. Vorrei
fornire delle cifre: noi siamo attestati ad
un livello di previsione del fenomeno del
65 per cento. In America sono intorno al
90 per cento perché, probabilmente, nel
passato hanno investito maggiormente su
questo tipo di impianto mentre in Italia
abbiamo investito sui radar di avvicina-
mento. E in programma lo svolgimento
delle sperimentazioni ed, in particolare,
stiamo attendendo i risultati che verranno
da tre impianti fondamentali (Palermo,
Genova, Brindisi) sulla cui base cerche-
remo di tracciare il sistema definitivo.
Nell’ambito del sistema dei radar di terra,
ci eravamo impegnati a chiudere due im-
pianti importanti, Linate e Malpensa, uno
entro il 2001 e l'altro entro gennaio 2002,
e siamo riusciti a mantenere il piano.

Sul tema del windshear, riteniamo di
essere in grado di definire e realizzare i
sistemi degli aeroporti — dove & dimostrata
la necessita di tale sistema — entro il 2002.
E un programma complesso: in questo
caso il problema non & economico, di
investimenti, ma riguarda la messa a
punto di tecnologie e prestazioni, che
speriamo di terminare entro il 2002. Per
quanto riguarda i radar di terra, a Fiu-
micino funziona il vecchio sistema ed & in
fase di completamento il nuovo; abbiamo
ultimato quelli di Linate e Malpensa, € in
fase di completamento Bologna, una parte
della configurazione definitiva & installata
a Venezia; stiamo avviando la gara per
definire il sistema di Torino. Riteniamo
che tutti gli impianti per i radar di terra
saranno completati entro il 2002, anche
quello di Torino, se saremo veloci nell’as-
segnazione dell’ordine. In sintesi, i pro-
blemi tecnologici ed impiantistici del win-
dshear e dei radar di terra dovrebbero
essere risolti nel corso di quest’anno.

MAURO FABRIS. Anche in questo
caso la domanda era molto semplice e
riguardava la ragione del ritardo dell’in-
stallazione. O il dottor Gualano ci ri-
sponde che non esiste nessuna lungag-
gine, perché la procedura é& questa, op-
pure ci fornisce una spiegazione: non puod
rispondere che saranno pronti entro il
2002. T casi sono due: o il dottor Gualano
non comprende il nostro lessico oppure
noi non capiamo il suo.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Ho prima spiegato
che si tratta di fatti complessi: onorevole
Fabris, se vuole posso consegnarle una
grande quantita di carte, spiegandole quali
siano stati motivi dei ritardi nel caso dei
radar di terra di Linate, che & un caso
molto complesso. Ne rispondo dal 2001 in

poi...

MAURO FABRIS. E sufficiente che lei
ci spieghi che non ci sono lungaggini e che
la prassi ¢ questa.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dell’ENAV SpA. Non posso dirlo.

MAURO FABRIS. Allora ci spieghi le
lungaggini.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Parliamo del ra-
dar di terra?

MAURO FABRIS. Decida lei,
interessa il metodo.

a noi

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
PAOLO ROMANI

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Le lungaggini ri-
guardano i piani di investimento e di
sviluppo perché sono tecnologie non com-
pletamente definite. Gli americani dicono
di aver raggiunto il 90-95 per cento di
previsione del fenomeno perché hanno
investito maggiormente nel settore: hanno
cominciato prima ad affrontare il pro-
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blema, all'inizio degli anni novanta. Il
nostro sistema non € oggi tecnologica-
mente all’avanguardia e lo stiamo rinno-
vando con lintroduzione di nuove parti.
Questa ¢ la situazione per quanto riguarda
il windshear.

Nel caso del radar di terra, 'omologa-
zione e l'accettazione da parte del’ENAC
¢ stata fornita nel luglio 2000 e I'installa-
zione ¢ stata completata tra marzo e
aprile del 2001, mentre la messa a punto
e l'attivazione di tutto il sistema & durata
da marzo a gennaio.

Una mia valutazione di carattere gene-
rale ¢ che dobbiamo oggi essere in grado
di realizzare un radar di terra in un
periodo dai dieci ai 12 mesi: questo ¢ il
limite che ci siamo posti. Quindi, la storia
del radar ¢ lunga perché ¢ partita nel
1994, per quanto ne sono a conoscenza da
quando sono responsabile di questa
azienda; tale valutazione, tra l’altro, verra
effettuata dalla magistratura anche perché
é un tema che viene discusso.

Forse si potevano accorciare un po’ i
tempi ma, come ho gia detto l'altra volta,
ho chiesto ad una primaria azienda inter-
nazionale quali siano i tempi di realizza-
zione di un impianto partendo da zero. La
prima risposta ¢ stata 3 anni. Noi rite-
niamo, d’ora in poi, di farlo in 12 mesi.
Non so se ho risposto esaurientemente alle
questioni poste.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. La nostra risposta al pro-
blema delle lungaggini é al punto 13, dalla
pagina 26 alla pagina 30 del documento
che abbiamo consegnato durante l'ultima
audizione sull’incidente di Linate, cui ri-
mando integralmente. Per quanto riguarda
invece il windshear, abbiamo wuna fitta
corrispondenza con I'ENAV in relazione
ad una sollecitazione critica dell’impianti-
stica definita. Naturalmente, uno dei pro-
blemi ¢ costituito dal fatto che non cono-
sciamo i piani industriali, vale a dire che
non c’¢ una reciproca conoscenza delle
attivita che si pongono in essere, come ad
esempio gli investimenti. Questa, probabil-
mente, € una segnalazione necessaria.

PRESIDENTE. Quindi, la ragione ¢ la
mancata conoscenza dei piani?

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. No, sul windshear ho for-
nito delle risposte rispetto a casi singoli.

PRESIDENTE. Passiamo alla domanda
n. 13. 11 Comitato chiede se si sia proce-
duto a porre rimedio alle numerose ca-
renze individuate in molti rapporti dalla
commissione di monitoraggio sulla sicu-
rezza operativa aeroportuale fin dal 1999.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Per quanto di

competenza dellENAV, stiamo provve-
dendo.

GIORGIO PANATTONI. Stiamo prov-
vedendo ? Dal 1999°?

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Sono numerose !

MAURO FABRIS. Potete dirci
avete fatto?

cosa

SANTINO CIARNIELLO, Responsabile
servizi traffico aereo dellENAV SpA. Le
tematiche relative alle ispezioni compiute
dal dipartimento erano molteplici, ma
molte di queste sono state risolte — a parte
il fatto che alcune di queste non riguar-
davano 'ENAV — e concernevano fonda-
mentalmente il problema del controllo in
volo, il cui limite attualmente ¢ di un
anno; si rimproverava che fossero troppo
lenti. Quindi, tale problema é stato risolto.

