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La seduta comincia a l l e 16,30. 

P R E S I D E N T E . Cont inu iamo la nos t ra in
dagine conoscitiva sul p r o b l e m a delle ge
stioni ae ropor tua l i . Ringraz io anzi tu t to i r ap
presentant i delle associazioni di piloti che 
par tec ipano oggi al la r iun ione . 

Dato il n u m e r o notevole dei present i , vor
rei p ropor re che u n r app re sen t an t e pe r 
ognuna delle t re organizzazioni e sp r ima la 
p rop r i a opinione sul t ema oggetto de l l ' inda
gine. In seguito tut t i po t r anno r i spondere di 
volta in volta ad eventual i d o m a n d e che ver
r anno loro rivolte. 

Do la paro la per p r i m o al r app resen tan t e 
del S indacato i ta l iano dei piloti de l l ' aviazione 
civile aderente alla CGIL-UIL. 

LUSENTI , Rappresentante del S1PAC, 
aderente alla CGIL-UIL. Ne l l ' ambi to del l ' in
dagine conoscitiva del la Commiss ione par la 
men ta re , abb iamo voluto p resen ta re u n do
cumento sul la s i tuazione, a nostro pa re re , 
mol to grave, del l ' aviazione civile in I ta l ia . 

Abb iamo r i tenuto che fosse venuto il mo
mento di smet tere con le lamente le , i bor
bottìi e le cr i t iche inconcludent i e di realiz
zare, invece, u n documento nel quale fossero 
contenut i tu t t i i nos t r i p rob lemi e le nost re 
lagnanze. Abb iamo esamina to i var i aspett i 
della s i tuazione del l ' aviazione civile in Ita
lia, a rgomento per a rgomen to ; abb i amo ba
sato mol ta del la nos t ra re lazione su u n docu
mento edito dal Consiglio naz ionale dell 'eco
nomia e del lavoro, con osservazioni e pro
poste sui p rob lemi del l ' aviazione civile in 
Ital ia. R i ten iamo che questo documento sia 
l 'anal is i p iù completa e p rofonda che sia 
ma i stata fatta fino ad oggi del la s i tuazione 
del l 'aviazione civile nel nostro Paese . Natu
ra lmen te abb iamo in tegra to il tu t to con a l t ra 
documentaz ione provenien te da nost re fonti 
e da nost re esperienze, sopra t tu t to . Abb iamo 
esaminato , inol tre , la s i tuazione degli aero
port i come, in pra t ica , li vedono i passeggeri . 
Risul ta u n a si tuazione caotica, per l ' inade

guatezza degli aeropor t i , dei servizi e dei 
col legament i fra gli aeropor t i e le città (ge
stit i , quest i u l t imi , in m a n i e r a non coordi
na ta ) . Poi a n c o r a : il coord inamento è estre
m a m e n t e carente ne l l ' ambi to aeropor tua le (la 
des t ra non sa quel che fa la s inis t ra , cioè 
si p r endono iniziat ive di u n certo genere in 
u n ' a l a de l l ' ae ropor to che non sono coordi
na te con al t re iniziat ive prese ne l l ' a la op
posta dello stesso aeropor to) . 

La manu tenz ione è, anch 'essa , estrema
men te carente . Basta ci tare, a questo propo
sito, l ' esempio de l l ' aeropor to di F iumic ino , 
aerostazione in ternazionale , dove la m a n u 
tenzione in mol t i casi non viene add i r i t t u ra 
effettuata: piove den t ro l 'aerostazione quando 
piove fuori . A tal proposi to , anzi , abb iamo 
avuto recen temente u n caso : quindic i giorni 
fa i locali degli uffici del le compagnie h a n n o 
dovuto essere evacuat i del mate r ia le , perché 
non si deter iorasse, a causa di u n violento 
acquazzone abbat tu tos i sul la capi ta le . Questo 
avviene da quando l ' aeropor to è stato co
s t ru i to . Aggiungo che la ca renza di m a n u 
tenzione si denota anche per quan to r iguar
da le stesse s t ru t tu re del l 'aerostazione pas
seggeri , r idot ta a u n ambien te desolato, 
sporco e pr ivo di quel le a t t rezza ture che pos
sono dare u n certo conforto al passeggero 
che deve t rascorrere , a volte, a lcune ore in 
aeropor to . 

P e r quan to r i g u a r d a gli appal t i , ne ab
b iamo negl i aeropor t i i ta l iani u n a raccolta 
delle p iù d i spara te . 

Vi è u n a es t rema polverizzazione nelle 
concessioni di quest i appal t i . P e r quan to ri
g u a r d a F iumic ino vi è tu t ta u n a serie di 
esempi di concessioni att ive e di contrat t i 
pass ivi . Tu t to viene da to in appal to a dit te 
pr iva te che, a nostro pa re re , h a n n o p iù a 
cuore il loro interesse che l'efficienza del
l ' aeropor to . 

Abb iamo p repa ra to tu t ta u n a serie di 
esempi di appal t i già appa r sa sul la s t ampa . 
Viene add i r i t t u r a appa l t a ta la l inea telefo-
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nica in terna , il servizio di annunc i televisivi 
e così via. 

N a t u r a l m e n t e tut to questo favorisce gli 
interessi pr iva t i ne l l ' amb i to degli aeroport i , 
che non s empre coincidono con gli interessi 
del la collettività e quando vi coincidono è 
per pu ro caso. 

Abb iamo esaminato la s t ru t t u r a degli ae
roport i in senso tecnico ed è questo l 'aspet to 
che p iù interessa le persone che lavorano in 
esso. Come piloti no t i amo u n a genera le in
sufficienza di radio-assistenza per quan to ri
gua rda l ' a t ter raggio . A questo proposi to, pos
s iamo ci tare i casi p iù c lamorosi r i gua rdan t i 
gli aeroport i di P a l e r m o , di Catania e di Al
ghero che p resen tano u n a s i tuazione estre
m a m e n t e carente . P e r esempio a l l ' aeropor to 
di P a l e r m o non esiste u n a adeguata radio
assistenza in caso di a t ter raggio s t rumen
tale, cioè di a t te r raggio con scarsa visibil i tà . 
L 'un ica radio-assis tenza esistente a Catania 
e a P a l e r m o è un radio-faro, u n t ipo di at
t rezza tura supera to . A P a l e r m o , per esem
pio, da ta la p resenza di mol t i ostacoli na tu
ral i , vicini a l l ' ae ropor to , ques ta radio-assi
stenza si r ivela inadegua ta e insufficiente. 
Questo ha fatto sì che l 'associazione dei pi
loti inglese abb ia d ich ia ra to non sicuri a lcuni 
aeroport i i ta l iani , come è apparso su u n bol
let t ino dell 'associazione inglese dei piloti del 
1970. 

Vi è poi la quest ione della dislocazione 
crit ica di a lcuni aeropor t i , come P a l e r m o , 
che h a u n a m o n t a g n a elevata a circa due chi
lometr i dal la pista, e Catania che h a l 'E tna 
molto vicino. P i ù la dislocazione è crit ica 
più si sente la necessità di u n a radio-assi
stenza al l ' a t te r raggio . 

Poi ancora Alghero, che h a u n a m o n t a g n a 
molto vicina e n a t u r a l m e n t e le condizioni di 
a t terraggio sono molto precar ie . Un al tro 
caso è Napoli Capodichino, dove sono state 
instal late u l t i m a m e n t e parecchie radio-assi
stenze: mol te di esse però sono, allo stato at
tuale , inut i l izzabi l i . Ad esempio, quel lo che 
in gergo viene ch iamato « sent iero di discesa » 
(cioè u n a emissione radio che gu ida gli aero
p lani su u n angolo di p l a n a t a ideale) è inut i 
l izzabile. Questo fatto, ovviamente , l imi ta le 
condizioni di a t te r raggio , che può essere ef
fettuato solo in condizioni meteorologiche ot
t ime. 

Vi è poi lo stato di insufficienza in cui 
versano le piste degli aeropor t i i ta l iani : Ca
tania è u n ot t imo esempio. In que l l ' ae ropor to , 
infatti , la pis ta a p p a r e inadegua ta come lun
ghezza (specialmente in condizioni di fondo 
bagnato per la pioggia la f renata degli aero

p lan i è p iù difficoltosa). Posso dire addir i t 
t u r a che in condizioni di p is ta bagna ta viene 
r idot to il peso mass imo di decollo e at terag-
gio, pe r cui si possono por ta re meno passeg
geri e meno bagagl i . 

Altri casi analoghi sono Milano Linate e 
Alghero. 

P e r l ' insuffiicenza della manutenz ione 
delle piste dei piazzali di sosta, un caso ab
bas tanza clamoroso è quello di R o m a Fiu
micino, però le stesse inadeguatezze si rile
vano p u r e in al tr i aeroport i . A R o m a Fiu
micino, tut tavia , si può dire che la m a n u 
tenzione delle piste è m a n t e n u t a al di sotto 
di uno standard accettabile. In seguito al ce
d imento di u n a pa r t e del la p is ta centrale 
dello stesso aeropor to del la capitale, la zona 
è stata ch iusa per lavori che sono proseguit i 
per lungo tempo. Alla fine si sono ri levate, 
p iù o meno , le stesse inefficienze del l ' inizio 
perché il t e r reno su cui è costruito F iumic ino 
è cedevole. Poi anco ra : le piste di rul laggio, 
cioè quel le che por tano alle piste di decollo, 
p resen tano degli scalini , buche , t ra t t i molto 
scabrosi . Questo r appresen ta u n pericolo so
pra t tu t to per i motor i a reazione che pos
sono « inghiot t i re » i sassi, il che ovviamente 
compromet te le par t i meccaniche. P rop r io 
in u n t ra t to delle piste di rul laggio dell 'ae
roporto r o m a n o vi è u n avval lamento , con 
ro t tu ra del la pavimentaz ione e molt i sassi 
der ivant i dal mate r ia le di costruzione sono 
spars i nei d in to rn i . 

Ho citato p r i m a , e r ibadisco, la si tuazione 
del l 'aerostazione in ternazionale di F iumic ino 
dove si possono notare i passeggeri in attesa 
che bivaccano senza u n m i n i m o di assistenza 
e di conforto, specia lmente d 'estate con il 
caldo torr ido. In questo settore si offrono ve
r amen te condizioni inf ini tamente inferiori 
r ispetto a quel le degli aeroport i esteri . 

Inol t re , da to il cri terio usato nel costruire 
l 'aerostazione di F iumic ino , non è possibile 
cost rui re certi impian t i che permet tono ai 
passeggeri di passare d i re t t amente dal l 'edi 
fìcio del l 'aerostazione a l l ' ae roplano median te 
dei soffietti a l lungabi l i grazie ai qual i i pas
seggeri possono en t ra re r a p i d a m e n t e con uno 
smis tamento veloce e non esposti al le intem
per ie . Questo esiste in mol t i aeroport i es te r i : 
da noi non c'è n ien te di tu t to ciò e non mi 
r isul ta che sia previsto. 

P e r quan to r i g u a r d a la manu tenz ione in 
appa l to a pr iva t i e pe r la manu tenz ione tec
nica, vale quan to det to sopra . 

Abb iamo anche esaminato il pun to rela
tivo al la m a n c a n z a di u n a poli t ica di pia
nificazione e di coord inamento . Qui si può 
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citare il documento CNEL. Esso dice che in 
questo campo la poli t ica è quel la del caso 
per caso : in u n campo come quel lo aeronau
tico in cui la pianificazione e il coordina
mento sono la p r i m a base di u n a sana ge
stione, la loro mancanza , in I tal ia , h a por
tato ad u n cont inuo de te r io ramento del l ' in
tera s t ru t tu ra e po t rebbe anche compromet 
tere l ' avvenire dei t raspor t i e la s icurezza 
del traffico aereo. 

Pe r quan to r i g u a r d a il traffico aereo e la 
assistenza al la navigazione , a b b i a m o par la to 
delle aerovie e delle aree vietate che circon
dano le aerovie, che sono quel la specie di au
tostrade del cielo nel le qual i vengono convo
gliati gli aeroplani per consent i re u n a disci
p l ina di traffico che a l t r imen t i n o n si avrebbe . 
Queste aerovie sono c i rcondate da aree riser
vate alle esigenze mi l i t a r i che non pe rme t tono 
a queste di espletare la loro funzione di smi
s tamento veloce del traffico. Questo p reg iud ica 
la mole e lo sv i luppo del traffico stesso che, 
non avendo a disposizione nuove vie d ' ingresso 
negli aeroport i , si deve incana la re in strozza
ture . Questa è u n a delle cause del la congestio
ne del traffico aereo che por ta anche ad u n 
maggior pericolo di collisione t ra gli aero
mobi l i . 

È stato fatto u n conteggio di quest i scam
pat i pericoli d u r a n t e i qual i la t ragedia po
teva avveni re e non è avvenuta sopra t tu t to 
perché la for tuna ci h a a iu ta t i . Basti pensa re 
che la velocità re la t iva di avv ic inamento di 
due aerei che volano in di rezione opposta è 
di circa 1.800 chi lometr i l 'ora, per cui dal 
momen to di avvis tamento al m o m e n t o in cui 
può avvenire la collisione passano circa 
15 secondi . 

P I R A S T U . S u p e r a n d o qua le l imite di si
curezza denunc ia te u n a manca t a collisione ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC, 
aderente alla CGIL-UIL. Il pericolo di m a n 
cata collisione viene denunc ia to in r appor to 
solo nei casi in cui ce ne accorgiamo. In ogni 
modo, la denunc ia viene fatta nei casi p iù 
gravi . Questo è u n a t teggiamento non molto 
comprens ib i le , m a c o m u n q u e r isente di u n a 
valutazione u m a n a . S a p p i a m o che denun
ciare u n a m a n c a t a collisione avvenuta per 
colpa di u n control lore del traffico aereo che 
ha d iment ica to di avver t i re di u n a de te rmi
na ta s i tuazione, por ta ad u n a puniz ione , a 
t e rmine di regolamento mi l i t a re , di questo 
control lore. M a la cosa si esaurisce lì. 

Na tu ra lmen te a l l ' es tero ci sono esempi mi
gliori . Io stesso ho par la to col d i re t tore cen

t ra le di controllo del traffico aereo di Mar
siglia che mi h a detto che essi stessi inco
ragg iano il control lore del traffico a denun
ciare gli er ror i compiut i anche se nessuno 
se ne è accorto, allo scopo di r icercare le 
cause che li h a n n o de te rmina t i e pe r poterl i 
e l iminare . Questo, secondo il mio pare re , è 
il s i s tema da seguire . 