Altre questioni riguardavano la segna-
letica e gli AVL. Per quanto riguarda la
segnaletica, come ricordava precedente-
mente lingegner Gualano, c¢’¢ stato un
equivoco; per quanto concerne gli AVL,
invece, stiamo provvedendo, perché alcuni
sono sotto contratto, e li stiamo comple-
tamente sostituendo.

MAURO FABRIS. Signor presidente,
scusi, non ho capito cos’¢ avvenuto dal
1999.
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PRESIDENTE. Non lo ha detto. Dottor
Di Palma?

MAURO FABRIS. La societa degli ae-
roporti doveva sapere quali rapporti aveva
sotto mano...

PRESIDENTE. Sentiamo la risposta del
dottor Di Palma...

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Mi scusi, se vo-
gliamo essere formali non ¢é richiesto nella
domanda; stia tranquillo, le mandero al
pit presto una nota, perché nella do-
manda non & chiesto cosa & avvenuto dal
1999!

MAURO FABRIS. Ingegnere, ci sta
prendendo in giro o cosa?

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. No, non la sto
prendendo in giro!

PRESIDENTE. Vi sono le schede di
ispezione depositate e quindi...

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dell’ENAV SpA. Lei mi ha fornito
le domande ieri sera. Le assicuro che lo
sforzo... Questa notte non ha dormito
nessuno: siamo stati tutti in piedi, quindi
non la sto prendendo in giro!

MAURO FABRIS. No, lei mi sta pren-
dendo in giro perché...

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato del’ENAV SpA. No, lei non mi puo
dire che la sto prendendo in giro!

MAURO FABRIS. Le dico che ci sta
prendendo in giro perché voi avete rice-
vuto delle segnalazioni sin dal 1999. Io ho
solo chiesto, a memoria: mi pud dire uno
scalo dove siete intervenuti tra quelli se-
gnalati nel 1999 ?

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. A memoria I'ha
detto...

MAURO FABRIS. Gli AVL...

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Dottor Ciarniello,
puod essere pil preciso, per favore?

SANTINO CIARNIELLO, Responsabile
servizi traffico aereo dellENAV SpA. Noi
siamo intervenuti, ovviamente, sugli aero-
porti che erano stati segnalati: ricordo che
abbiamo visto quelli di Catania e di Pa-
lermo. Il resoconto che abbiamo ricevuto
ieri sera si riferiva specificatamente a
quello di Palermo, e si trattava di pro-
blemi non troppo grandi...

PRESIDENTE. Non penso che le schede
le abbiate viste per la prima volta ieri
sera...

SANTINO CIARNIELLO, Responsabile
servizi traffico aereo dellENAV SpA. Cer-
tamente no.

PRESIDENTE. Quindi, suppongo che le
abbiate in mano dal 1999.

SANTINO CIARNIELLO, Responsabile
servizi traffico aereo dellENAV SpA. Le
abbiamo certamente in mano dal 1999...

PRESIDENTE. Quindi si tratta di ma-
teriale sul quale immagino voi abbiate
lavorato...

SANTINO CIARNIELLO, Responsabile
servizi traffico aereo dellENAV SpA. Sicu-
ramente si. Se ¢ consentito, pero, po-
tremmo portare, nella prossima occasione,
il dettaglio di tutti gli interventi effettuati.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Sono stati fatti interventi
importanti sugli aeroporti di Genova, Na-
poli, Malpensa, Fiumicino, Palermo, Bolo-
gna e Catania, naturalmente con diverse
fasi di realizzazione; per esempio, quella
relativa all’aeroporto di Catania ¢ una fase
di esecuzione di appalto, adesso in gara.
Sugli aeroporti di Bologna, Genova e Na-
poli, invece, sono stati eseguiti dei lavori.
C’¢ ancora altro da fare, naturalmente, ma
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si ¢ ricondotta la situazione all’operativita
in sicurezza degli aeroporti segnalati. Vor-
rei segnalare che due di questi aeroporti
sono scali militari aperti al traffico civile,
quindi con una maggiore difficolta di in-
terlocuzione per la definizione degli inter-
venti anche attraverso le autorita militari.

PRESIDENTE. E importante il fatto
che vi siano stati degli avanzamenti dei
lavori rispetto a quanto indicato nelle
precedenti audizioni. Dottor Ciarniello,
immagino che la risposta che ci fornirete
riguardera sia i siti nei quali si & inter-
venuti, sia lo stato di avanzamento dei
lavori ?

SANTINO CIARNIELLO, Responsabile
servizi traffico aereo dellENAV SpA. Cer-
tamente si.

PRESIDENTE. Passiamo alla domanda
n. 14. 11 Comitato chiede quale sia la
titolarita patrimoniale e quale sia l’ente
responsabile della localizzazione, della co-
struzione, del collaudo, della manuten-
zione e del controllo circa l'efficienza e la
congruenza rispetto agli standard tecnici
degli AVL e della segnaletica orizzontale e
verticale negli aeroporti; a questo ri-
guardo, come si spieghi il contrasto tra la
lettera del direttore dell’allora direzione
generale dell’aviazione civile del 23 maggio
1995 — la lettera, ricordo ai commissari,
che c¢i ha portato il dottor Fusco -,
confermata dalla lettera del capo di gabi-
netto dell’allora Ministero dei trasporti del
23 ottobre 1995, che afferma essere in
capo allAAAVTAG (la futura ENAV) la
progettazione, realizzazione, manuten-
zione della suddetta segnaletica, e la let-
tera dell’amministratore delegato del-
ENAV del 4 dicembre 2001, che attribui-
sce allENAV solo attivita di verifica tec-
nica di tipo documentale ed ispettiva sugli
impianti AVL.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. 11 decreto del
Presidente della Repubblica del 24 marzo
1981, n. 145 (allegato numero 30 al do-
cumento che € stato consegnato al Comi-

tato) recava l'ordinamento dell’azienda au-
tonoma di assistenza al volo (AAAVTAG) e
attribuiva a tale ente , all’articolo 3, primo
comma, punto b) anche il compito di
provvedere: «...al potenziamento, all’am-
modernamento ed alla costruzione di im-
pianti ed apparati di assistenza radio e
visuale, » — & importante: visuale -«alla
loro installazione, ivi comprese le acqui-
sizioni di terreno e le opere demaniali e
alla manutenzione anche in relazione allo
sviluppo del traffico aereo... ». Nel 1995 il
capo di gabinetto del Ministero dei tra-
sporti, basandosi proprio sulla formula-
zione di tale disposizione nella parte in cui
faceva riferimento agli impianti e apparati
di assistenza radiovisuale, e sulla circo-
stanza che fosse stata trasferita all’AAA-
VTAG la proprieta della segnaletica diurna
delle aree di manovra, aveva affermato che
spettasse a tale ente anche la competenza
in materia di tali aiuti visuali.

Vi sono tre aspetti fondamentali per i
quali riteniamo non valido questo atto, nel
senso che in realta negli aeroporti di
Linate e Malpensa la tesi del capo di
gabinetto del Ministero dei trasporti non &
stata mai seguita dalla SEA, la quale,
avendo rivendicato, tra l’altro, la proprieta
degli impianti visuali, che avrebbero do-
vuto essere trasferiti al patrimonio del-
AAAVTAG, ha sempre effettuato inter-
venti di installazione, manutenzione, di
ripristino, di rifacimento e di realizzazione
di nuovi impianti sulle piste, sui piazzali e
sui raccordi in relazione alla segnaletica
diurna e notturna, sia verticale, sia oriz-
zontale. Questo & un elemento molto
chiaro.

Quindi, il comportamento delle aziende
costituisce un dato di fatto, perché sussiste
a suo fondamento una normativa, una
convenzione. Andremo poi a vedere se, sul
piano amministrativistico, un capo di ga-
binetto possa adottare un provvedimento
non in linea con la legge. Si tratta quindi
di un fatto comportamentale da parte
della SEA. L’interpretazione del capo di
gabinetto del Ministero dei trasporti ¢
stata, fra l'altro, definitivamente superata
dall’atto di indirizzo del ministro dei tra-
sporti del 14 gennaio 1998 (allegato 21) il
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quale, in maniera inequivocabile, in ma-
teria di aiuti visivi luminosi indicati nella
tabella 8.1 dell’annesso 14 ICAO ha sta-
bilito che lo svolgimento delle attribuzioni
del’ENAV, limitatamente ai beni la cui
titolarita patrimoniale risulta tuttora con-
troversa, potra, in ogni caso, concretizzarsi
in una verifica tecnica di tipo documentale
nonché ispettiva. Quindi, in base a tale
atto di indirizzo, & stato attribuito al-
I'ENAV, per gli impianti la cui proprieta
era controversa, il potere di verifica sia
tecnica sia documentale limitatamente ai
soli impianti aiuti visivi luminosi indicati
nella tabella 8.1 allegato all’annesso 14
ICAO. ENAYV, quindi, nell’aeroporto di Li-
nate (dove la proprieta degli impianti AVL
¢ controversa in quanto ¢ stata rivendicata
da SEA) puo effettuare — in forza del
citato atto di indirizzo del Ministero dei
trasporti del 14 gennaio 1998 (allegato 21)
— solo un’attivita di verifica tecnica di tipo
documentale nonché ispettiva sugli im-
pianti AVL esistenti.

Tale attivita di ENAV, secondo quanto
disposto dall’atto di indirizzo in questione,
¢ limitata agli impianti aiuti visivi luminosi
indicati nella tabella 8.1, alla verifica dei
soli sistemi di alimentazione elettrica, si-
stemi di controllo, sistema di monitoraggio
del livello di funzionalita relativi agli im-
pianti AVL di cui alla citata tabella 8.1.
Dunque, non ci sembra corretto sostenere
(come invece ha fatto 'ENAC a pagina 13
della gia citata relazione « Incidente di
Linate dell’8 ottobre 2001: aspetti giuridici
e riferimenti normativi »- allegato 3) che la
competenza del’ENAV debba essere estesa
a tutti gli aiuti visivi in ambito aeropor-
tuale, inclusa la segnaletica diurna.
Quanto detto ¢ un dato di fatto perché
riportato nella documentazione che ab-
biamo messo a disposizione del Comitato
paritetico; pertanto, ritengo di aver for-
nito, per quanto ci riguarda, la risposta al
quesito postoci.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Signor presidente, senza
avere alcuna intenzione di entrare in po-
lemica con quanto appena affermato dal-
l'ingegner Gualano, debbo tuttavia regi-

strare che le posizioni rappresentate da
ENAC e da ENAV sono diverse; tali posi-
zioni fanno riferimento ad atti concludenti
rispetto ai quali si & aggiunto anche il
deposito, nella precedente audizione, a
chiarimento della domanda posta al pre-
sidente Roma, del verbale del 21 marzo
1996; verbale indirizzato, dal direttore
dell’epoca, ai vari soggetti aeroportuali
compresa Alitalia e AUC, da cui risulta
che, in relazione ai fatti di Linate, la
proposta di intervento S1, S2, S3, S4
proviene da ENAV. Si tratta di una situa-
zione complessa in cui c’¢ la necessita di
un approfondimento di carattere giudizia-
rio che coinvolga anche responsabilita di
persone rispetto alle quali riteniamo valida
la nostra posizione, suffragata anche da
atti che, a nostro parere, sono concludenti,
come ad esempio una lettera del capo di
gabinetto.

Rispetto ai sistemi AVL esiste, anche
qui, tutta una serie di corrispondenze —
che metto a disposizione del Comitato —
firmate dal capo di gabinetto, da cui si
evince che lincombenza dellENAV ¢
esclusiva nella vigilanza di tutto quanto
riguarda gli AVL; pertanto, la nostra po-
sizione & precisa e suffragata da atti con-
cludenti.

EUGENIO DUCA. Direttore Di Palma,
dalla documentazione a nostra disposi-
zione risulta che, nei punti numero 8, 9,
10, 11, 12, sia la SEA a fare tutto; e,
spesso, la societa di gestione degli aero-
porti di Milano comunica piu con 'ENAC
che con I'ENAV.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dell’lENAC. Infatti, si tratta di un
problema di esecuzione; tuttavia, se lei
legge il verbale del 21 marzo del 1996,
I’esecuzione e la manutenzione...

EUGENIO DUCA. Ho capito! Lei si
riferisce a cose del 21 marzo del 1996,
mentre io faccio riferimento a questioni
relative agli anni 1999, 2000 e 2001, in cui
emerge esattamente il contrario di quello
che lei sostiene. Se fosse come dice lei, lei
stesso avrebbe dovuto rispondere alla SEA
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dicendo: perché scrivi a me ? E perché non
prendi ordini da ENAV? Invece, risulta
che sia ENAC sia ENAV prendono ordini
da SEA; come d’altronde risulta dal fatto
che SEA svolge i lavori e stabilisce inoltre,
nei casi di manutenzione, da e fino a che
ora chiudere la pista.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Cerchiamo innanzitutto di
comprendere che noi come ENAC ab-
biamo una visione...