Pe r ché avvengono le manca te collisioni ? 
Esse avvengono perché le frequenze radio su 
cui si opera per pa r l a r e t ra piloti in volo e 
control lori del traffico aereo sono insuffi
cienti e inefficienti. Sono insufficienti come 
n u m e r o , perché ad u n certo pun to si a r r iva 
al l imile di dover aspet ta re m i n u t i e m inu t i 
in volo p r i m a di poter comunica re . Un aereo, 
in velocità di crociera, compie 8-9 migl ia al 
m i n u t o ; qu ind i in due o t re m i n u t i si com
piono delle dis tanze lungh i ss ime senza poter 
comunica re la p ropr i a posizione e le esi
genze del momen to . . . 

Cioè, per esempio, u n pi lota h a necessità 
di r isa l i re per supe ra re u n t empora le che 
gli si p resen ta davan t i e prosegui re , qu ind i , 
per la rot ta pres tabi l i ta : si sono verificati 
dei casi in cui si è dovuta ra l l en ta re addir i t 
t u r a la velocità p r i m a di a r r iva re in queste 
condizioni cr i t iche, perché non si r iusciva 
a s tabi l i re u n contat to, tanto la frequenza 
rad io del controllo del traffico era conge
st ionata dal le comunicazioni . 

Il fatto si aggrava q u a n d o si t ra t ta di 
lunghe dis tanze (tipo volo da R o m a a Pa
le rmo) . Le frequenze radio non h a n n o la 
por ta ta sufficiente. E tu t tavia u n p rob lema 
tecnico che non conosco nel det tagl io: so 
solo u n a cosa, che ch iamo R o m a per le mie 
esigenze e R o m a controllo non mi sente o, 
se la sento io, ciò avviene in mezzo a fruscii 
di fondo. Credo che ciò debba essere addebi
tato al la vecchiaia di queste apparecch ia tu re 
a disposizione. I radar sono insufficienti e 
inadegua t i ; è carente l 'assistenza. Gli aero
por t i del sud (Pa le rmo, Catania , Alghero, 
Cagl iar i , in pa r te anche Napoli e gli aero
port i pugliesi) non sono add i r i t t u ra serviti 
da radar, per cui uno s t rumen to che al gior
no d 'oggi è p ra t i camen te indispensabi le al 
controllo del traffico aereo, non è usato . 

A F iumic ino abb i amo due radar (un Mar
coni e u n Selenia) che presen tano però gravi 
fenomeni di anoma la propagaz ione delle onde 
radar. Questo p r o b l e m a non è stato ma i af
frontato, n e m m e n o con u n a indagine volta 
ad a p p u r a r e le cause di queste inefficienze. 
Ad u n certo momen to , qu ind i - come ab
b iamo potuto notare io e al t r i colleghi -
q u a n d o il radar serve non se ne può far conto. 
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Non sempre , poi, il personale è addes t ra to 
sufficientemente. Noi ne r i leviamo il carente 
grado di addes t r amen to facendo u n confronto 
con quel la che è la s i tuazione in ternazionale . 
A Londra , in special modo , il personale ad
detto al servizio di controllo radar d imos t ra 
un addes t r amen to ve ramen te eccezionale. E 
si t ra t ta di civili . L ' I ta l ia è u n o dei pochi 
paesi al m o n d o in cui il controllo del traffico 
aereo sia to ta lmente affidato a l l ' ae ronaut ica 
mi l i ta re . Na tu ra lmen te , questo vuol dire che 
le esigenze mi l i ta r i molto spesso non pos
sono anda re d 'accordo con quel le civili. E 
questo un fatto che si r i leva nel capitolo suc
cessivo del nostro lavoro (fascicolo in pos
sesso di c iascun m e m b r o del la Commissio
ne) , q u a n d o pa r l i amo del conflitto t ra ge
stione mi l i ta re e gestione civile. Questo con
flitto avviene sul p iano delle esigenze e delle 
competenze, pe rché ovviamente u n organ ismo 
mi l i ta re h a dei compit i di ist i tuto dai qual i 
non può presc indere , qu ind i io penso che, 
logicamente, r isolverà p r i m a le p ropr ie esi
genze e poi quel le civili. Cioè: p r i m a adem
pierà ai suoi compit i di ist i tuto poi le r isorse, 
i mezzi e le idee res tant i s a ranno dedicati 
a l la soluzione dei p rob lemi civili . 

Sul p iano delle competenze vi è p u r e u n 
grosso caos, con inevitabi l i conflitti e inter
ferenze, salvo che si debba r isolvere un pro
b lema scot tan te : a l lora non si riesce ad in
d iv iduare l 'o rgano competente . C o m u n q u e , 
la stessa s t ru t tu ra del l 'organizzazione mi l i 
ta re por ta a p red i spor re p r o g r a m m i che 
t roppo spesso por tano a soluzioni che non 
consentono di soddisfare esigenze civili. 

Ne l l ' ambi to de l l ' o rgan i smo mi l i t a re stes
so vi è l ' ITAV (Ispettorato delle te lecomuni
cazioni e del l 'ass is tenza al volo), al qua le 
spet ta di decidere gli s t anz iament i per ese
gui re lavori in de te rmina t i aeroport i o col
locare delle apparecch ia tu re . 

Pe rò non è l ' ITAV stesso che ha la re
sponsabi l i tà di por ta re avant i i lavori , m a 
dovrà delegare a l l ' o rgan i smo mi l i t a re la ese
cuzione mate r ia le dei lavori . P r a t i camen te 
l ' ITAV si può definire u n corpo senza brac
cia in quan to h a la possibi l i tà di d i re quel 
che si deve fare, m a non ha la possibi l i tà ma
teriale di vedere come e se vengono eseguili 
i lavori . 

P e r quan to r i gua rda l'efficienza degli enti 
statali di controllo e tutela , poss iamo notare 
che ne l l ' ITAV, per quel che concerne la for
mazione del personale da impegna re nei 
compit i di pianificazione, i control lori con 
esperienza di lavoro e u n a base professio
nale adeguata alle esigenze solo eccezional

men te h a n n o accesso ai posti di comando . 
Viene a manca re il requisi to della professio
nal i tà a tut t i i livelli d i r igenzial i . I posti de
cisionali , di responsabi l tà , sono infatti uti
lizzati per le rotazioni di per iodi di comando 
imposti dal regolamento mi l i ta re agli uffi
ciali super ior i del ruolo navigante . La pre
paraz ione di base di tale categoria non pre
vede la conoscenza approfondi ta dei proble
mi relativi a l l 'ass is tenza al volo. Questa è 
u n a carenza enorme. Il tecnico che deve de
cidere di p rob lemi tecnici non ha la possi
bil i tà p ra t i camente di p rende re nessuna de
cisione. 

P e r quello che r i gua rda i piloti , il Re
gistro aeronaut ico i tal iano non ha previsto 
la par tec ipazione, nel la sua commissione 
tecnica né , di piloti né di nessun al tro tecnico 
che lavori nel settore e che ne conosca i pro
b lemi . Questo è stabil i to per s tatuto, men t r e 
in questa commiss ione tecnica sono rappre 
sentat i a l t r i o rgan i smo che nu l l a h a n n o a che 
fare con p rob lemi tecnici . Questo na tu ra i -

| men te è molto grave poiché il Registro aero
naut ico i tal iano sovr in tende alla emanazione 
e abrogazione di regolament i tecnici sulla 
manu tenz ione degli aerei e, di conseguenza, 
sul la loro efficienza e sicurezza, senza aver 
consul tato le categorie tecniche di t e r ra e di 
volo cui è demanda to di ga ran t i re la sicu
rezza dei voli. Poss iamo perciò pu r t roppo 
dire che l 'a t tuale s t ru t tu ra del Registro ae
ronaut ico i ta l iano consente, grazie alla man
cata presenza dei piloti nel la commissione 
tecnica, la s t rumenta l izzaz ione politica di 
n o r m e tecniche per fini pad rona l i . 

Cit iamo in proposi to l 'esempio della de
cisione del l 'Al i ta l ia re la t iva alle ispezioni di 
t ransi to degli aerei . Tal i ispezioni venivano 
e vengono compiute da tecnici di te r ra , m a 
u n a supe ra t a n o r m a del Regis t ro aeronaut ico 
i tal iano legi t t ima la prevar icazione delle nor
me e l imita le ispezioni di t e r ra in assenza 
del personale addet to . La compagnia , p u r 
r i t enendo supera ta tale no rma , e non appli
candola n o r m a l m e n t e poiché conosce bene 
l ' impor t anza del l ' i spezione, può ne l l ' a t tua le 
si tuazione giocare con tali n o r m e appl icando 
quel le che di caso in caso p iù le conven
gono. È questo il caso che si è verificato in 
occasione di uno sciopero di tecnici di te r ra 
a l l ' aeropor to di Milano Linate . Ciò è potuto 
avvenire perché i tecnici non h a n n o nessuna 
voce in capitolo circa l 'appl icazione delle 
n o r m e tecniche. 

L ' impor t anza del l ' ispezione è documenta ta 
da tu t ta una serie di avar ie r iscontrate sugli 
aerei grazie al l ' i spezione di t ransi to che vie-
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ne fatta t ra u n volo e l ' a l t ro e che h a evi
tato grossi inconvenient i , mol to pericolosi per 
noi e per i passeggeri . 

P e r quan to r i g u a r d a il codice della navi
gazione, debbo di re che q u a n d o l 'ho letto pe r 
la p r i m a volta sono r imas to mol to s tupi to 
del fatto che esso risal isse al 1942 e che fosse 
firmato da due personaggi o rma i scompars i da 
lungo tempo dal la scena i ta l iana: Mussol ini e 
Grand i . Il codice della navigazione risale, 
qu ind i , al 1942 e da al lora non è stato mai 
rivisto e aggiorna to . Questo, credo, bas ta a 
far capire quan to esso sia carente . Su questo 
a rgomento è sufficiente quel che dice il do
cumento del CNEL. Il codice della naviga
zione, fonte no rma t iva della mate r ia , r isale 
al. 1942 e r isente del diverso livello di svi
luppo dei var i mezzi di t raspor to da regola
m e n t a r e : si impone al legislatore il dovere 
di r ivedere tu t ta la ma te r i a t enendo conto 
delle carat ter is t iche ed esigenze a t tual i dei 
vettori . 

La seconda par te del codice, dice che il 
comandan te non può o rd ina re l ' abbandono 
del l ' aeromobi le se non dopo l ' inut i le esperi
mento dei mezzi sugger i t i da l l ' a r t e nau t ica 
per salvar lo . In caso di ca t tu ra d u r a n t e il 
servizio, il lavoratore ha dir i t to alla re t r ibu
zione nel la m i s u r a e per la du ra t a stabil i te 
dalle n o r m e corporat ive; in mancanza , per 
la d u r a t a di un anno . Questo è u n esempio 
di a lcune n o r m e alle qual i s iamo sottoposti . 

Circa l ' impor t anza de l l ' av iaz ione civile, 
mi r imet to a quan to detto dal CNEL a questo 
proposi to . Noi dobb iamo aggiungere soltanto 
che per quan to r i g u a r d a le var iazioni avve
nu te dal 5 maggio 1970, da ta nel la qua le uscì 
questo s tudio del CNEL, la s i tuazione si è 
anda ta de te r iorando dal m o m e n t o che vi sono 
compagnie charter che h a n n o annu l la to voli 
per l ' I tal ia , cioè h a n n o por ta to a d i ro t ta re 
i clienti dei voli noleggiat i verso al t r i paesi , 
data la cri t ica s i tuazione del l ' aviazione ci
vile in Ital ia. 

Queste decisioni non sono dovute solo ai 
r i t a rd i , che in certi per iodi d iven tano enormi 
e che por tano n a t u r a l m e n t e e u n graviss imo 
d a n n o economico in u n settore come quel lo 
del l 'aviazione civile, dove lo s f ru t tamento del 
mater ia le , degli aerei , deve essere intenso, 
dato l ' enorme inves t imento di capi ta le . Si 
è in real tà a r r iva t i , in campo in ternazionale , 
pers ino ad avere poca fiducia verso l ' I ta l ia 
come paese aeronaut ico pe r la sua s i tuazione 
caotica e a volte pericolosa. Si sono addir i t 
tu ra verificati episodi di cancel lazione del 
sorvolo del l ' I ta l ia da par te di compagnie 
aeree che p receden temente , per a n d a r e nel 

Medio ed Es t remo Oriente, sorvolavano 
l ' I ta l ia . La causa, ev identemente , si deve ri
cercare nel d isordine del traffico aereo. 

Un dato che vale la p e n a ci tare, in questo 
contesto, è quel lo che si riferisce a u n a gra
dua tor ia degli aeropor t i in campo europeo : 
F iumic ino nel 1969 era al qua r to posto; nel 
1970 è sceso al quin to . Ques t ' anno i dat i non 
sono ancora in nostro possesso, m a c'è da 
t emere che sia sceso ancora . 

L ' i l lus t raz ione del nostro documento è 
p ra t i camen te t e rmina ta . Vorre i sol tanto ag
g iungere che abb i amo senti to il dovere mo
rale come uomin i e come professionisti di 
da re il nost ro cont r ibuto al P a r l a m e n t o per 
far luce su u n a s i tuazione che, come ho 
detto al l ' in izio, è mol to grave e può diven
tare d r a m m a t i c a . 

Noi ausp ich iamo che il P a r l a m e n t o vada 
a fondo nei p rob lemi , pe rché la s i tuazione ri
chiede ve ramen te u n in tervento autorevole . 
Noi s iamo disponibi l i per dare il nostro ap
porto di professionisti a quals ias i commis
sione che voglia indagare nel campo della 
aviazione civile. C o m u n q u e , spe r i amo di non 
essere isolati in ques ta offerta di cont r ibuto . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il comandan te 
Lusent i per la sua in teressante esposizione 
dei p rob lemi del settore aeronaut ico . Lo stu
dio predisposto dal suo s indacato sarà p u b 
blicato in al legato al resoconto stenografico 
di questa seduta . 

Do ora la paro la al r appresen tan te del 
S indacato i ta l iano dei piloti del l 'aviazione 
civile aderente alla CISL. 

RALLI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. Ringraz io innanzi tu t to il 
P res iden te per averci dato la possibil i tà di 
pa r l a r e in u n a sede tan to qualificata. Ho 
senti to che ci s a ranno , al la fine delle nostre 
esposizioni, delle d o m a n d e : questo mi fa
cilita il compito . Devo di re che l 'esposizione 
del comandan te Lusent i m i t rova completa
men te d 'accordo. L 'un ica cosa che si può 
dire è che non è possibile, ma te r i a lmen te , 
fare u n a casistica comple ta di tu t to quello 
che può succedere, di tut to quello che non 
va. Mi pe rmet to , pe r tan to , eli da re per scon
tato, come se l 'avessi detto anch ' io , quello 
che h a detto il comandan te Lusent i . 