EUGENIO DUCA. Mi sembra un po’
strana questa sua visione !

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Abbiamo una visione fino
al momento dell’incidente; un approfon-
dimento dei fatti concludenti che sono
accaduti fino al giorno dell’incidente...

PRESIDENTE. Mi perdoni, direttore.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Siccome l'onorevole fa ri-
ferimento anche alla corrispondenza suc-
cessiva...

PRESIDENTE. Sul problema delle luci,
I'onorevole Martini, in qualche audizione
precedente, ha affermato che: « Tanto i
piloti le luci non le guardano », pero, &
stato detto prima che se lo scalo aeropor-
tuale rimane al buio, il direttore dell’ae-
roporto & obbligato a chiuderlo. Trala-
sciando Linate, in qualsiasi aeroporto ita-
liano, in presenza di un conflitto assoluto
e definitivo di competenze tra chi gestisce
le luci e chi ne ha la responsabilita, mi
chiedo se sia possibile che nel corso di
questi anni voi non abbiate mai sentito
I'esigenza di riunirvi e di chiedere al
ministero che si facesse luce su un pro-
blema che per anni ¢ rimasto irrisolto; un
problema che, al di la di quanto sosteneva
l'onorevole Martini, mi sembra sia di una
certa rilevanza. Non credo che soltanto
dopo l'incidente di Linate abbiate scoperto
che ci sia un problema di questo tipo; in
questi anni, che cosa accadeva ogni volta
che esso si poneva?

PAOLO BRUTTI. Si vola in totale de-
roga ad ogni regola, perché se si rispet-
tassero, ci si fermerebbe !

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Cerchero di spie-
gare; voi sapete tutti che esiste una con-
venzione molto chiara...

PRESIDENTE. Mi perdoni, ingegner
Gualano; le ricordo che lei ha dichiarato:
«Io ho visto il telex di cui si parla; c’é
stato un direttore generale che ha man-
dato questo telex allAAAVTAG; chissa a
chi sara arrivato, magari sara finito in un
cassetto di un funzionario. Probabilmente,
nessuno ha risposto, ma non si tratta di un
documento di carattere dispositivo come &
invece la legge che ho ricordato ».

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dell’ENAV SpA. Si. Si ¢ trattato di
una diatriba che & andata avanti, credo,
per parecchio tempo e, ad un certo mo-
mento vi & stata una lettera precedente —
che mettero a disposizione del Comitato —
dove I'ENAV ha preso una posizione
chiara: non & di nostra competenza! Poi
c’é stata la lettera del capo di gabinetto, e
quindi l'atto di indirizzo del ministro dei
trasporti che ha fatto chiarezza in ma-
niera inequivocabile. Che cosa ¢ successo
di fatto? C’¢ un accordo, un contratto, tra
SEA e ATA, del quale queste cose risul-
tano in maniera inequivocabile. Non voglio
entrare nel merito di chi abbia la respon-
sabilita o la competenza tra SEA e ATA;
tuttavia, da tutta la documentazione che vi
abbiamo fornito si evince che le attivita in
tema di segnaletica, orizzontale e verticale
(mi riferisco al R6 di Linate) doveva essere
fatta o da SEA o da ATA. Su questo
aspetto non vi era alcun dubbio e, del
resto proprio questo veniva fatto; abbiamo
pacchi di notam con cui la SEA informava
il direttore dell’aeroporto il quale poi, a
sua volta, emetteva l'ordinanza che preve-
deva che qualcuno — SEA o altri -
avrebbe svolto dei lavori sul raccordo o
sulla pista. L’ENAV non ha mai pagato
una fattura per tali lavori; li ha svolti la
SEA o chi per essa. Adesso, dopo l'inci-
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dente, tutti vanno a cercare la documen-
tazione per dimostrare di non avere al-
cuna responsabilita.

PRESIDENTE. Ingegner Gualano, la
domanda era un’altra. Avevo chiesto, tra-
lasciando l'incidente accaduto a Linate,
come vi eravate comportati negli anni
passati, dato che il problema doveva es-
sere, allo stesso modo, evidente; non penso
che ci sia bisogno di un grosso incidente
perché ci si accorga che esista al riguardo
un conflitto di competenza.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Ma non c’era un
conflitto di competenze, perché, come ab-
biamo detto, la responsabilita dell’esecu-
zione e della manutenzione, negli aero-
porti a gestione totale, & del gestore; al-
trimenti cosa fa il gestore? Non c’¢, per-
tanto, conflitto di competenze.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. La questione della segna-
letica e della relativa competenza nasce in
relazione ad un problema specifico, quello
di Linate, dove pud avere implicazioni sul
piano della responsabilita penale.

Vi sono, invece, altre situazioni, riguar-
danti sedi aeroportuali diverse, in cui le
soluzioni vengono comunque trovate. In-
fatti non accade mai che non si realizziun
segnale trincerandosi dietro una non com-
petenza negli aeroporti, proprio perché si
tende a trovare comunque una soluzione.

Nel caso dell’aeroporto di Linate, in-
vece, occorre distinguere molto attenta-
mente perché ne pud derivare una respon-
sabilita sul piano processuale. Gli atti
concludenti indicano una esecuzione ed
una manutenzione sicuramente attribui-
bile, in base alla concessione e agli atti
stessi, alla concessionaria. Il problema ri-
guarda piuttosto il controllo; questo coin-
volge (in questo caso specifico sul quale ci
giochiamo la responsabilita) sia 'ENAV sia
I'ENAC. Vi sono atti concludenti in cui
I'ENAV propone sostanzialmente di rea-
lizzare segnaletica ICAO diurna e notturna
nei punti S1, S2, S3, S4 ed S5, interve-
nendo pertanto sull’ipotesi di inserire quel

tipo di segnaletica; in tal caso la proposta
proviene dallENAV, tanto ¢ vero che ¢&
stata sottoscritta soltanto dai titolari
ENAV.

SANDRO GUALANO. Amministratore
delegato dellENAV SpA. In che anno?

PIERLUIGI DI PALMA. Direttore gene-
rale dellENAC. 11 21 marzo 1996.

Perché il capo di gabinetto ha scritto
quella lettera? Teniamo presente che il
problema dell'impianto di siti luminosi
non puod essere disgiunto da un problema
di segnaletica orizzontale e verticale,
perché non & possibile che un soggetto si
occupi della segnaletica verticale ed un
altro di quella orizzontale. Proprio per
questo si cerca di trovare un accordo; cio
perché la segnaletica sulle aree di mano-
vra (aree di competenza del’ENAV) rien-
tra nella responsabilita del’ENAV, mentre
della segnaletica sui piazzali si occupa
I’ENAC, in quanto la competenza su quel-
l'area ¢ inerente al rapporto tra ENAC e
concessionario. Poiché la legge attribuisce
una responsabilita sulle aree di manovra
allENAYV, il capo di gabinetto ritiene che
in relazione alla necessita di trovare
un’univocita di competenza, questa debba
essere addebitata al’lENAV.

Nella realta dei singoli aeroporti spesso
accade che questa distinzione formalistica
sulla competenza della segnaletica lasci il
passo a soluzioni pratiche coinvolgenti
entrambi i soggetti. Il problema, pertanto,
non esplode fintanto che non si verifica
una situazione, attorno alla quale si gioca
una responsabilita. Oggi gran parte del
processo riguardante la sciagura di Linate
ruotera attorno a tale problematica, ed
ovviamente tutti si tirano indietro. Pero ¢&
nostro interesse rassicurare questo Comi-
tato paritetico che, con riferimento al
«dopo» e al «prima » di tale sciagura, la
situazione era ed & diversa; per fare un
esempio, posso dire che ENAV ed ENAC
tendono ad utilizzare, nelle lettere, una
formula in cui si dice: non per compe-
tenza, ma per senso di responsabilita, lo
facciamo noi.
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Pertanto questa contrapposizione tra
ENAV ed ENAC penso derivi in gran parte
da questo momento processuale.

PRESIDENTE. Questo non accadeva
prima dell’8 ottobre scorso ?

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Oggi nasce un problema,
che poi probabilmente nel processo verra
pure accantonato, perché...

PRESIDENTE. Lasci stare il processo,
vogliamo sapere cosa accade normal-
mente.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Se T'ENAV ci scrive di-
cendo che deve farlo 'ENAC, lo facciamo
tranquillamente, e viceversa.

PRESIDENTE. Mi scusi, avvocato Di
Palma, lei ha scritto, in un allegato gia
acquisito dal Comitato paritetico, che ¢
competenza esclusiva dellENAV. Lo con-
ferma o no?

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. Lo confermiamo con atti
concludenti.

Volevo richiamare solamente gli atti,
senza fare una discussione in questa sede.

EUGENIO DUCA. Mi scusi, ma c’¢ una
convenzione, per gli aeroporti di Milano,
in cui si dice che le competenze sono della
SEA. Perché, quindi, lei insiste dicendo
che ci sono altri atti concludenti? Esiste,
infatti, una convenzione che regola i rap-
porti tra lo Stato e la SEA.

Abbiamo capito che poi lei abbia rico-
struito la volonta politica di allora — che
abbiamo sentito anche qui in Commissione
nel corso di un’altra audizione —, cioé che
vi sia stato un momento nel quale il
ministero ha chiesto che tutta la respon-
sabilita fosse affidata all’lENAV, cosi come
pero abbiamo capito che tutti hanno re-
sistito, ad eccezione dell’aeroporto di Ge-
nova, che invece ha dato seguito all'indi-
rizzo politico e ha ceduto i propri impianti
ad ENAV. Nel caso di Milano c’é stata non

solo una resistenza, ma una negazione e
nei fatti, applicando una convenzione —
quindi non al di fuori delle regole —, si
sono comportati da veri responsabili della
vicenda, tant’é vero che per ogni iniziativa
che essi assumono scrivono sia allENAYV,
sia allENAC e, in alcuni casi, anche alle
loro sedi centrali.

A questo punto, mi sembra che fino
alla data dell’8 ottobre i comportamenti
siano stati regolari, perché facenti seguito
ad una convenzione firmata che regola i
rapporti fra lo Stato e il gestore totale.

Altro discorso, invece, riguarda i casi in
cui non c’¢ il gestore totale, perché in tale
ipotesi la responsabilita viene attribuita ad
altri soggetti. Ma nel caso specifico degli
aeroporti a gestione totale, tutti i gestori
hanno mantenuto questa competenza,
tranne il caso dell’aeroporto genovese,
come ci ha detto il dottor Di Virgilio, capo
dipartimento per la navigazione ed il tra-
sporto marittimo e aereo.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Sugli impianti visivi lumi-
nosi o sulla segnaletica orizzontale e ver-
ticale ?

EUGENIO DUCA. Sugli uni e sull’altra.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dellENAC. La materia & piu com-
plessa, perché un conto sono gli impianti
visivi luminosi, altro conto & la segnaletica
orizzontale e verticale. Si tratta, ovvia-
mente, di una nostra posizione, seppur
suffragata da atti, che riguarda oggi una
situazione caratterizzata dal processo in
corso. Ci sono, infatti, atti concludenti,
come verbali di riunioni in cui la proposta
della segnaletica da effettuare in un dato
modo proviene da un certo soggetto.

A questo punto bisogna attendere la
ricostruzione che dara eventualmente il
giudice di questa vicenda.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Se vo-
gliamo veramente capire come stanno le
cose, penso che dobbiamo tralasciare cio
che & accaduto all’aeroporto di Linate,
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essendo materia sensibile e potendo percio
le relative risposte forse essere un po’
condizionate.

Prendiamo ad esempio l'aeroporto di
Roma Fiumicino, che ¢ aeroporto a ge-
stione totale, 'aeroporto di Napoli, che ¢
aeroporto militare aperto al traffico civile
autorizzato, a gestione parziale, e infine
l'aeroporto di Catania, che & aeroporto
civile a gestione parziale. Si tratta, per-
tanto, di tre tipologie differenti di aero-
porto.

Allo stato attuale, in questi tre aero-
porti, chiedo: a chi compete la responsa-
bilita delle attivita delle quali stiamo par-
lando ?

GIORGIO PASETTO. Vorrei intervenire
solamente per pregare i nostri ospiti di
attenersi ai quesiti, senza analisi dietrolo-
giche, perché abbiamo gia stabilito tutti
insieme che oggi intendiamo esaurire que-
sta parte, mentre gli approfondimenti li
faremo in una seduta successiva.

Detto cio, proporrei di lasciare da parte
I'inchiesta della magistratura, che peraltro
definisce aspetti di carattere penale e non
di carattere amministrativo, non avendo
aperto un’inchiesta sulle procedure, bensi
sulle responsabilita della sciagura di Li-
nate.