Mi pe rmet to , al tresì di p u n t a r e il dito 
su u n al t ro aspetto del p rob lema . Visto che 
a b b i a m o l 'oppor tun i tà di pa r l a r e della si
tuazione del t raspor to aereo in I tal ia, in ge
nera le , vorrei che questa Commissione, se 
lo r i t iene oppor tuno , dividesse gli a rgoment i 
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in due g rand i categorie: quel la che si rife
risce al breve t e rmine e l ' a l t r a che r i gua rda 
il lungo t e rmine . 

Chiar i sco : in u n a prospet t iva di lungo 
t e rmine non si può che p a r l a r e del p rob lema 
politico, che compor ta delle decisioni, delle 
scelte, u n a pianificazione, e la precisazione, 
l ' indiv iduazione e, even tua lmente , la l imita
zione delle responsabi l i tà . Il p rob lema a 
breve t e rmine , invece, p iù u rgen te da risol
vere (ma che non è il solo) si può riassu
mere nella s icurezza. La sicurezza na tu ra l 
mente ha diversi aspet t i : p ropr i , indiret t i e 
aggiunt ivi . 

F a r ò u n a esposizione rap ida . Pe r quan to 
r i gua rda i p rob lemi a lungo t e rmine , quell i 
politici, a nome del SIPAC-CISL mi per
met to di d i re che finora non è stato fatto 
tut to quello che si poteva fare; non si può 
dire che le scelte (e, qu ind i , la pianifica
zione), sotto tut t i gli aspett i che possono in
teressare il p r o b l e m a del t raspor to aereo, 
s iano state fatte in m a n i e r a raz ionale e com
pleta. Mi riferisco, in par t ico lare , al p iano 
pe r gli aeropor t i , al la pianificazione per 
l 'acquisto e la fabbricazione dei velivoli in 
I ta l ia e qu ind i ai p rob lemi inerent i al per
sonale. 

Quando par lo di responsabi l i tà , invece, 
come p r o b l e m a politico, devo di re che, p u r 
apprezzando il fatto di essere stati ch iamat i 
qui a r i spondere su a rgoment i tanto impor
tant i pe r la nos t ra vita personale e profes
sionale, non poss iamo ignorare che esiste 
un organo che h a il dovere di sapere tut to 
su questi a rgoment i . Ques t 'o rgano è la Dire
zione genera le del l 'aviazione civile e noi, 
come utent i e come protagonis t i di questo 
settore, non s iamo es t r emamente soddisfatti 
di come la Direzione genera le del l 'aviazione 
civile h a finora affrontato le responsabi l i tà 
che le der ivano dal fatto di essere il solo ar
bi t ro di t an te scelte. 

C'è, poi, il p rob l ema cosiddetto acces
sorio delle interferenze t r a aviazione civile 
e aviazione mi l i t a re , che si t rasc ina ormai 
da diversi ann i . Molti inconvenient i der ivano, 
i ndubb iamen te , da questa dupl ic i tà di ser
vizi e da questo lasciare i servizi in m a n o ad 
enti che non possono r i spondere al cento per 
cento, nel campo delle responsabi l i tà precise 
e anche nel campo tecnico, di u n servizio 
che viene loro affidato. 

Ul t imo pun to da ch ia r i re è quello del 
Registro aeronaut ico i ta l iano. Debbo ritor
na re sul l 'episodio esposto dal comandan te 
Lusent i , che è abbas tanza grave, cioè quello 
di avere, pe r ragioni cont ingent i , autorizzato 

l ' e l iminazione di certi controll i , che venivano 
fatti e che debbono essere fatti. Questo è sol
tanto u n piccolissimo aspetto della questio
ne . P o t r e m m o pa r l a r e a lungo di come fun
ziona o non funziona il Regis t ro aeronaut ico 
i tal iano. Duole dir lo , m a tale Registro, che 
è l 'unico organo tecnico in grado di p rendere 
decisioni definitive in campo di operat ivi tà 
delle macch ine e dei mezzi aerei , molte volte 
le responsabi l i tà non le p r ende come dovreb
be. T o r n e r e m o su questo a rgomento nelle 
nost re conclusioni . Ho fatto u n a scorsa molto 
rap ida m a che non vuole essere superficiale 
anche se l imi ta ta nel t empo. 

Insis tere sul l ' aspet to politico del proble
m a è bana le e inut i le : l ' indus t r ia dei tra
sporti aerei è u n a delle p iù impor tan t i in 
I tal ia e di essa ha il dovere di preoccupars i 
chi r appresen ta il popolo i tal iano. 

Passo ad u n p rob l ema più immedia to , 
esclus ivamente tecnico, cioè quello del la si
curezza. È stata fatta u n a d o m a n d a circa i 
manca t i inc iden t i : è una d o m a n d a giustifi
cata perché a l l 'osservatore esterno può sem
b ra re che lo spazio aereo sia tanto g rande da 
essere quas i impossibi le l ' incontro di due 
aeromobi l i o il verificarsi di u n evento pe
ricoloso. Questo non è vero perché anche 
se lo spazio aereo è molto g rande , gli aerei 
per forza di cose viaggiano in u n a pa r t e di 
questo spazio che è, pu r t roppo , molto l imi
tata. Quando si pa r l a di segnalazione di man
cato incidente , tut to ha inizio da u n a nota 
sca tur i ta da l la valutazione del pilota, m a 
poi la nota viene fatta oggetto di u n esame 
anali t ico basato su dati oggettivi, nel senso 
che nessuno definirà manca t a collisione l ' in
crocio di due aeromobi l i a u n a dis tanza su
per iore a quel la stabil i ta dalle n o r m e inter
nazional i . 

Quindi , q u a n d o si p a r l a di manca to inci
dente , bisogna tener presente che si pa r l a 
di manca to incidente riconosciuto e non solo 
denunc ia to . 

Si deve tener presente anche che ci sono 
t roppi manca t i incidenti non noti . Ciò può 
essere u n a in t roduzione per pa r l a re degli 
aspett i p ropr i della sicurezza. Si può par
lare del la manca t a collisione; si può pa r l a re 
delle condizioni incredibi l i di certi nostri 
aeroport i e del fatto che gli aeroport i non 
h a n n o dei s is temi di rul laggio che permet ta 
no le operazioni a t e r ra con assoluta sicu
rezza. Cioè: sui nostr i aeroport i il rul lag
gio degli aeroplani è regolato per via radio 
dal la tor re di controllo e gli aeromobi l i deb
bono seguire delle linee tracciate in te r ra che 
non sono sempre visibil i perché non man-
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tenute in efficienza. Spesso gli aeromobi l i si 
t rovano a dover affrontare incroci con mez
zi che t r ans i t ano senza col legamento rad io . 
U n a n o r m a ICAO stabil isce che gli aeropor t i , 
aper t i a l volo s t rumen ta l e di II categoria, 
siano equipaggia t i di idonei mezzi di se
gnalazione e di avvis tamento per gu ida re gli 
aerei in ru l laggio anche in condizioni di vi
sibili tà mol to r idot ta . 

Non dobb iamo d iment ica re che oper iamo 
n o r m a l m e n t e q u a n d o la visibi l i tà è r idot ta a 
duecento-trecento me t r i e che dovremo ope
ra re molto presto con u n a visibi l i tà di cen
to met r i , con la qua le dal la tor re di con
trollo si vede si e no il t e r reno sot tostante . 

N e m m e n o i s is temi di gu ida a te r ra a mez
zo di r a d a r e di sent iero luminoso in fun
zione da p iù di 20 ann i a Londra , e di
chiara t i o rma i sorpassat i dal l 'associazione 
dei piloti inglesi, sono stati previs t i nel pro
getto delle nuove vie di ru l laggio del l ' aero
porto di F iumic ino . 

Si deve anche pa r l a r e della manca t a pu
lizia dei p iazzal i . 

Desidero d i re che su quest i aspett i la 
Commissione può svolgere u n a indag ine ap
profondi ta p r e n d e n d o in esame caso per caso. 

Qui sarebbe molto difficile fare l 'elenco 
di tut to quello che può o non può essere 
fatto. Direi che sta a noi d i re che c'è u n a 
enormi tà di quest ioni , che h a n n o per ogget
to la p u r a e semplice s icurezza del volo, 
che lasciano a des iderare . Come aspetto in
diret to della sicurezza del volo po t remo par 
lare delle radioassis tenze e del servizio di 
assistenza al la navigazione . Oggi, pe r esem
pio, ci sono delle p rocedure p e r ot tenere del
le informazioni meteorologiche che sono lun
ghe e laboriose. Non s i amo ancora allo stan
dard di tut to il m o n d o . Abb iamo chiesto da 
anni u n certo t ipo di assistenza: abb i amo 
costituito apposi te commiss ioni , abb i amo stu
diato, abb iamo sti lato delle liste di p r ior i tà . 
P e r adesso si è visto mol to poco. 

Come aspetto aggiunt ivo po t remo pa r l a r e 
delle s t rane p rocedure di avv ic inamento che 
ci sono in cert i aeropor t i e, pe r finire, del 
controllo sui mezzi aerei e sul la qualifica
zione del personale . Oggi l ' I ta l ia è un Paese 
in cui , per esempio, il control lo su l la qua
lificazione del persona le viene affidato al
l 'u ten te e non allo Stato, come sa rebbe pre 
scrit to. Anche se il codice della navigazione 
è vecchio, c'è ancora e vale , ci sono decret i 
pres idenzia l i e tan te a l t re cose: eppure , oggi 
come oggi, il control lo sul persona le è svol
to essenzia lmente da l l ' opera to re e a r r iv i amo 
al pun to , pe r quan to r i g u a r d a la s icurezza, 

che mol te , se non tut te , le operazioni tecni
che di manu tenz ione svolte dal le Compagnie 
sui mezzi aerei e il loro controllo vengono 
fatti dal lo stesso personale perché il RAI 
(Registro aeronaut ico i tal iano) delega a que
ste persone la qualifica di control lori . Ora, 
io non so qua le b a n c a po t rebbe funzionare 
con il cassiere che control la i suoi conti . Sta 
di fatto che l 'aviazione civile funziona così. 
Ne po t remo p a r l a r e a lungo perché vi è u n a 
infinità di a rgoment i . 

P e r r i a s s u m e r e : è necessar ia u n a pro
g r a m m a z i o n e ne l la scelta del le locali tà dove 
ubicare gli aeropor t i ; b isogna s tabi l i re le fun
zioni che quest i aeropor t i devono avere e i 
r appor t i fra aeropor t i in r i fer imento al traffi
co naz ionale e in te rnaz ionale . Tu t to ciò oc
corre fare al la luce di quell i che sono i ri
sul ta t i degli s tudi p iù m o d e r n i compiut i da 
al t r i paesi (come gli Stati Unit i che s tanno 
dedicando oggi il mass imo sforzo allo stu
dio di u n s is tema che possa pe rmet te re di 
po r t a re il passeggero dal la por ta di casa fino 
ai pochi aeroport i in ternazional i , dai qual i 
pa r t i r à per fare il giro del mondo) . C'è, in
vece, in I ta l ia u n po ' la t endenza a volere 
l ' aeropor to in tercont inenta le davant i al por
tone di casa. Gli amer ican i , inol t re , h a n n o 
deciso di spendere u n sacco di soldi per 
s tud ia re e, qu ind i , real izzare aeroplani a de
collo corto, ut i l izzabil i sopra t tu t to nelle cen
t ina ia di piste secondar ie . In I ta l ia lo Stato 
maggiore de l l 'Aeronau t ica mi l i t a re ha fatto 
compiere u n o s tudio sulle piste che potreb
bero essere ut i l izzate da aeroplani S T O L : 
ebbene, queste piste sono cent inaia . 

Aeroplani a decollo corto sono stati fino
ra ut i l izzat i per esigenze mi l i t a r i come tra
sporto tat t ico. 

In definitiva, po t rebbe essere interessante 
e ut i le avere u n solo aeropor to interconti
nen ta le e tant i a l t r i minor i piut tosto che spen
dere u n m a r e di mi l i a rd i cos t ruendo aero
port i in tercont inenta l i u n po ' dapper tu t to . 
Na tu ra lmen te , u n a volta t rovato il posto do
ve fare gli aeroport i cons ig l ie remmo di farli 
bene, secondo cr i ter i mode rn i . Sarebbe il 
caso, inol t re , di r imet te re a posto quell i esi
s tent i . 

Il traffico a t e r r a (si in tende , in questo 
caso, tu t to : da casa del passeggero fino al 
m o m e n t o in cui si va in aria) va rivisto, 
sia in t e rmin i di scelta di p iano interregio
na le e nazionale , sia in t e rmin i spiccioli, 
qual i pe r esempio la pul iz ia dei piazzal i di 
ru l laggio degli aeropor t i . P e r il traffico in 
volo ci pe rme t t i amo di sugger i re che gli si 
dia u n pochino p iù di impor tanza e u n po ' 
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di soldi . Citerei, qui , it caso de l l ' Ingh i l t e r ra , 
dove sono stati s tanziat i 25 mi l ioni di ster
line solo per l 'assistenza nel le comunicazio
ni del traffico aereo. È u n discorso molto 
lungo, quello sugli aeroport i , che pa r te dai 
mezzi tecnici e finisce al personale che non 
c'è o meglio non può essere impiegato per
ché non è qualificato. 

Ci pe rme t t i amo di r accomandare , nelle 
conclusioni , di compiere un ' az ione nei con
fronti del Regis t ro aeronaut ico i tal iano, spe
cificando che il legame t ra la sicurezza del 
volo e la convenienza economica de l l ' indu
str ia del t raspor to aereo è u n legame fonda
menta le , vi tale. Non ci può essere indus t r ia 
di t raspor to aereo se non c'è sicurezza in 
volo. 

Ci pe rme t t i amo , inoltre, di chiedere che 
alle commiss ioni che il Regis t ro aeronaut ico 
ha ist i tuito di recente per effetto della nuo
va legge in mate r ia , par tec ip i u n congruo 
n u m e r o di tecnici dei mezzi aerei (i pi loti , 
cioè) e che sia messa a pun to , u n a volta 
per tut te , la regolamentaz ione sul col laudo 
dei mezzi aerei e sul la qualificazione del per
sonale che deve essere preposto al controllo 
delle var ie operaz ioni tecniche e al controllo 
definitivo degli aerei . 

Mi pe rmet to di r icordare che in I tal ia 
l 'a lbo dei piloti col laudator i è chiuso dal 
1959 per iniziat iva di u n vice dire t tore ge
nera le della Direzione genera le del l 'aviazio
ne civile. Lo Stato spende decine di mil ioni 
pe r m a n d a r e ogni anno a lcuni piloti presso 
scuole qualificate pe r d iventa re col laudator i ; 
ebbene, quest i col laudator i non sono iscritt i 
a l l ' a lbo . Oggi come oggi può fare il collau
datore q u a l u n q u e pilota civile, e pu r t roppo 
10 fa. Ci sono fior di compagnie aeree che 
fanno control lare gli aeroplani da personale 
non qualificato. 

Scusate u n a piccola digressione, perché 
faccio pa r te anche dell 'Associazione dei piloti-
col laudator i , e di p ieno di r i t to . Lo Stato ha 
speso 70 mil ioni per m a n d a r m i per due ann i 
in F ranc ia al fine di conseguire u n brevet to 
che vale in tut to il m o n d o t r anne che in 
I tal ia . Non credo che sia concepibile, in un 
Paese civile, che u nmezzo di t raspor to di 
passeggeri venga provato e control lato in ma
niera appross imat iva . 

Un al tro a rgomento sul qua le p u n t i a m o 
11 dito è quello de l l ' impiego del personale . 

Loro s a p r a n n o che da a lcuni ann i si sta 
t rasc inando u n a grossa bat tagl ia t r a i l per
sonale delle compagnie aeree e le compagnie 
s tesse: pe r p rob lemi di impiego. Ci sono 

volut i mol t i mesi pe r ot tenere u n pa re re del 
min is t ro competente sul la ma te r i a del l ' im
piego dei piloti . In fatto di impiego, le com
pagn ie sono por ta te ad u n a ut i l izzazione in
tensiva del personale nav igan te . La questio
ne de l l ' impiego del personale navigante - ci 
p e r m e t t i a m o di far presente - non è cosa da 
lasciare a l l ' a rb i t r io del pr iva to . V o r r e m m o 
che lo Stato intervenisse in m a n i e r a decisiva 
per s tabi l i re con n o r m e precise i l imit i d ' im
piego che, oggi come oggi, sono abbas tanza 
s t rani , dal m o m e n t o che u n pilota può la
vorare quat tord ic i ore e mezza a l giorno. 
Una persona molto qualif icata della Direzio
ne genera le del l 'aviazione civile ci ha fatto 
p resen te che gli as t ronaut i s tanno in volo 
giorni e g iorni . Se ciò non fosse stato detto 
a m e d i re t t amente , non ci avrei creduto. Io 
ho r isposto che gli as t ronaut i con u n volo 
si s i s temano p e r tu t ta la vita e che inoltre 
non por tano passeggeri e che poi, al contra
rio di noi, possono dormi re . 

Quindi , c irca l ' impiego, ch ied iamo l 'in
tervento dello Stato, come lo chiediamo là 
dove è necessario r i fare delle leggi e fare i 
regolament i dove non ci sono, sentendo gli 
interessat i . È necessario altresì a r r iva re ad 
u n a qualificazione del personale in tut t i i 
campi che interessano l 'aviazione civile in 
genere . 

Mi permet to , anche , di sugger i re di rin
novare il codice del la navigazione. 

Concludendo, desidero por re in rilievo la 
necessità che ques ta Commissione pun t i i ri
flettori sul fattore politico. Come ci t tadini e 
come rappresen tan t i di organizzazioni sinda
cali r i t en iamo compito dello Stato risolvere 
questi p rob lemi che sono politici e non solo 
tecnici. 

Proget t i come quell i che sono stati venti
lati, progett i che tendono a formare enti stra
ni , u n e n d o o rgan i smi che oggi non funzio
nano , r i schiano di d iventare dei grossi pa
sticci che funzioneranno anco r di meno . 

Sugger iamo, qu ind i , la formazione di una 
commiss ione p e r m a n e n t e che serva ad ag
g iornare le n o r m e relat ive al la sicurezza, al 
traffico, a l l ' impiego e che sia u n organismo 
tecnico che si affianchi ad u n a commissione 
qualificata come questa pe r fornire, in ma
n ie ra tempest iva , caso per caso, se necessa
rio, tu t te le informazioni e p revedendo quel
lo che sarà lo sv i luppo del traffico aereo do
m a n i o dopodomani . Di questa commissione 
po t ranno far pa r te piloti e tecnici. Essa deve 
por ta re luce immed ia t amen te su questi pro
b lemi . 
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P R E S I D E N T E . Ringraz io il comandan te 
Ral l i e do la pa ro la al r app resen tan t e del
l 'Associazione nazionale dei piloti del l 'avia
zione commercia le . 

PELLEGRINO, Rappresentante delVAN-
PAC. Abb iamo notato che dal 1952 fino al 
r appor to 1970 del CNEL, i piloti non sono 
mai stati ch iamat i a con t r ibu i re al la formu
lazione di u n documento sullo stato del l 'avia
zione civile in I tal ia , m a l g r a d o le mol te de
nunce avanzate dal la nos t ra associazione. 
Con l ' in iz ia t iva p a r l a m e n t a r e di ques ta Com
missione pens iamo che si sia fatto u n p r i m o 
passo. E, sopra t tu t to , l 'ANPAC r ingraz ia di 
essere stata invi ta ta in questa sede per espri
mere il suo pun to di vista. L 'ANPAC de
nunce rà la s i tuazione e si l imi te rà a inte
ressarsi di quest ioni di cara t tere tecnico, sia 
pe r nos t ra conoscenza specifica, sia pe r i ri
svolti che esse h a n n o sul la sicurezza del volo. 

Oggetto de l l ' i ndag ine in corso sono, in 
modo specifico, i p rob lemi della gestione 
aeropor tua le , m a tut t i sanno che u n aero
por to non può essere considerato a sé s tante . 
Esso è inseri to in u n a s t ru t t u r a che deve 
essere il p iù possibile a rmon ica . In sostanza, 
si può costruire u n aeropor to spendendo molti 
mi l ia rd i , con grosse piste e con la capaci tà 
di d u e m i l a aeroplan i ma , se non si dà la 
possibil i tà a l l ' a r ea c i rcostante di r icevere spe
d i tamente quest i duemi la aeroplani , questo 
aeroporto è inut i le . 

P e r t a n t o l amente re i anzi tu t to la genera le 
scarsa efficienza de l l ' in te ro s is tema aeropor
tuale i ta l iano, compreso il control lo del traffi
co aereo e la gestione degli aeropor t i . Le 
cause pe r noi sono : insufficienza degli inter
venti , nessun coord inamento t r a le iniziati
ve, d ispers ione di mezzi e incapaci tà di ge
stire. Noi g iud ich iamo in questo m o m e n t o 
il s is tema aeropor tua le i ta l iano al di sotto 
della med ia europea . Questo è mol to grave , 
perché alla med ia europea concorrono na
zioni come la Spagna e la Grecia, le cui 
condizioni, in questo campo , non si possono 
definire b r i l l an t i . 

L 'ANPAC cerca di con t r ibu i re , dal 1952 
(anno della sua costituzione) al migl iora
men to delle in f ras t ru t tu re a t t raverso u n a sua 
commissione tecnica che h a f requent i , anche 
se de ludent i , contat t i con la Direzione ge
nera le del l 'aviazione civile. Noi ci t rov iamo 
di fronte a u n a s i tuazione che si va sempre 
p iù d r a m m a t i z z a n d o . Il traffico aereo, secon
do recenti s tat is t iche, dovrebbe a u m e n t a r e 
ver t ig inosamente : nel 1980 sarà t re volte 

quel lo a t tuale . Di fronte a queste prospet t i 
ve e sp r imiamo le nos t re preoccupazioni per 
quel poco che si fa in I tal ia. 

Adesso mi pe rme t to di leggere la relazio
ne del la nos t ra commiss ione tecnica a cui ho 
p r i m a accennato che, valendosi di a lcuni al
legati , r app resen ta u n a anal is i esaur iente an
che se non comple ta del la s i tuazione. 

« In mer i to alle difficoltà che affliggono 
l 'Aviazione civile i ta l iana, in par t icolare le 
in f ras t ru t tu re aeropor tua l i e le assistenze al 
volo, e lenchiamo in o rd ine cronologico e re
la t ivamente agli u l t imi t re ann i , i p r inc ipa l i 
a rgoment i specificamente t ra t ta t i da l l 'ANPAC 
nel l ' in ten to di avviare u n processo di mi
g l io ramento al globale funz ionamento del set
tore dei t raspor t i aerei . 

Si fa subi to no ta re che la s t r ag rande mag
gioranza delle nost re r ichieste è r imas t a ine
vasa od è s ta ta aggi ra ta , benché tut te siano 
s t re t t amente connesse a l la s icurezza del volo. 
Ques t ' a rgomento , pe r quan to possa essere fa
c i lmente inflazionato, non pa re debba tra
scurars i in sede legislat iva, specie se docu
menta to e pers is tente negl i ann i . Si sotto
l inea che le nostre r ichieste, s empre conte
nu t e nei l imit i del la p iù ragionevole at tua
bil i tà, de r ivano da esper ienze professionali , 
dal f requent iss imo confronto con ana loghe 
organizzazioni di a l t r i paesi , da aderenza a 
p r inc ìp i convenut i in sede in ternazionale 
( IPALPA - International Federalion Air Line 
Pilots Association). 

Il 15 gennaio 1969 fu inviato alla Dire
zione genera le del l ' aviazione civile u n docu
mento r iassunt ivo (documento 2) delle ri
chieste dei piloti c i rca il controllo e l 'orga
nizzazione del traffico aereo, nonché assi
stenze al volo ed aeropor tua l i . Nel l 'o t tobre 
1969 lo stesso documento fu inviato al l 'ono
revole Cengarle , sot tosegretario ai T raspor t i . 
Detta r ichiesta seguiva i numeros i contatti 
e colloqui avut i su l l ' a rgomen to da esponenti 
della nos t ra commiss ione tecnica con respon
sabil i del la Direzione genera le del l 'aviazione 
civile secondo u n metodo che nel passato si 
era r ivelato p roducen te ( r iunioni per iodiche a 
var i livelli e contat t i d i re t t i ) . 

Ciò m a l g r a d o , poco è stato real izzato finora. 
Infat t i , il documento 3 r ipo r t a ch i a r amen te 
qual i ins ta l lazioni , già p r o g r a m m a t e fin dal 
1966, non erano ancora real izzate al marzo 
1970. 

Col documento 4 {25 marzo 1969) si de
nunc iavano le difficoltà di comunicazioni ra
dio dovute al la conformazione del te r reno 
nel le immedia te vic inanze de l l ' aeropor to di 
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P a l e r m o (Pun ta Raisi) . Questo pone i piloti 
in u n a s i tuazione incomoda, ambigua , e ta
lora cont ra r ia al la s icurezza in quan to indu
ce al non r ispet to delle regole de l l ' a r ia . 

Col documento 5 (8 luglio 1969) si propo
neva u n a migl iore ut i l izzazione della pista 
34 di F iumic ino . 

Con i document i 6 e 6-bis (25 giugno e 
10 ot tobre 1969) si chiedeva, in aderenza alla 
polit ica IFALPA, di por re allo s tudio l 'uni 
ficazione delle a l t i tudini di t rans iz ione a sco
po s tandard izzaz ione (nazionale o add i r i t tu ra 
europea) . 

Con i document i 7 e 7-bis (26 novembre 
1969 e 8 gennaio 1970) si sollecitava l 'approv
vig ionamento di appa ra t i T-VASI, in quan to 
preferi t i agli standard VASI sopra t tu t to per
ché p iù confacenti al le esigenze dei modern i 
aereomobil i . 

Col documento 8 (26 novembre 1969) si 
chiedeva l ' is t i tuzione di servizi di d issemina
zione au tomat ica di informazioni meteo ed 
aeropor tual i del t ipo A T I S , a lmeno per R o m a 
e Milano. 

Col documento 9 (6 n o v e m b r e 1970) si 
r ichiedeva l ' a t tuazione sper imenta le , su di 
u n a pista, di u n a segnalet ica per conoscere 
la d is tanza che in tercorre p r i m a della fine 
pista, sia in decollo che in a t ter raggio . 

Il documento 10 è u n a relazione di riu
nione avvenuta il 22 d icembre 1970 e du ran 
te la quale vennero esaminat i var i p rob lemi 
aeropor tua l i avanzat i da lFANPAC. 

I buoni proposi t i contenut i nel documento-
verbale sono tut t i al futuro o al condiziona
le. At tua lmente , ad u n anno di dis tanza, non 
r isul ta si sia add ivenut i a sostanziale mi
gliorie. 

II documento 11 (12 gennaio 1971) è la 
r isposta della direzione aeropor to di F iumi 
cino ad u n a r ichiesta ANPAC circa u n a più 
logica e p iù comoda dislocazione del varco 
doganale equipaggi . 

Col documento 12 (25 gennaio 1971) si 
chiedeva a l l ' I spe t tora to del traffico e del l 'as
sistenza al volo del la Difesa, di conoscere le 
d isponibi l i tà di s t anz iament i per impian t i e 
migl ior ie (la r ichiesta è r imas ta ignorata) . 

Col documento 13 (8 g iugno 1971) si mi
nacciava la denunc ia dei diret tor i d 'aeropor
to pe r omissione di atti d'ufficio, come con
seguenza di i r regolar i e pericolose si tuazioni 
verificatesi d u r a n t e scioperi del personale ad
detto ai servizi ae ropor tua l i . 

Nel documento 14 (set tembre 1971) si elen
cano richieste e proposte per r isolvere o mi

gl iorare l 'operabi l i tà de l l ' aeropor to di Mila
no Linate . 

Nel suo documento 15, n u m e r o 3 (del 
marzo 1971) il « Notiziario » ANPAC pub
bl icava u n a organica r ichiesta sul l 'ATC in 
I ta l ia . Detto « Notiziario » era spedito anche 
ai component i le commissioni Traspor t i del
la Camera e del Senato. 

Circa l 'operabi l i tà del l ' aeropor to di Reg
gio Calabr ia l 'ANPAC è d a tempo impegna
ta a met te rne in evidenza le manchevolezze 
tecniche, m i r a n d o a l l 'o t ten imento di tutti 
quei p rovvediment i atti ad offrire le mas
s ime garanzie . 

L 'ANPAC è, su l l ' a rgomento , in possesso 
di u n nu t r i to dossier. 

Giova r icordare l 'azione ANPAC-IFALPA 
del lontano 1964-1965, la cui drast ica presa 
di posizione circa le operazioni sul l 'aeropor
to di Napoli valse alla sollecita realizzazione 
di adeguate assistenze al volo. La stessa 
IFALPA pubbl ica , in u n suo apposito ma
nuale , le deficiencies incontra te nel mondo . 
L ' I ta l ia è presente sette volte, su tale l ibro, 
con Alghero, Campagnano , Catania , Civita
vecchia, Genova, Pa l e rmo , R o m a g n a n o ; in 
tu t t a l 'Eu ropa le località segnalate sono 24: 
qu ind i , circa il 28 per cento delle difficoltà 
incontra te da tut t i i piloti in tut ta Europa 
sono in I ta l ia . 