LUIGI MURATORI. Le responsabilita
dipendono dalle procedure.

GIORGIO PASETTO. Cio che voglio
dire & di non scendere su questo terreno.
Cerchiamo di rimanere su quello delle
norme, che dovrebbero essere definite.

LUIGI MURATORI. L’onorevole Ferro
ha rivolto una domanda molto calzante
citando tre esempi cui non consegue una
interpretazione ma un interrogativo con-
cernente la catena di responsabilita. Per la
risposta a quanto affermato dall’onorevole
Ferro ritengo sia importante che il dottor
Di Palma chiarisca meglio la situazione
anche in relazione al responso della ma-
gistratura al processo di Verona — citato
in precedenza — dove, anche sulla base di
atti contabili e amministrativi, vi & stata la

definizione di una catena di responsabi-
lita. Se si riuscisse a chiarire meglio que-
sto passaggio, sarebbe utile per la com-
prensione anche di altri contesti.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dell’ENAC. 1l processo di Verona, in
questo caso, non ci aiuta, in quanto in
quella occasione I'ENAV era estraneo al-
lincidente e quindi la catena di respon-
sabilitd riguardava il gestore, il direttore
dell’aeroporto ed il vettore. Per quanto
riguarda, invece, la domanda dell’onore-
vole Ferro, devo ribadire, per dovere di
responsabilita e per permettere ai vari
soggetti di potersi difendere davanti al
giudice, che oggi noi...

PRESIDENTE. Non vi ¢ nessun giudice
che si occupi degli aeroporti che sono stati
citati poc’anzi.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale dell’ENAC. Si, ma non ¢ che la com-
petenza...

PRESIDENTE. Avvocato, puo rispon-
dere alla domanda dell’onorevole Ferro
senza perdersi in una sequela di premes-
se ? La prego, risponda con precisione alla
domanda.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Noi, il giorno successivo ai
fatti di Linate, per competenza e per senso
di responsabilita, abbiamo affermato di
essere i soggetti che possono essere impe-
gnati in merito alla segnaletica orizzontale
e verticale; anche se, a mio avviso, il
problema riguarda piu gli AVL. Per cio
che attiene al periodo precedente ci tro-
viamo nelle medesime condizioni: sussi-
stono atti concludenti, da parte nostra, che
richiedevano a tutte le direzioni circoscri-
zionali di notificare ad ENAV (cio do-
vrebbe risalire al 1995) che per quanto
riguarda la segnaletica orizzontale e ver-
ticale si doveva intendere responsabile
I'ENAV.

PRESIDENTE. Quindi, per riassumere
la sua risposta: prima dell’8 ottobre 2001
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non vi siete occupati di questo problema;
da quel giorno avete cominciato ad occu-
parvene per senso di responsabilita.

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dell’ENAV SpA. Vorrei affrontare corretta-
mente il tema degli altri aeroporti. Cito a
memoria Venezia, Napoli, Torino...

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. E, ad
esempio, Verona.

PRESIDENTE. Un aeroporto a gestione
totale, uno a gestione parziale ed uno
militare.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Sottoli-
neo che Verona & un aeroporto militare
aperto al traffico civile.

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dell’ENAV SpA. Non siamo presenti a Ve-
rona. A Napoli — cosi come a Venezia —
non abbiamo mai provveduto alla segna-
letica orizzontale, cosa che invece fa la
societa di gestione in base a delle conven-
zioni, credo con 'ENAC. Lo stesso avviene
a Bologna e a Roma, dove anzi siamo stati
i primi a presentare, al direttore dell’ae-
roporto, proposte di manutenzione e di
rinnovamento della segnaletica e orizzon-
tale e verticale. Concordo con quanto ha
affermato l'avvocato Di Palma, e cioé che
per alcuni aeroporti minori, laddove non
vi € una societa di gestione totale, a volte,
con reciproci scambi di lettere, e pur non
rientrando nelle specifiche competenze ma
per spirito di collaborazione, abbiamo
provveduto in alcuni casi noi, talvolta la
DCA, eccetera.

PRESIDENTE. Il dottor Di Palma ha
affermato di non essersi mai occupato di
questo problema prima dell’8 ottobre
2001.

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dellENAV SpA. Si, negli aeroporti minori
puod accadere.

PRESIDENTE. Mi scusi, ma puo fare
specifico riferimento ai tre aeroporti ci-

tati dall’onorevole Ferro, iniziando da
Fiumicino, che & un aeroporto a gestione
totale ?

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dell’ENAV SpA. Nello scalo di Fiumicino la
segnaletica orizzontale e verticale compete
alla societa Aeroporti di Roma, cosi come
ad essa competono gli AVL. Per questo
scalo noi abbiamo competenza di ispe-
zione e verifica sugli AVL, secondo l'atto di
indirizzo.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Mi
scusi, ma se c’¢ da spostare un’insegna,
ADR lo chiede a voi che date il consenso
e poi loro procedono...

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
del’ENAV SpA. No, al direttore Luzzati.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Bene,
allora al direttore Luzzati, il quale magari
la trasferisce a voi che la conformate...

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
del’ENAV SpA. Fiumicino & un caso a sé!

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Allora
prendiamo l’esempio di Napoli, che ¢ un
aeroporto militare aperto al traffico civile
autorizzato.

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
del’ENAV SpA. La societa di gestione si
occupa degli AVL e della segnaletica.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Quindi,
nell’esempio che facevo prima, si invia una
comunicazione al direttore dell’aeroporto,
il quale la trasmette a voi...

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Non a noi!

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dellENAV SpA. Noi interveniamo in base
all’atto di indirizzo, cioé sui controlli e le
verifiche.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. Ed al-
lora per Catania, dove vi € una gestione
parziale ?
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FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dellENAV SpA. A Catania la segnaletica
orizzontale non l'abbiamo fatta noi.

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. E
quella verticale ?

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dellENAV SpA. Agli AVL, quindi alle luci
di atterraggio, provvediamo noi, ma non si
tratta di un aeroporto a categoria 2 e
quindi non rientra nell’atto di indirizzo
che individua delle prescrizioni solo per
determinati aeroporti.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dell’ENAV SpA. Li non ci sono le
stop bar. Non sussistono aeroporti in Ita-
lia, tranne alcuni di piccole dimensioni
come Lampedusa, nei quali noi proget-
tiamo, sviluppiamo, realizziamo, localiz-
ziamo e manuteniamo la segnaletica oriz-
zontale e verticale; non esistono pratica-
mene aeroporti — tranne alcuni minori —
dove noi abbiamo svolto in passato, e sino
ad oggi, tale attivita. Perché dovremmo
averla fatta proprio a Linate?

PRESIDENTE. Passiamo al punto 15. Si
chiede a chi spetti 'adozione delle proce-
dure per la movimentazione degli aero-
mobili negli aeroporti in condizioni di
bassa visibilita nonché la relativa attivita
di controllo circa il rispetto delle stesse; a
questo riguardo come si spieghi il contra-
sto tra le affermazioni contenute nella
nota del 7 novembre 2001, nella quale si
afferma che, a prescindere dalle compe-
tenze, 'ENAC stessa avrebbe gia fornito il
proprio contributo ad ENAV per la defi-
nizione delle procedure, le affermazioni
del direttore dell’acroporto di Linate, se-
condo cui ENAV emana procedure in
materia, e le affermazioni contenute nella
lettera dellENAV del 4 dicembre 2001,
secondo cui spetta al direttore di aero-
porto l'adozione delle procedure in que-
stione.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. L’adozione della
procedura per la movimentazione degli

aeromobili a terra spetta certamente al
direttore dell’aeroporto in base all’articolo
719 del codice della navigazione. Ancora al
23 gennaio del 2002 il direttore generale
del’ENAC ci scrive dicendo che I'ENAV
non ha alcun potere di emanare regole per
la circolazione a terra degli aeromobili.
Inoltre, secondo I'ICAO, tali procedure le
deve emanare l'aerodrome authority. Cid &
molto chiaro.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. A mio avviso si ritorna su
una questione precedente. Il direttore del-
l'aeroporto, tramite ordinanza, adotta un
provvedimento elaborato da ENAV.

Il DOP 2/97 & un documento di carat-
tere generale elaborato da ENAV, tra I'al-
tro, in relazione ad un precedente prov-
vedimento adottato a Venezia, realizzato
da ENAYV, che sostanzialmente ripercorre
lo schema logico del DOP 2/97, sul quale
vi & stato apprezzamento da parte di tutto
il mondo dell’aviazione civile. La stessa
ENAV invia il DOP 2/97 a tutte le sue
strutture periferiche invitando, sostanzial-
mente, a contattare il direttore dell’aero-
porto perché, sentendo gli altri artefici del
complesso mondo aeroportuale e territo-
riale, si possano definire, aeroporto per
aeroporto, le procedure contenute in que-
sto documento di carattere generale. So-
stanzialmente, ENAV elabora ed il diret-
tore dell’aeroporto, con ordinanza, adotta,
sentendo se del caso — come in effetti lo
¢ — i comitati di coordinamento di carat-
tere generale in cui partecipano tutte le
anime dell’aviazione civile. Dopo i fatti di
Linate, siccome si era in presenza di una
situazione di stasi, anche la direzione
generale dellENAC ha rappresentato un
luogo dove riunire le varie anime del
mondo aeroportuale in quanto, pur in una
situazione di difficolta, si doveva comun-
que garantire l'operativita aeroportuale.

Nella direzione generale le varie anime
del mondo aeroportuale, piloti compresi,
hanno elaborato le procedure di bassa
visibilita, che sono state inviate a Malpensa
e Linate per garantire al meglio l'opera-
tivita aeroportuale in una situazione defi-
citaria.
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PRESIDENTE. Passiamo al quesito nu-
mero 16: « Se sussistono, e quali sono, pro-
blemi nella trasmissione tra I'ENAC e
I'ENAV e I’Agenzia nazionale per la sicu-
rezza del volo di dati ed informazioni rela-
tive ad incidenti ed inconvenienti gravi. »

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. Lo scorso anno
abbiamo stipulato un accordo ben preciso
tra ENAV e Agenzia nazionale per la
sicurezza del volo, riguardante uno scam-
bio di informazioni. Al di la degli aspetti
formali, effettuiamo un servizio aggiuntivo,
che non ¢é previsto dalla convenzione:
tramite un’allerta telefonica trasmettiamo
I'informazione (quando a nostra volta la
riceviamo, poiché in alcune circostanze cio
non avviene): si tratta di casi non fre-
quenti, perché cerchiamo di educare i
nostri controllori (mi risulta che lo stesso
I'obiettivo sia condiviso dalle compagnie
aeree nei riguardi dei piloti). Le conven-
zioni internazionali (ad esempio Eurocon-
trol) vanno in questa direzione: non biso-
gna colpevolizzare l'operatore che com-
mette un errore o che genera un incon-
veniente grave (0 meno), proprio per poter
raccogliere i dati necessari. Con linseri-
mento negli aeroplani del Tcase si sta
assistendo ad una crescita consistente di
questi air prox e ci interessa molto stu-
diare se cio sia dovuto al record di incon-
venienti oppure effettivamente ad una di-
minuzione della sicurezza. Tentiamo di far
comprendere a tutti la necessita dell'ur-
genza dell'informazione: quando la rice-
viamo, il dottor Ciarniello avverte imme-
diatamente il presidente Franchi, il quale
¢ informato direttamente, quando & pos-
sibile.

PIERLUIGI DI PALMA, Direttore gene-
rale del’ENAC. Abbiamo definito, con una
circolare — si tratta, naturalmente, di una
procedura operativa — i casi in cui deve
essere resa immediata informazione da
parte delle nostre articolazioni territoriale
all’Agenzia nazionale per la sicurezza del
volo. Molto spesso l'informazione arriva
prima alla torre, che la trasferisce imme-
diatamente all’Agenzia nazionale per la

sicurezza del volo: frequentemente accade,
soprattutto nelle nostre articolazioni ter-
ritoriali, che la notizia dell'incidente per-
venga a noi solo successivamente, nel
senso che l'incidente puo essere accaduto
in un luogo diverso dall’aerodromo. In
questo caso, la torre ne ha notizia imme-
diata, che trasferisce prima all’agenzia e
dopo a noi, come ¢ corretto che sia.

PRESIDENTE. Affronterei il quesito
numero 11, di cui do lettura: « Come siano
concretamente articolate le procedure per
la costruzione, l'aggiornamento tecnolo-
gico e la sostituzione dell'infrastruttura
aeroportuale, con particolare riferimento
alle piste, ai raccordi, alle aree di par-
cheggio, alle strumentazioni per il con-
trollo volo, alle radioassistenze ed alla
segnaletica, quali siano gli enti in esse
coinvolti e quale sia la relativa competenza
dell’ENAC e dellENAV. » Si tratta di una
domanda di carattere generale, che & com-
pletata in riferimento agli strumenti san-
zionatori che sono oggetto del quesito
numero 17, di cui do lettura : « Se sussi-
stano, e quali sono, gli strumenti giuridici
di carattere monitorio, ordinatorio, coat-
tivo o sostitutivo che ENAC ed ENAV
possono attivare laddove riscontrino, da
parte di altri soggetti, violazioni o inadem-
pienze nel rispetto della disciplina o degli
standard tecnici tali da determinare rischi,
anche potenziali, per la tutela della sicu-
rezza del trasporto aereo ».