L 'ANPAC può p r o d u r r e decine di rappor t i 
dei suoi associati su manchevolezze ed inef
ficienze r iscontra te in volo e negli aeroport i . 
L 'ANPAC, ed ancor p iù l 'Alitalia, può pro
d u r r e in via r iservata , p rev ia accettazione 
degli interessat i , r appor t i su manca te colli
sioni in volo. La recente i m m a n e t ragedia 
occorsa al la fine dello scorso luglio in Giap
pone dovrebbe far medi ta re . 

Il discorso, fin qui esclusivamente tecnico, 
h a n a t u r a l m e n t e e, si r i t iene, fondamenta l 
mente , or ig in i legislative. Un Codice della 
navigazione aerea a r r e t r a to , u n Regolamento 
a l t re t tanto manchevole ed ancora basato su 
sistemi di navigazione in uso 40 ann i or 
sono, il manca to inser imento di leggi contro 
gli atti di p i ra te r ia aerea, i conflitti di com
petenza che esistono t r a le var ie autor i tà che 
operano sugli aeropor t i , sono al t re t tante 
cause di incertezza e d isordine che non pos
sono che influire nega t ivamente su l l ' o rd ine e 
sul la regolar i tà delle operazioni . Su tut t i i 
pun t i su accennat i l 'ANPAC h a rivolto pro
poste ed offerto col laborazione ai Minis ter i 
interessat i . Fa t t ivamente , pu r t roppo , a nu l la 
finora si è approda t i . 

Giova sottol ineare, in conclusione, che sia 
la « Commissione Caron » del 1952, sia il 
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CNEL nel 1970, h a n n o accura tamen te evitato 
l ' impat to con la massa dei piloti , u tent i dello 
spazio aereo, component i essenziali di uno 
schema di aviazione civile, posti là dove ven
gono a sintet izzarsi tu t te le complesse opera
zioni compiute da Stat i , az iende ed enti . 

I piloti non erano present i nel 1952 alla 
Commissione Garon, né sono rappresen ta t i 
nel Consiglio nazionale de l l ' economia e del 
lavoro, il qua le h a già emesso il suo pa re re , 
pera l t ro assai preciso e circostanziato, senza 
appun to annovera re nel suo seno a lcun rap
presen tan te della categoria . 

Ne i l ' app rende re e nel c o m m e n t a r e il pro
getto di legge ist i tutivo di u n a Azienda auto
n o m a aviazione civile, non si può sottovalu
ta re la scomparsa del r app resen tan te ANPAC, 
u ten te degli spazi aerei , da l l ' e l iminando 
Consiglio super iore del l 'aviazione civile. Un 
vuoto ver rebbe nuovamen te a crears i t ra po
tere legislativo ed espert i dei p rob lemi at
tual i ed operat ivi esistenti nel campo del 
t raspor to aereo ». 

La s i tuazione qu ind i è : aeroport i in con
dizioni inadeguate , f requenze radio insuffi
cienti , traffico intenso che d iventerà sempre 
p iù intenso. In I tal ia m a n t e n i a m o u n con
flitto di competenza fra l ' ae ronaut ica mil i 
ta re e l 'aviazione civile. Circa le conclusioni 
general i s i amo d 'accordo con il r appor to 
CNEL, m a s iamo anche d 'accordo, per i pro
blemi tecnici, e con quan to esposto p r i m a di 
noi dai colleghi Lusent i e Ral l i . 

Sot tol ineiamo, ancora u n a volta, la ne
cessità di in te rveni re a p p e n a possibile per 
la s icurezza del volo, pe r modificare la situa
zione del personale insufficiente o non ade
gua tamente addes t ra to e pe r al leviare al mas 
simo il disagio dei passegger i e degli equi
paggi . Bisogna cercare di fare tut to il pos
sibile per non far uscire il nost ro Paese da 
quel c i rcui to di traffici e di aeronaut ica 
avanza ta in cui ancora s iamo inseri t i . 

L 'ANPAC, genti l i s ignori , è a vostra di
sposizione per ogni eventual i tà . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io v ivamente i 
r appresen tan t i del SIPAC-CGIL-UIL, del 
SIPAC-CISL e de l l 'ANPAC per i loro in
tervent i . 

I colleghi che des iderano fare delle do
m a n d e o chiedere ch ia r iment i ne h a n n o 
facoltà. 

BIANCHI GERARDO. Lei, comandan te 
Lusent i , h a par la to di col legament i in te rn i . 
Che cosa voleva di re specif icatamente ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. Mi riferivo ai colle
gament i a l l ' i n t e rno degli aeropor t i . 

BIANCHI GERARDO. Voglio fare u n 
esempio: io che sto in I tal ia, a r r ivo da Na
poli e scendo a F iumic ino allo scalo nazio
na le . Pe rò debbo a n d a r e a l le linee in terna
zionali perché devo p r e n d e r e il volo per 
N e w York. Devo c a m m i n a r e a piedi o ci 
sono i mezzi necessari ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. In quest i casi, i pas
seggeri vanno a piedi perché il servizio è 
inadeguato . Si vedono passeggeri che va
gano come pel legr in i in cerca della s t rada 
giusta poiché la segnalet ica che li dovrebbe 
c o n d u r r e dal l ' aeros taz ione nazionale a quel la 
in te rnaz iona le non esiste. Molto spesso ci 
sono passeggeri che vengono al centro ope
razioni Alital ia a chiedere la s t rada pe r rag
g iungere gli aerei . 

BIANCHI GERARDO. Lei ha par la to di 
controll i fatti che h a n n o potuto e l imina re 
certe avar ie . A F iumic ino non c'è u n a at
t rezza tura pe r fare tut t i i controll i necessari 
a l l ' aereo che a r r iva e che poi deve r ipa r t i r e ? 

L U S E N T I , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. Queste a t t rezzature 
esistono e questi controll i vengono fatti . 

Facevo r i fer imento ad u n caso avvenuto 
a l l ' ae ropor to di Milano-Linate , dove pe r uno 
sciopero dei tecnici che eseguono queste ispe
zioni fra u n volo e l 'a l t ro e che l 'Ali tal ia ha 
fatto sempre eseguire in quan to conscia del
l ' impor t anza di quest i controll i tecnici che 
ass icurano la sicurezza agli aerei , è stata 
r i spolvera ta u n a vecchia n o r m a del Registro 
aeronaut ico . È stato detto che non è p iù ob
bl igator io eseguirl i pe r ogni volo perché 
l ' ispezione che gli equipaggi fanno normal 
m e n t e sostituisce a tut t i gli effetti questi 
controll i in t rans i to che sono di competenza 
dei tecnici di te r ra . Ciò non è vero perché 
noi a b b i a m o dei controll i da eseguire al
l 'aereo che non comprendono certe voci im
por tan t i s s ime che sono invece comprese nelle 
liste dei controll i che devono essere eseguiti 
dai tecnici di te r ra . 

BIANCHI GERARDO. Chi è responsabi le 
del la manu tenz ione delle piste ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. Non è ben chiaro , 
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dal momen to che il conflitto di competenza 
è tale che è difficile or izzontars i . 

BIANCHI GERARDO. Lei ha detto che 
l ' addes t ramento del personale è scarso. In 
che senso ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIP AC 
aderente alla CGIL-I]IL. P e r quan to r iguar 
da i control lori del traffico aereo. 

BIANCHI GERARDO. E da che d ipende ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIP AC 
aderente alla CGIL-UIL. Dal la mancanza di 
u n a adegua ta s t ru t tu ra addes t ra t iva . 

BIANCHI GERARDO. Le scuole d ipendo
no dal Minis tero dei t raspor t i e del l 'aviazione 
civile ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. Dal l 'Aeronaut ica 
mi l i t a re . Mi r i su l ta che a queste scuole, a 
volte, vengono m a n d a t i , come insegnant i , 
controllori pun i t i per gli e r ror i commessi . 

BIANCHI GERARDO. Il comandan te Ral l i 
h a par la to di u n brevet to che costa tant i 
soldi. È forse civile ? 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. Ero pilota mi l i t a re . Il Re
pa r to sper imenta le di volo de l l 'Aeronaut ica 
mi l i t a re h a la b u o n a ab i tud ine di m a n d a r e 
ogni anno u n certo n u m e r o di piloti in F r a n 
cia, in Ingh i l t e r r a e in Amer ica presso scuole 
qualificate per farli d iventare piloti collau
da tor i . Senza dubb io questo costa allo Stato. 
Quando l 'ho fatto io, costava 35 mil ioni . 
Adesso costerà anche di p iù . 

BIANCHI GERARDO. L 'Aviazione civile 
in I tal ia non riconosce questo brevet to ? 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. No. L 'Aviazione civile nel 
1959 h a chiuso l 'a lbo dei col laudator i , pre
visto dal Codice del la navigazione, perché 
p r i m a , per la generici tà delle n o r m e del Co
dice stesso, potevano iscriversi tut t i . 

Infatt i le condizioni previs te dal Codice 
del la navigazione sono ta lmente vaghe che 
p ra t i camen te q u a l u n q u e pilota civile si può 
fare iscrivere, dietro d o m a n d a , a l l ' a lbo dei 
piloti col laudator i . 

BIANCHI GERARDO. Niente esame, di
most raz ione di capaci tà ? I n s o m m a , è un albo 

al legro. . . Lei h a par la to di dupl ic i tà di ser
vizi. In che cosa consiste questa duplici tà ? 

RALLI, Rrappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. P ra t i camen te intendevo 
ques to : par lavo della dupl ic i tà che c'è nella 
direzione del traffico aereo in quanto le re
sponsabi l i tà sono lasciate a l l 'Aeronaut ica 
mi l i ta re . Ora c'è questo conflitto: ci sono 
dei mi l i ta r i , che possono conoscere o meno 
delle esigenze, che devono p rende re delle de
cisioni e non h a n n o a lcuna possibil i tà di 
p rende rne . 

BIANCHI GERARDO. Manca, qu ind i , il 
coord inamento . E il Registro aeronaut ico ? 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. C'è u n a legge del l ' apr i le 
scorso, con la quale tut to il Registro aero
naut ico è stato r iord ina to . Nel Consiglio di 
ammin i s t r az ione del Registro aeronaut ico c'è 
u n r appresen tan te dei d ipendent i , m a dei di
penden t i dello stesso Registro, non u n rap
presen tan te dei pi lot i . Ad ogni modo, il mi
nis t ro Vigl ianesi si è impegnato a fare qual
cosa nel senso richiesto dai piloti . 

BIANCHI GERARDO. Avete par la to tutti 
del Codice di navigazione aerea: questo co
dice, che è i ta l iano (a par te che sia vecchio 
o no) è r iconosciuto in te rnaz iona lmente ? So 
che ci sono dei codici di t raspor to che hanno 
dei r iconoscimenti in ternazional i . 

FANTOZZI , Rappresentante dell'ANPAC. 
Esistono delle no rme precise. Si t ra t ta di 
n o r m e emesse dal l ' IGAO, agenzia dell 'ONU 
per l 'aviazione civile. Queste no rme sono ri
conosciute da quasi tut t i i p iù important i 
Stat i , meno il nos t ro . Alcune di queste n o r m e 
cont ras tano con il nostro Codice della navi
gazione non essendo ques t ' u l t imo integrato 
con quel le . Res tando in mate r ia di legisla
zione in te rna ed in ternazionale , aggiungo che 
vi è poi il p rob l ema t r emendo della pirate
ria aerea, che ci ha appena sfiorato. È, tutta
via, u n a cosa che interessa tut t i i piloti del 
mondo . Ci sono in proposi to delle conven
zioni, l ' u l t ima delle qual i è quel la dell 'Aja, 
ancora non ratificate dal Pa r l amen to . È in 
corso, inoltre, uno studio da par te della Fe
derazione in ternazionale dei piloti , pe r sta
bi l i re u n o status in ternazionale del coman
dante di aereo, cioè per s tabi l i re uniforme
men te in tut t i i Paesi dir i t t i e doveri del 
comandan te di aereomobile . 
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Il nostro Codice, a l l ' a v a n g u a r d i a su certe 
no rme , è a r re t r a to su al t re , spec ia lmente su 
quelle tecniche, anche le p iù bana l i , come 
la presenza di ostacoli sul la pista, pul iz ia 
delle piste, eccetera; in par t icolare sono piut
tosto gener icamente t ra t ta t i i p rob lemi del 
personale di volo, lasciando ad esempio fuori 
tu t te le p rocedure specifiche sul come deve 
essere conseguito u n brevet to . Ma non c'è 
nessuna un i formi tà t ra tut te le nazioni , fin
ché tut te non si s a ranno adeguate a quan to 
previsto dal l ' ICAO. 

BIANCHI GERARDO. A me interessa 
ques to : il Codice della navigazione i tal iano 
ha delle n o r m e in contras to con quel le in
ternazional i o delle n o r m e vecchie che vanno 
modificate ? 

FANTOZZI , Rappresentante delVANPAC. 
Ci sono n o r m e vecchie da modificare, so
pra t tu t to . Ad esempio a Buenos Ayres, dove 
s iamo stati alla conferenza IFALPA, che rac
coglie tut t i i piloti del mondo , a u n certo 
pun to è stato chiesto quan te ore dovesse fare, 
med iamen te , il secondo pilota per d iventare 
comandan te . Su questo pun to , in r app re 
sentanza dei piloti i ta l iani , ha riferi to il col
lega Rall i . 

RALLI, Rappresentante del SIP AC ade
rente alla CISL. S tando alle regole, da noi 
uno diventa comandan te il giorno che p rende 
il brevet to di pi lota civile di III g rado . In 
teoria u n a persona con 150 ore di volo può 
d iventare pi lota comandan te di aerol inea. 

BIANCHI GERARDO. Questa è u n a cosa 
che va r ivista d 'accordo con i tecnici (che 
siete voi piloti) , m a anche d 'accordo con 
gli organi in ternaz ional i . 

RALLI, Rappresentante del SIP AC ade
rente alla CISL. Alla conferenza IFALPA ab
b iamo fatto u n a b ru t t a figura, perché da noi 
è lasciata sempl icemente a l l 'u ten te , alla com
pagnia aerea, la decisione di affidare o meno 
un aeroplano a una certa persona. 

BIANCHI GERARDO. Il comandan te Pel
legrino ha fatto u n accenno anche a u n a 
g radua to r i a europea degli aeroport i : quell i 
i tal iani sa rebbero al di sotto al la med ia eu
ropea. 

ZUCCHINI. Pe r quan to r i g u a r d a l'effi
cienza, o megl io l ' inefficienza, delle s t ru t tu re 
aeropor tual i , mi s e m b r a che se ne sia pa r la to 

abbas tanza . Altr i e lement i e rano stati raccolti 
nei precedent i lavori dal Comitato di in
dagine . 