PIERLUIGI DI PALMA. Direttore gene-
rale dell’ENAC. L’indicazione della proce-
dura richiesta dal quesito numero 11 &
contenuta nella relazione che & stata con-
segnata riguardante 'aeroporto di Linate,
dove si da atto dei passaggi con i quali
vengono definite le realizzazioni infra-
strutturali ed aeroportuali. Notizie piu
particolari sono contenute in una sintesi di
appunti, che eventualmente possiamo de-
positare, che & in linea con quanto gia
affermato e che contiene alcuni casi spe-
cifici.

Da un certo punto di vista possediamo
capacita sanzionatorie, nel senso che sono
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previste le revoche di licenze, delle auto-
rizzazioni, in relazione a quanto viene
rilasciato agli operatori. Nei confronti dei
gestori si prevede lipotesi estrema della
revoca delle concessioni; mancano, proba-
bilmente, sanzioni o interventi che pos-
sano costituire un pungolo per lattivita
senza causare situazioni di conflitto
estremo. La stessa ordinanza emanata dal
direttore dell’aeroporto € stata standardiz-
zata a difesa dei diritti dei passeggeri:
qualche giorno fa abbiamo definito una
ordinanza tipo che il direttore dell’aero-
porto puo utilizzare in caso di disagio dei
passeggeri connesso ad una situazione di
mancato riconoscimento di un proprio
diritto all’interno del sistema aeroportuale.
Anche in una situazione di difficolta legata
ai tragici eventi che conosciamo, stiamo
comunque procedendo, utilizzando al me-
glio gli strumenti esistenti.

GIORGIO PASETTO. Non vorrei porre
una domanda, ma chiedere se durante la
prossima seduta sia possibile avere dati
relativi all’ultimo anno, in modo tale da
non limitarci semplicemente all’evento in
questione, per comprendere il modo in cui
si & attuata tale capacita sanzionatoria,
per quanto riguarda sia gli aeroporti sia i
vettori.

SANDRO GUALANO, Amministratore
delegato dellENAV SpA. 1 quesiti posti
riguardano competenze di ENAV, proce-
dure, costruzione, aggiornamento, sosti-
tuzione, infrastrutture. Distinguerei, come
abbiamo gia fatto prima, gli aeroporti a
gestione totale, affidati ad un concessio-
nario — come Linate — dagli altri casi.
Negli aeroporti a gestione totale, il con-
cessionario deve provvedere a tutto: se-
gnaletica orizzontale e verticale, diurna e
notturna (inclusi gli impianti AVL), fatta
eccezione per gli impianti di controllo del
volo (il radar, la radioassistenza, che
fanno totalmente capo ad ENAV); ENAV
esercita il controllo riguardo agli impianti
AVL, come indica l'atto di indirizzo del
14 gennaio 1998. Negli altri aeroporti,
invece, & a carico di ENAV la costru-
zione, manutenzione, aggiornamento e sSo-

stituzione dei soli impianti AVL, oltre agli
impianti di controllo del volo (radar e
radioassistenza).

Non abbiamo capacita sanzionatoria
verso i terzi, ma solo un potere di segna-
lazione. L’unica sanzione possibile ¢ nei
confronti dei fornitori, all’interno di un
rapporto contrattuale molto chiaro che
prevede alcune penali. Nell’ambito del no-
stro servizio non possiamo, pero, applicare
alcuna sanzione

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. La pe-
riodicita dei flight test avviene nel rispetto
delle tempistiche previste dalle linee-guida
degli annessi ICAO oppure no ? Lo chiedo
perché leggendo la relazione del coman-
dante Arnaudo sembrerebbe che vi fossero
degli «slittamenti » rispetto a tali linee-
guida.

Il secondo quesito che vorrei porre ¢
molto preciso ed anch’esso emerge dalla
relazione del comandante Arnaudo; ri-
guarda le carte ad ostacoli: queste sono
tutte pubblicate ?

PRESIDENTE. Onorevole Ferro, molti
commissari vorrebbero fare numerose do-
mande. Credo sia possibile dare una ri-
sposta alla prima domanda, che mi sem-
bra fosse una richiesta di una precisa-
zione.

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dell’ENAV SpA. 1 controlli di verifica delle
radiomisure sono eseguiti in conformita
alle raccomandazioni ICAO, le quali danno
comunque la possibilita di introdurre dei
parametri di tolleranza per la program-
mazione...

GIUSEPPE MASSIMO FERRO. 11 di-
partimento dice di no.

FABIO MARZOCCA, Direttore generale
dellENAV SpA. Mi dispiace, perod la rac-
comandazione ICAO lo dice.

PRESIDENTE. Proporrei di rinviare le
domande specifiche rivolte direttamente
allENAV e allENAC alla settimana pros-
sima, per dare tempo ai componenti del
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Comitato di studiare I'abbondante mate-
riale fornito. Mi auguro che il lavoro fatto
serva a tutti: ripeto che queste audizioni,
salvo qualche momento «ruvido», sono
costruens, nel senso che vogliamo capire
dove la normativa & evidentemente ca-
rente, al di la della disponibilita e del
senso di responsabilita che tutti debbono
avere in questo settore.

Ringrazio i rappresentanti del’ENAC e
del’ENAV e rinvio il seguito dell’audizione
ad altra seduta.

Sull’integrazione del programma
dell’indagine.

PRESIDENTE. Informo che & stata ac-
quisita la previa intesa del Presidente della
Camera e del Presidente del Senato in
merito all’integrazione del programma
dellindagine sul quale il Comitato aveva
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gia convenuto. Propongo pertanto di deli-
berare formalmente tale integrazione, pro-
cedendo, nella seduta di martedi 29, al-
l'audizione di rappresentanti dell’ Associa-
zione italiana gestione clearance e slots
(Assoclearance), dell’Associazione nazio-
nale delle aziende di catering aereo (As-
socaer) e dell’Associazione italiana corrieri
aerei internazionali (AICAI).

(Cosi rimane stabilito).

La seduta termina alle 17.15.
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