Nel l ' in te rvento del comandan te Ral l i - e 
p rec i samente quando ha par la to di p rogram
mazione - mi è sembra to di cogliere u n a 
estensione del discorso a n c h e alla produzione 
dei mezzi . S tante i successi ot tenuti a livello 
in te rnaz ionale dalle società estere produt
trici di modern i s s imi aerei concepiti secondo 
le p iù m o d e r n e tecniche del volo aereo, non 
pensa il comandan te Ral l i che s iamo tan to in 
r i t a rdo da a n d a r e verso il fal l imento qua lora 
ci impegnass imo a fondo in questo settore ? 
Non p o t r e m m o a r r iva re in r i t a rdo in quan to 
ba t tu t i dei progress i tecnologici e produt t iv i 
delle società già esistenti ? 

Il comandan te Pe l legr ino ha accennato ad 
a lcune r iserve in ord ine alla eventuale Azien
da au tonoma del l ' aviazione civile. Vorrei 
ch ia r i re meglio qual i sono queste r i serve . 

Noi pens iamo che ad u n a un i formi tà di 
gest ione pe r le s t ru t tu re aeropor tua l i si deve 
g iungere . Vogl iamo però g iungerv i senza 
mort if icare nessun settore e tan to meno le 
forze p iù qualificate che h a n n o appor ta to u n 
or ig inale e val ido cont r ibuto al lo svi luppo 
di ques ta at t ivi tà e s t r emamente impor tan te 
pe r il nostro Paese . 

RALLI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. La r ingraz io di d a r m i t an ta 
au tor i tà in mate r ia . Oggi come oggi u n aero
p l ano del t ipo r ichiesto può essere fatto an
che in I tal ia . P e r ò b isogna volerlo fare per
ché ci vogliono molt i soldi e ci vuole la de
cisione di farlo. Adesso è il momen to g ius to : 
t ra un anno pot rebbe essere t roppo t a rd i . 

I francesi h a n n o fatto u n aeroplano che 
h a il solo difetto di costare t roppo e di essere 
t roppo raffinato come tecnica. 

Nazioni come il Canada h a n n o fatto aero
p lan i a decollo e s t r emamen te corto, adot ta t i 
dal le forze aeree degli Stat i Uni t i . Una in
dus t r i a del potenziale del l 'Aer i ta l ia , anche 
per l 'accordo fatto con la Boeing, dovrebbe 
poter a r r iva re a met te re a pun to qualcosa di 
ser io. 

Lo poss iamo fare perché sono aeroplani 
che sfrut tano cose che conosciamo, che richie
dono u n a sper imentaz ione in u n campo ac
cessibile ai nostr i mezzi tecnologici e non 
r ichiedono u n a tecnologia di fabbricazione 
t a lmente sp in ta da cost i tuire u n grosso pro
b lema. S a p p i a m o costruire secondo tecniche 
che, senza essere quel le dello spazio, sono 
sufficientemente avanzate ; pe r esempio nel 
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campo dei panne l l i sottili e leggeri s iamo 
a l l ' avanga rd ia nel mondo . 

PELLEGRINO, Rappresentante dell'AN-
PAC. C'è da no ta re che le tendenze p iù avan
zate pa r l ano di pochi aeroport i in tercont inen
tali e in ternazional i , collegati ad una fìtta re te 
di aeroport i aus i l iar i . La par t icolare geogra
fìa del nos t ro paese consent i rebbe di ade
guarc i sol leci tamente a questo indir izzo. Gli 
STOL a getto, aerei a decollo corto, s a r anno 
posti in servizio su scala mondia le dopo il 
1975. Dovremmo cominciare e p r o g r a m m a r e 
in tal senso e fin d 'ora . Su l l 'Az ienda autono
m a del l 'aviazione civile conosciamo solo due 
schemi di proget t i di legge, d i cui uno pre
para to dal Minis tero dei t raspor t i . Pe r adesso 
l amen t i amo , per e n t r a m b i gli schemi , la ste
sura che appa re ev identemente e laborata 
senza la col laborazione di piloti e di tecnici 
e qu ind i di voci qualificate a conoscenza di 
p rob lemi real i . 

P I R A S T U . P r i m a d o m a n d a : per q u a n t o 
r i g u a r d a le conseguenze anche in mer i to al la 
s icurezza del volo, vi è u n a coincidenza ne
gativa nel super lavoro o ne l l 'o l t repassare i 
l imit i oltre i qual i può d iventa re per ico loso? 
Seconda d o m a n d a : la vostra agitazione, mi 
pa re di u n a n n o e mezzo fa circa, ha lasciato 
la s i tuazione i m m u t a t a , come mi pa r r ebbe 
di capi re dal fatto che si pe rpe tua ques ta 
protesta , o ha modificato la vostra condizio
ne, a l leggerendo in qua lche m i s u r a i peri
coli che ne po t rebbero der ivare ? 

Al t ro t e m a : alla vostra denunc ia di casi 
di manca te collisioni in volo vi è stata u n a 
r isposta che min imizzava i pericoli da pa r t e 
di chi è responsabi le di quest i controll i , op
p u r e non vi è stata constatazione della gra
vità del la s i tuazione ? 

PELLEGRINO, Rappresentante dell'AN-
PAC. R i spondo alla d o m a n d a di cara t te re 
s indacale . L 'agi tazione di u n anno e mezzo fa 
nasceva, per i piloti del l 'ANPAG, da motivi 
di super lavoro e di no rma t iva eccessiva per i 
l imit i di impiego. Tu t to ra la s i tuazione non 
è cambia ta . 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. P e r quan to r i gua rda il per
sonale adde t to ai controll i (come si è detto 
si t ra t ta di mil i tar i ) noi non a b b i a m o molt i 
e lement i pe r r i spondere a l la d o m a n d a rela
t iva alle manca te collisioni. 

P I R A S T U . Io vorrei a p p u r a r e il par t ico
lare delle manca te collisioni, perché il fatto 

è abbas tanza grave e mi s embra a lquan to mi
sterioso il mot ivo per il quale la si tuazione 
non è s ta ta affrontata con mezzi radical i . 
Non posso che pensare a due sole al terna
t ive : o h a n n o r i tenuto esagerato il pericolo 
denunc ia to o p p u r e h a n n o constatato, preso 
atto del pericolo e lo lasciano perpe tuare . 
Chiedo ancora se le vostre denunce h a n n o 
avuto r isposta . 

COMANI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CGIL-UIL. P e r quan to r igua rda le 
autor i tà ufficiali, non vi è stata a lcuna ri
sposta. Cioè, non si pensa che si possa sotto
va lu ta re la s i tuazione, ve ramen te pericolosa 
in cui si deve volare, m a piut tosto c red iamo 
che si t ra t t i di inerzia delle autor i tà che sono 
preposte a p rende re provvediment i . In ap 
poggio a queste affermazioni si può r icordare 
un recente esposto dei controllori di volo, 
di cui vale la pena sottol ineare la d r a m m a 
ticità. 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CGIL-UIL. Vorrei aggiungere che 
i pericoli di manca te collisioni sono valutat i 
da l l ' IT AV at t raverso inchieste che a r r ivano 
a conclusioni ins indacabi l i . I cr i ter i dei giu
dizi non si conoscono. Si può, comunque , 
constatare u n tentat ivo di min imizzare questi 
pericoli . 

GASTONE. Voi tut t i , mi pare in modo 
u n a n i m e , ci avete prospet ta to u n quadro 
dello stato deplorevole di tut t i i servizi atti
nent i a l l ' aviazione civile in I tal ia e ancora 
u n a n i m e m e n t e avete sottolineato le deficienze 
(documentate anche dal comandan te Pelle
grino) di tali servizi; avete par la to delle in
terferenze de l l 'Aeronaut ica mi l i ta re in quel la 
civile e dell ' insufficienza dello stesso perso
nale addet to al controllo del traffico aereo, 
assistenza a l volo e dei servizi meteorologici 
come effetto secondario . Allora, s tando così 
le cose, secondo voi il P a r l a m e n t o a qual i 
esperti deve rivolgersi (se non può fidarsi 
molto dei d i r igent i della Direzione generale 
del l 'aviazione civile e dei mil i tar i ) per avere 
lumi al fine di affrontare i p rob lemi che voi 
avete posto ? 

Seconda d o m a n d a : il comandan te Ralli 
si è soffermato su p rob lemi a lungo e breve 
t e rmine . T r a quell i che, secondo me, richie
dono u n in tervento a breve te rmine , vi è 
l 'assistenza al volo a t tua lmente affidata al
l 'Aeronaut ica mi l i t a re . Il comandan te Lu-
senti h a detto che s iamo uno dei pochi Stati 
in cui ci si t rova in questa si tuazione. Posso 
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aggiungere che vi è anche il Por togal lo . Ma, 
premesso questo, vengo alla d o m a n d a : men
tre forse possiamo essere d 'accordo sul la ne
cessità di un t ras fer imento di questi servizi 
da organi mi l i ta r i a organi civili, credo vi 
s iano dubb i sul la possibi l i tà di real izzare u n 
tale t ras fe r imento a breve t e rmine . Qual 'è 
il vostro pa re re ? 

PELLEGRINO, Rappresentante dell'AN-
PAC. Noi r ec lamiamo u n a r i s t ru t tu raz ione 
che possa ovviare sol leci tamente al le ineffi
cienze esistenti e si dovrebbe cominciare par
tendo dal la pa r te legislativa. Abb iamo , ad 
esempio, u n radar in u n a zona t e rmina le di 
Roma, che non funzionò pe r mesi per l ' im
possibil i tà di u n espropr io di 100 met r i qua
drat i ; lo stesso è successo a Reggio Calabr ia . 
Si r ischia la para l is i e la conseguente insi
curezza nel la navigazione aerea. 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CGIL-UIL. I tecnici da consul tare 
po t rebbero essere i piloti , ed anche i con
trollori del traffico aereo che dovrebbero 
avere, pe r quan to r i gua rda le decisioni tec
niche, u n posto diret t ivo, ossia por ta re la 
loro conoscenza tecnica a livello delle deci
sioni. I tecnici di t e r ra sono spesso ingegner i , 
m a anche espert i di p iù basso livello del 
r amo, come i capi manu tenz ione del l 'Ali ta l ia , 
persone che p u r non essendo ingegner i h a n n o 
u n a vast iss ima conoscenza del la manu tenz io 
ne degli aerei . Altr i espert i da consul ta re po
t rebbero essere i medic i ae ronaut ic i che pos
sono s tud ia re p rob lemi mol to gravi di me
dicina aeronaut ica . P e r quan to r i g u a r d a il 
personale di volo, p r i m a abb i amo par la to 
dei l imit i di lavoro dei piloti e dei control
lori. S ia pe r i piloti che per i control lor i 
esistono dei l imit i obiett ivi precisi . Pe r i 
p r imi si t ra t ta di o r a di impiego di volo, per 
i secondi si t ra t ta di d i m i n u i r e lo stress de
r ivante da un n u m e r o enorme di aeroplani 
da control lare , di impian t i inefficienti e dal le 
ore di lavoro da svolgere. 

C'è poi l 'organizzazione di informat ica 
alla qua le d e m a n d a r e lo s tudio dei sistemi 
operat ivi . È u n a società alla quale si dà 
l ' incarico di s tud ia re la s t ru t tu raz ione del 
campo . 

P e r il passaggio del controllo del traffico 
aereo da mi l i t a re a civile, ci dovrebbe es
sere u n certo per iodo di t rans iz ione . Duran t e 
questo per iodo il personale cont inua ad es
sere quello mi l i t a re . Na tu ra lmen te anche 
queste possibil i tà di passaggio del control
lore mi l i ta re a quello civile r i en t ra ne l l ' am

bito di u n a r iorganizzazione del l 'aviazione 
civile i ta l iana che non deve essere burocra
tica, anche se è necessario che ci s iano dei 
burocra t i ins ieme ai tecnici, m a non in mag
gioranza. Na tu ra lmen te la nuova organizza
zione dovrebbe inser i rs i ne l l ' amb i to regio
na le per sburocra t izzars i e decentra l izzars i e 
avere u n a capaci tà di reazione adegua ta al le 
esigenze che si p resen tano immed ia t e . Le re
gioni po t rebbero , n a t u r a l m e n t e , d i re la loro 
opin ione p iù r a p i d a m e n t e di quan to po t rebbe 
fare u n ente statale. 

Questo specia lmente per quan to r i gua rda 
quel la disposizione di reti a magl ia degli ae
ropor t i mi l i ta r i che le regioni , o consorzi di 
regioni , po t rebbero a t tuare . 

GASTONE. Una brev iss ima domanda . Il 
fatto che il servizio di controllo del traffico 
in genera le sia affidato ai mi l i ta r i compor ta 
la tendenza di quest i u l t imi a dare la prece
denza ai servizi mi l i ta r i r ispet to ai civili . Mi 
è stato detto, da fonte autorevole , che in Ita
lia, come anche negli Stati Unit i (fatte, ov
v iamente , le debite proporzioni) e negli altri 
Stati del mondo , le esigenze de l l 'Aeronaut ica 
mi l i t a re pe r quan to r i g u a r d a i t raspor t i sono 
ana loghe a quel le civili. L ' inc idenza , sul nu
mero degli aere i in volo g io rna lmente , delle 
esigenze mi l i ta r i non supera il dieci per cento 
del totale. È vera questa mia informazione 
o voi conval idate le vostre affermazioni, par
t ico la rmente il comandan te Lusent i ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CGIL-UIL. Su questo pun to non 
ho un dato preciso. 

PELLEGRINO, Rappresentante dell'AN-
PAC. Non è vero che i control lor i d iano la 
precedenza al traffico mi l i t a re r ispet to a quel lo 
civile. I p rob lemi sono p iù complessi . 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. Vi è u n a cosa da tenere pre
sen te : in I ta l ia esistono delle zone r iservate 
al traffico mi l i t a re . Ciò compor ta grosse li-
l i tazioni, r i t a rd i e difficoltà per i control lor i . 
U n a cosa volevo far p r e sen t e : quando si 
p a r l a di sost i tuire il personale mi l i t a re con 
quello civile, è da t ener presente che oggi il 
pe rsona le control lore n o n ha uno status 
giur idico. 

P E L L E G R I N O , Rappresentante dell'AN-
PAC. P e r ch ia r i re le difficoltà del traffico 
mis to civile e mi l i t a re non bisogna tanto fare 
r i fe r imento alla quan t i t à degli aerei in volo, 
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quan to alle zone vietate al traffico civile. Noi 
ne l l ' e sp le tamento del servizio civile s iamo 
incanala t i su s t rade obbl igator ie e spesso in
sufficienti. 

FOSCARINI . P r i m a d o m a n d a . T r a i paesi 
europei e med i t e r r ane i i servizi i tal iani di 
radioass is tenza in quale posizione si trova
no ? Ho senti to che si è fatto r i fer imento al
l ' Ingh i l t e r ra . Vorrei conoscere, però , la si
tuazione degli a l t r i paesi . 

Seconda d o m a n d a . L 'o rgan i smo che at
tua lmen te h a la responsabi l i tà del controllo 
del traffico aereo su tut to il terr i tor io nazio
nale è l ' ITAV, Ispet torato delle te lecomuni
cazioni e del l 'ass is tenza al volo, che d ipende 
dal lo Stato Maggiore de l l 'Aeronaut ica mil i 
tare . Ri tengono i s ignori invi tat i , come è mia 
opinione, necessario e u rgen te l ' audiz ione 
dei di r igent i responsabi l i de l l ' ITAV affinché 
il P a r l a m e n t o (at t raverso questo Gomitato) 
possa avere e lement i che confort ino la vostra 
denunc ia e indichino soluzioni idonee ? 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. La r isposta a questa seconda 
d o m a n d a è senz 'a l t ro si. 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CGIL-UIL. Noi sotto il pun to di 
vista degli aeropor t i s iamo lo zimbel lo dei 
colleghi s t ranier i e a lcuni comment i espressi 
da comandan t i di aerei esteri su F iumic ino o 
Linate sono i r r ipet ibi l i . Se l 'aeroporto di 
F iumic ino - fatte le debi te proporzioni - do
vesse subi re il traffico del « Kennedy » u n 
aereo che par t i sse oggi da N e w York arr ive
rebbe a F iumic ino t ra u n mese . 

Si può dire , add i r i t tu ra , che o rmai in 
t ragi t t i come Roma-Milano e Torino-Genova 
l 'ut i l i tà del l 'aereo non esiste p iù , perché se 
si h a n n o 45 minu t i di r i t a rdo al la pa r t enza 
e 45 a l l ' a r r ivo , p iù il volo, conviene anda re 
in t reno . 

FOSCARINI . P r e n d i a m o atto delle ri
sposte. 

GUGLIELMINO. La p r i m a d o m a n d a che 
pongo è questa : ci sono piloti di aere i civili 
del l 'Al i ta l ia e d i a l t re società che r imangono 
mi l i ta r i ? E se r imangono mi l i ta r i pe r quan to 
t empo res tano tali ? Che rappor to c'è t ra pi
lota mi l i t a re e civile nel le compagnie italia
ne ? Loro r i tengono ut i le ne l l ' a t tua le si tua
zione l ' in tervento dello Stato affinché ci sia 
u n a scuola di formazione dei piloti civili ? 

La seconda d o m a n d a si riferisce alla que
stione de l l ' aeropor to di Catania . È stato detto 
che la pista di tale aeroporto quando è ba
gna ta d iventa pericolosa e si sottolineava la 
necessità di r i d u r r e il carico delle merc i e 
dei passeggeri . Se p r i m a del decollo la pista 
de l l ' aeropor to di Catania è bagnata , chi de
cide di r i du r r e il carico ? 

LUSENTI , Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CGIL-JJIL. Se pa r t i amo da Milano 
e a Catania sta piovendo, dobbiamo decidere 
se d i m i n u i r e il carico o no. Il codice rico
nosce al comandan te la competenza a deci
dere se r i d u r r e il carico, per cui si decide 
di sbarcare p r i m a merc i e bagagl i e, per 
u l t imi , i passegger i . Il p rob lema è abbastan
za serio se q u a n d o si pa r te da Milano, a 
Catania ci sono buone condizioni e, invece, 
si a r r iva a Catania che la pista è bagnata . 
Allora ci sono dai l imit i al di sopra dei qual i 
non poss iamo a n d a r e . Se a Catania la pis ta 
è bagna ta non poss iamo a t te r ra re se il peso 
di a t te r raggio mass imo consenti to è supe
r iore a quello nos t ro a t tuale . Il peso mass imo 
di a t ter raggio , previsto per certi campi è 
45 tonnel la te , per cui se super iamo le 46 ton
nellate, non poss iamo a t te r rare . Allora che 
cosa facc iamo? Consumiamo ca rbu ran te op
p u r e si a t te r ra in u n a l t ro aeroporto. 

In caso di decollo, se s iamo a Catania 
e sta p iovendo e dobb iamo par t i re con l 'ae
roplano pieno di passeggeri , merci e bagagl i , 
e s iamo al di sopra del peso mass imo di si
curezza, dobb iamo sbarcare qualcosa perché 
la pista è t roppo corta. 

Se la pis ta fosse p iù lunga, in caso di 
avar ia a l decollo si avrebbe la possibil i tà 
di fermars i anche con l 'aereo a pieno carico. 

Infatt i , Ca tan ia non è ada t t a per l 'atter
raggio dei quadr ige t t i per questi motivi . 

GIORGETTI , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. Il p rob lema del l 'ae
roporto di Catania non è sapere se piove o 
meno , o di ca l ibro . P e r me , si t ra t ta soltanto 
di informazioni che vengono da te da perso
nale non competente . 

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade
rente alla CISL. A nostro pare re , il difetto 
di Catania sta nel fatto che l 'aeroporto è 
stato costruito dove non doveva stare. 

L 'aeropor to dev 'essere messo in qualche 
a l t ra par te . Dicono che non si può spostare 
l 'aeroporto a Sigonella perché lì c'è una 
base NATO. 
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P u r t r o p p o , i p rob lemi di Catania F o n t a n a 
Rossa se anche oggi si r iuscisse a r isolverl i 
pa rz ia lmente , ve r rebbero fuori d r ammat i ca 
mente t ra un po ' eli t empo, visto che gli 
aerei d iventano sempre p iù grossi . Oggi 
come oggi noi p a r t i a m o con i DC-9 (che 
h a n n o anche 110 posti) s empre p ieni . Non 
c'è mai u n posto l ibero. Ev iden temente , 
quando gli aerei s a r anno più g rand i proba
b i lmente dovremo « sa l tare » l ' aeropor to ca-
tanese. 

PELLEGRINO, Rappresentante dell'AN-
PAC. In mer i to a l la d o m a n d a r iferentesi ai 
piloti commercia l i , fino a sette-otto ann i fa 
i piloti delle compagnie commerc ia l i prove
nivano quasi esc lus ivamente da l l 'Aeronaut i 
ca mi l i t a re (anche noi s iamo di p rovenienza 
mil i tare) . Pe rò c inque ann i fa le esigenze 
de l l ' ae ronaut ica commerc ia le , in grossa 
espansione, non furono p iù soddisfatte dal
l'affluenza l imi ta ta che poteva consent i re 
l ' aeronaut ica mi l i ta re i ta l iana. L 'Ali ta l ia ha 
impian ta to una scuola apposi ta a Br indis i con 
r isul tat i n u m e r i c a m e n t e scadent i , per cui è 
s tata chiusa. Vi è adesso u n a col laborazione 
con lo Stato maggiore de l l 'Aeronaut ica mil i 
tare per consent i re la formazione di un ser
batoio di piloti civili, a t t raverso i normal i 
corsi de l l 'Aeronaut ica mi l i t a re . Altre inizia
tive sono rappresen ta te dagli isti tuti tecnici 
che prevedono la speciali tà civile come pi
lota, a Roma, a Catania e a For l ì ; ci sono 
due aeroclub at trezzati per il conseguimento 
del brevetto di terzo grado, per licenze com
mercial i cioè, e l 'abi l i tazione aill 'IFR (vale 
a di re il volo s t rumenta le ) a Tor ino e a 
Roma . Tu t te queste iniziat ive sono lodevoli, 
m a m a n c a n o di coord inamento , perché ab
b iamo verificato che quest i isti tuti p r e p a r a n o 
potenzial i piloti che non po t r anno essere as
sunt i . Quindi , anche qui m a n c a n z a di coor
d inamento che po t rebbe essere risolta con 
una scuola centra le che p repa r i allievi in fun
zione delle esigenze delle compagnie aeree 
di navigazione. 

GIORGETTI , Rappresentante del SIPAC 
aderente alla CGIL-UIL. Vi sono i piloti di 
« Caravelle » che vengono a comple ta re l 'ad
des t ramento iniziato ne l l ' ae ronau t i ca mil i ta
re, res tando però sempre in forza al la stessa 
aeronaut ica . Queste persone vivono ne l l ' am
bito aeropor tua le ; la loro « leva » d u r a tre 
anni . L 'Ali tal ia si è impegna ta a fare ot
tenere a questi mi l i ta r i il brevet to di secon
do e terzo grado. 

CARENINI . A differenza degli amici e 
colleghi che mi h a n n o preceduto , tenendo 
presente le considerazioni che, sia p u r e con 
motivazioni diverse, i nostr i invitat i h a n n o 
por ta to a l la nos t ra at tenzione (che si pos
sono r i a s sumere in ques to : l 'aviazione civi
le nel nostro Paese non funziona bene) , an
ziché soffermarmi su aspetti tecnici desidero 
fare delle considerazioni p reva len temente po
litiche. Abbiamo senti to r i fer iment i negativi 
eli ogni aspetto, u n a diagnosi negat iva in 
senso totale, d i re i . A questa diagnosi bisogna 
r i spondere con u n a te rap ia appropr ia ta , te
rap ia che non può essere di ord ine tecnico 
(e del resto questo è stato detto dai pre
senti) . Noi qui non s iamo r iuni t i per risol
vere il p rob lema « A » o il p rob lema « B », 
perché a l t r iment i sa rebbe u n a r iun ione di 
cara t te re s indacale e questa non è la sede 
per r iunioni di quel t ipo. Quindi , a mio 
modo di vedere , per r i spondere per lo meno 
con u n a terapia appropr i a t a , direi senz 'a l
tro subito che forse il vizio pr inc ipa le che 
de t e rmina poi tut t i i vizi secondar i (non in 
ord ine di impor tanza) è de te rmina to dal fat
to che l 'aviazione civile nel nostro Paese è 
considerata il fanal ino di coda del Ministe
ro dei t raspor t i . È p u r e vero che da un po ' 
di tempo a ques ta par te , sopra t tu t to in Pa r 
lamento , se ne pa r l a con maggior frequen
za, m a è a l t re t tanto vero che questa mag
gior f requenza der iva da quest ioni in terne di 
ord ine s indacale o da quest ioni di ordine 
in ternazionale a cui il Paese si deve ade
guare . I nostr i mass imi responsabi l i del l 'Ese
cutivo affrontano il p rob l ema per r isolvere 
solo il fatto cont ingente . 

Noi dobb iamo modificare rad ica lmente la 
s i tuazione. Se voi mi dite che in questa fase 
dobb iamo solo recepire l ' in format iva che la 
categoria dei piloti ci ha fornito, al lora chiu
do qui e non dico a l t ro . F a r e m o r iun ioni in 
a l t ra sede; ques ta è u n a tesi . 

Pe rò torno a r ipetere che sarebbe o rma i 
oppor tuno concret izzare u n a soluzione del 
p rob lema , a l t r iment i cor r i amo il r ischio di 
vedere tagliati fuori da a lcune linee del 
traffico in ternazionale aeroport i come quell i 
di R o m a e di Mi lano, a tut to vantaggio ma
gar i di aeroport i come quell i di Zur igo e di 
Atene, p ropr io perché le a t t rezzature aero
por tua l i del nostro paese sono sempre meno 
idonee a recepire quel traffico. 

La mia raccomandaz ione al Pres iden te 
della Commissione è, d u n q u e , di cont inuare 
queste indagin i m a a n c h e di s t r ingere i tem
pi per la soluzione dei p rob lemi del l 'avia
zione. 
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GUGLIELMINO. È compito del Pa r l a 
men to creare u n a legislazione adegua ta al
l ' a t tua le s i tuazione. 

P R E S I D E N T E . Io credo di in te rpre ta re i 
sen t iment i di tut t i i componen t i del Comitato 
r ingraz iando v ivamente tut t i i comandan t i , 
r appresen tan t i s indacal i , che sono qui ve
nu t i a por tarc i il con t r ibu to del la loro espe
r ienza. 

Noi r i t en iamo che le loro tes t imonianze 
siano e s t r emamente ut i l i , così come i docu
ment i che ci h a n n o fornito, e sper iamo di 
poter far loro conoscere al p iù presto le 
nost re conclusioni r iassunt ive , res tando fer
mo che vi sono dei p rob lemi operat ivi che 
spet tano al potere esecutivo p iù che al le
gislativo. 

L a seduta termina a l l e 20. 
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ALLEGATO 

DOCUMENTO DEL SIPAC A D E R E N T E ALLA CGIL-UIL 
SULLA SITUAZIONE DELL'AVIAZIONE CIVILE IN ITALIA 

Fra i piloti è o rma i presente uno stato 
di diffuso malessere a causa delle condizioni 
di de te r io ramento in cui si t rova il settore 
dei t raspor t i aerei nel nostro Paese . 

Perc iò h a n n o deciso di da re corpo alla 
loro preoccupazione denunz iando la situazio
ne ai due r a m i del P a r l a m e n t o : 

allo stato di insoddisfacente sicurezza 
dei voli provocato dal la congestione del traffi
co aereo - conseguenza d i re t ta di u n a catt iva 
organizzazione ed insufficienza delle infra
s t ru t tu re preposte al controllo de l l ' a r i a - si 
aggiunge il caos in cui si d iba t tono i p r in
cipali aeroport i in seguito alla m a n c a n z a di 
un razionale coord inamento fra i diversi set
tori ed ad conflitto di competenze che nasce 
dal coesistere, sul lo stesso terr i tor io , di un 
organ ismo mi l i t a re (Aeronautica mil i tare) ed 
uno civile (Aviazione civile) ch iamat i al la 
cogestione de l l ' appa ra to aeronaut ico . 

Ci r i ch i ameremo spesso al documento di 
s tudio del Comita to Nazionale de l l 'Economia 
e del Lavoro, « Osservazioni e proposte sui 
p rob lemi del l 'Aviazione Civile I ta l iana - as
semblea 5 maggio 1970, n . 115/75 ». 

P u r non condiv idendone , a volte, le con
clusioni, r i t en iamo che l 'anal is i in esso pro
dotta, in mal te occasione abbia saputo iden
tificare le cause delle disfunzioni che afflig
gono il t raspor to aereo in I tal ia . 

1. - Aeroporti come organizzazione: --
s t ru t tu re , capaci tà , servizi , col legament i , 
coord inamento , manu tenz ione , appal t i , auto
ri tà di controllo, in teress i p r iva t i che non 
coincidono con gli interessi de l la collettività. 

L ' inadeguatezza degli aeropor t i , la loro 
scarsa ricett ività ed i r razionale d is t r ibuzione 
sul ter r i tor io nazionale , la m a n c a n z a di effi
cienti col legamenti t ra aeroport i e centr i ur
bani , l 'assenza di coord inamento fra aero
port i , por t i , s t rade , ferrovie, la caoticità delle 
gestioni e l 'insufficienza dei servizi nonché 

la dispers ione degli inves t iment i pubbl ic i , 
costi tuiscono le cause pr inc ipa l i del disor
dine che regna nel t raspor to aereo. 

2. - Aeroporti come struttura tecnica (in
f ras t ru t ture aeropor tua l i ) : - insufficienza ra
dioassistenze, dislocazione crit ica di a lcuni 
aeropor t i , insufficienza piste, insufficienza ma
nutenz ione piste e piazzali di sosta, insuffi
cienza ed inefficienza impian t i t e rmina l i , ma
nutenz ione in appal to a p r iva t i . 

Queste le cause che rendono gli aeroport i 
i tal iani non solo poco funzionali tecnica
men te m a a volte anche poco sicuri . 

Si r icorda u n a pubbl icaz ione dell 'Associa
zione Pi lot i Inglesi (BALPA) su IFALPA 
N E W S del 1970, nel la quale si d ich ia ravano 
insicuri a lcuni aeropor t i i ta l iani . 

3. - Mancanza di una politica di pianifi
cazione e coordinamento. - A tale proposi to 
è sufficiente ci tare il documento CNEL di cui 
facciamo nostre le osservazioni . 

4. - Traffico aereo ed assistenza alla na
vigazione: - aerovie , a r ee vietate, traffico 
strozzato, congest ione del traffico, pericolo di 
collisioni, f requenze rad io insufficienti, r a d a r 
insufficienti od inadeguat i , personale non 
sempre addes t ra to sufficientemente. 

Dal documen to del CNEL già r isul ta u n 
quad ro del settore che ne evidenzia le pau
rose carenze; come piloti , non poss iamo non 
sot tol ineare - sia in assoluto, sia raffrontando 
la s i tuazione i ta l iana alle condizioni in cui 
oper iamo al l 'es tero - che la qual i tà dei servizi 
che r iceviamo è t a lmente scadente da pregiu
dicare g ravemen te la sicurezza. 

Si r i leva in pa r t i co l a re : 
u n servizio di controllo r ada r (dove 

tale servizio esiste e q u a n d o gli appara t i 
funzionano) che è ne t t amente inferiore alla 

ì med ia in te rnaz iona le ; 
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frequenze radio sa ture , e per di p iù 
tecnicamente insoddisfacenti , sulle qual i il 
control lore del traffico aereo dialoga con de
cine e decine di aerei che nello stesso istante 
si affollano in quel le strettoie e passaggi ob
bligati che sono le aereovie i tal iane, com
presse da ogni par te da spazi aerei r iserval i 
ai mi l i t a r i . 

In queste condizioni le manca te collisioni 
sono u n a real tà quot id iana , anche se i pi
loti, consapevoli delle difficoltà in cui ope
rano i control lori , per quan to possibile li
mi tano i r appor t i di contestazione al m in imo . 

Disastri aerei come quello avvenuto re
centemente in Giappone (collisione fra aereo 
civile e aereo mi l i ta re , bi lancio 162 mort i ) , 
in I tal ia pot rebbero avvenire da u n giorno 
a l l ' a l t ro . 

Si sottolinea che la pess ima organizzazio
ne degli spazi aerei (affidata a l l ' ins indacabi le 
potere decisionale de l l ' ae ronaut ica mil i tare) 
è da considerare causa p r i m a e fondamenta le 
dei disservizi; d ' a l t r a pa r t e è sufficiente dare 
u n a occhiata alle carte delle aereovie pub 
blicate dal la stessa aeronaut ica mi l i ta re ita
l iana nel « A I P I tal ia » per consta tare come 
g ran pa r te del cielo i tal iano sia vietato al 
traffico civile. 

5. - Conflitto tra gestione militare e ge
stione civile: - ad esempio ogni p rob lema 
del l 'assis tenza al volo, anche il p iù piccolo, 
viene oggi ad essere t ra t ta to secondo la pras
si s tabi l i ta per il funzionamento delle Forze 
Armate , prassi che mal si ada t ta alla fun
zionali tà del servizio. 

Si verificano così negat ive conseguenze su
gli approvvig ionament i , sulle realizzazioni, 
sul la manu tenz ione , sul personale , sul la re
golamentazione. 

Inol t re , s empre a causa della collocazione 
del servizio in o rgan ismi mi l i ta r i , la defini
zione delle esigenze civili e mi l i ta r i è affi
data a l l ' ins indacabi le potere decisionale del
lo Stato Maggiore Aeronaut ico; ne consegue 
che l ' au tor i tà mi l i ta re , anche pe r difetto di 
coord inamento , p red ispone i p rop r i p rog ram
mi in modo che t roppo spesso ne scaturisco
no soluzioni che non consentono di soddisfa
re esigenze civili . 

Lo stato di carenza del servizio di assi
stenza al volo non è de te rmina to qu ind i da 
u n a si tuazione cont ingente , sanabi le con un 
semplice po tenz iamento del servizio stesso, 
m a si t ra t ta di deficienze e di difficoltà do
vute al tipo stesso di organizzazione o più 
ancora al la sua collocazione alle d ipendenze 

dello Stato Maggiore iVeronautico e del Mini
stero della difesa. 

6. - Deficienze degli enti statali di controllo 
e tutela: (CIVILAVIA-RAI-ITAV). - Negli 
specifici settori che abb iamo indicato, il ver
t icismo burocra t ico rifugge dal p rendere in 
considerazione i professionisti anche come 
semplici consulent i . 

Cit iamo a titolo di esempio il settore del
l 'assistenza al volo (ITAV - Ispet torato delle 
te lecomunicazioni e del l 'ass is tenza al volo). 
Presso tale ente, per quan to r igua rda la 
formazione del personale da impiegare in 
compit i di pianificazione e di direzione, i 
control lori con esperienza di lavoro e u n a 
base professionale adeguata alle esigenze, solo 
eccezionalmente h a n n o accesso ai posti di co
m a n d o ; viene a m a n c a r e perciò il requisi to 
della professionali tà a tut t i i livelli dir igen
ziali. 

I posti decisionali e eli responsabi l i tà sono 
infatti ut i l izzati per le rotazioni dei periodi 
di comando imposti dai regolament i mi l i ta r i 
agli ufficiali super ior i del ruolo " navigant i " , 
e la p reparaz ione di base di tale categoria 
non prevede la conoscenza approfondi ta dei 
p rob lemi relativi a l l 'ass is tenza al volo. 

Citiamo inoltre il caso della Commissione 
tecnica del RAI (Registro Aeronaut ico Ita
liano) e di al t r i o rganismi a cara t tere deci
samente specializzato dove non è contem
plata la par tecipazione di piloti. Ciò rende 
possibile l ' in t roduzione (o l 'abrogazione) di 
n o r m e e regolament i tecnici sul la manu ten 
zione degli aerei (e di conseguenza sulla loro 
efficienza) senza aver n e m m e n o consultato le 
categorie dei tecnici (di t e r ra e di volo) cui 
è affidata la responsabi l i tà di garan t i re la 
sicurezza dei voli. 

A d imost raz ione del fatto che l 'a t tuale 
s t ru t tu ra del RAI consente, grazie alla man
cata presenza dei piloti nel la Commissione 
tecnica, la s t rumenta l izzazione politica di 
n o r m e tecniche per fini padrona l i , c i t iamo 
l 'esempio della decisione del l 'Al i ta l ia relati
va alle « ispezioni di t rans i to » degli aerei ; 
tali ispezioni venivano e vengono normal 
men te compiute dai tecnici di ter ra , m a u n a 
supera ta n o r m a del RAI legi t t ima la preva
ricazione delia Compagnia , che e l imina le 
ispezioni di t e r ra in assenza del personale 
addetto. 

La Compagnia , qu ind i , p u r r i tenendo su
pera ta u n a n o r m a del RAI e non appl ican
dola n o r m a l m e n t e , poiché conosce bene l ' im
por tanza delle ispezioni, può nella a t tuale 
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si tuazione giocare con tali n o r m e app l icando 
quelle che di caso in caso p iù le convengono. 

Ciò può forse evitare la sosta p ro lunga ta 
di u n aeromobi le a te r ra , che certo danneg
gerebbe economicamente la Compagnia , m a 
d iminuisce la no rma le sicurezza dei voli . A 
titolo di esempio r icord iamo uno solo dei 
tant i episodi: alla fine di agosto sul l ' aero
porto di Linate , è stato solo grazie a l l ' i spe
zione di t rans i to effettuata dal tecnico di 
servizio che si è po tu ta scoprire u n a grave 
avar ia ( rot tura di numerose palet te della tur
bina) a u n motore di u n DC 9 della flotta 
Ali tal ia . 

È per questo, e per sostenere la necessità 
della par tec ipazione dei piloti e degli altri 
tecnici del settore alle var ie commiss ioni tec
n iche degli o rgani di Stato e di Compagnia , 
che i piloti aderent i alle confederazioni sin
dacali h a n n o preso immed ia t a posizione con
tro l 'uso s t rumen ta l e delle n o r m e RAI da 
par te de l l 'Amal i a . 

7. - Inadeguatezza del codice di naviga
zione: - per sostenere l 'assoluta u rgenza del
la r i forma del la legislazione inerente la na
vigazione aerea r ipor t i amo d i re t t amente le 
osservazioni che, a tale r igua rdo , compaiono 
nel documento CNEL: 

« Il Codice del la Navigazione, che è la 
fonte no rma t iva p r i m a r i a della mate r ia , ri
sale al 1942 e r isente , qu ind i , del diverso 
livello di svi luppo dei var i modi di t raspor
to da rego lamenta re e che imponevano al 
legislatore del l ' epoca di ass icurare , fonda
men ta lmen te , al settore della navigazione 
mar i t t ima , la giusta p r e m i n e n z a ». 

Inol t re , a d is tanza di quasi 30 ann i , si 
a t tende ancora il varo di un regolamento di 
esecuzione, dato che è r imas to ist i tuzional
mente abrogato il p recedente , di cui a l regio 
decreto 11 genna io 1925. Appare evidente 
qu ind i come l ' in te ra normat iva , che regola la 
mater ia , non possa essere cons idera ta in l inea 
con l ' a t tuale sv i luppo tecnologico del settore. 

8. - Importanza dell'aviazione civile per 
l'economia nazionale: - quan to detto finora 
non en t ra nel mer i to dei gravi dann i appor
tati a l l ' economia nazionale dall ' inefficienza 
del settore. 

Se si considera l ' incidenza economica dei 
r i ta rd i , si comprende come molte Compagnie 
« Char ter » u n a volta or ienta te verso l ' I ta l ia , 
p ropongono oggi al t re mete ai loro clienti : 
con quale riflesso su quel la fondamenta le 
ent ra ta della nos t ra economia che è il turi
smo, lo si sta vedendo già in questo scorcio 

di s tagione (e si sa bene che o rmai il tra
sporto aereo è considerato dal tu r i smo di mas
sa quale mezzo ne t t amen te preferenziale ri
spetto agli altri tipi di t raspor to) . 

Se a ciò si aggiungono i dann i alle com
pagnie di navigazione aerea nazional i ed il 
pericolo che, pe r motivi economici e di si
curezza, si sv i luppi la tendenza - già per 
molti indizi esistente - da par te dei vettori 
esteri , a d iser tare i cieli i ta l iani , si precisa 
meglio u n quad ro e s t r emamente a l l a rman te 
pe r le catastrofiche conseguenze che può 
avere sulla nost ra economia (infatti F iumi 
cino, che nel 1969 era al quar to posto fra 
gli scali europei , nel 1970 è sceso al quinto , 
e mol te compagnie che per recarsi in Oriente 
sorvolavano l ' I ta l ia , oggi sorvolano la Jugo
slavia) . 

Abb iamo finora cercato di met te re in luce 
a lcuni aspett i critici della organizzazione ita
l iana del l 'aviazione civile: r i t en iamo che il 
desolante ed i r refutabi le quad ro che ne de
riva sia la inevi tabi le conseguenza di u n 
cri ter io di direzione delle cose pubb l iche , 
viziato, nel la migl iore delle ipotesi, da u n a 
concezione burocra t i ca collegata a cri ter i di 
status che pongono esclus ivamente ai vertici 
ammin i s t r a t iv i ogni potere decisionale. 

Cit iamo ancora il documento CNEL: 
« . . .vai la pena di r icordare a titolo di 

conclusione il r i ch iamo che la Direzione ge
nera le del l ' av iaz ione civile ha inviato appe
na qua lche mese fa. Gli in tervent i r ichie
sti e finora non accolti sono indi lazionabi l i . 
Il pers is tente r inv io della dest inazione al set
tore del l 'Aviazione civile di nuove r isorse 
compor ta inevi tab i lmente il decadimento del
l'efficienza delle in f ras t ru t tu re aeroportual i e 
di assistenza, col pregiudiz io della sicurezza 
del volo e con la conseguenza della contra
zione dei traffici aerei in ternazional i del no
stro paese per effetto del venir meno della 
fiducia degli u ten t i ». 

Ma è ora (e s iamo lieti di a p p r e n d e r e che 
il P a r l a m e n t o , sollecitato dai control lori , ha 
r iconosciuto la gravi tà del p rob lema) che il 
discorso del l 'ass is tenza al volo venga aper to 
con metodo, pa r t endo da u n a indagine cono
scitiva o da u n a inchiesta p a r l a m e n t a r e che 
me t t a in luce le cause organizzat ive delle 
carenze del settore, pe r g iungere ad u n a so
luzione globale del p rob l ema inseri ta nel più 
ampio discorso del la r iorganizzazione del
l 'aviazione civile i ta l iana. 

P e r quan to r i gua rda poi la fase t ransi to
ria, s iamo disponibi l i per un appor to pro
fessionale ad un eventuale g ruppo di tecnici 
e specialisti dei var i settori che, scelti a ti-
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tolo personale e non vincolat i gerarchica
mente al le ammin i s t r az ion i di appar tenenza , 
p ropongano al P a r l a m e n t o soluzioni tempo
ranee ai p rob lemi p iù gravi avendo come 
p r i m o obiettivo la s icurezza; noi r i t en iamo 
che un organ ismo del genere possa opera re 
efficacemente se le soluzioni che esso pro
por rà (purché accettate dal Pa r l amen to ) di
ve r r anno vincolant i per le ammin is t raz ion i 
interessate . 

I piloti che vivono costantemente a con
tat to con i p rob lemi della s icurezza del volo 
e dell'efficienza della rete aeropor tuale , co
scienti di r app re sen ta r e gli u tent i del mezzo 
aereo, r i ch i amano l 'a t tenzione del Par la
mento sul la oppor tun i tà che venga disposta 
una approfondi ta indagine volta ad indi
v iduare le cause che rendono la si tuazione 
a l l a rman te , p r i m a che essa divenga d ram
mat ica . 




