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La seduta comincia alle 16,30.

PRESIDENTE. Continuiamo la nostra in-
dagine conoscitiva sul problema delle ge-
stioni aeroportuali. Ringrazio anzitutto i rap-
presentanti delle associazioni di piloti che
partecipano oggi alla riunione.

Dato il numero notevole dei presenti, vor-
rei proporre che un rappresentante per
ognuna delle tre organizzazioni esprima la
propria opinione sul tema oggetto dell’inda-
gine. In seguito tutti potranno rispondere di
volta in volta ad eventuali domande che ver-
ranno loro rivolte.

Do la parola per primo al rappresentante
del Sindacato italiano dei piloti dell’aviazione
civile aderente alla GGIL-UIL.

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC,
aderente alla CGIL-UIL. Nell’ambito dell’in-
dagine conoscitiva della Commissione parla-
mentare, abbiamo voluto presentare un do-
cumento sulla situazione, a nostro parere,
molto grave, dell’aviazione civile in Italia.

Abbiamo ritenuto che fosse venuto il mo-
mento di smettere con le lamentele, i bor-
bottii e le critiche inconcludenti e di realiz-
zare, invece, un documento nel quale fossero
contenuti tutti i nostri problemi e le nostre
lagnanze. Abbiamo esaminato i vari aspetti
della situazione dell’aviazione civile in Ita-
lia, argomento per argomento; abbiamo ba-
sato molta della nostra relazione su un docu-
mento edito dal Consiglio nazionale dell’eco-
nomia e del lavoro, con osservazioni e pro-
poste sui problemi dell’aviazione civile in
Italia. Riteniamo che questo documento sia
I’analisi piu completa e profonda che sia
mai stata fatta fino ad oggi della situazione
dell’aviazione civile nel nostro Paese. Natu-
ralmente abbiamo integrato il tutto con altra
documentazione proveniente da nostre fonti
e da nostre esperienze, soprattutto. Abbiamo
esaminato, inoltre, la situazione degli aero-
porti come, in pratica, li vedono i passeggeri.
Risulla una situazione caolica, per l'inade-

gualezza degli aeroporti, dei servizi e dei
collegamenti fra gli aeroporti e le cittd (ge-
stiti, questi ultimi, in maniera non coordi-
nata). Poi ancora: il coordinamento & estre-
mamente carente nell’ambito aeroportuale (la
destra non sa quel che fa la sinistra, cioe
si prendono iniziative di un certo genere in
un’ala dell’aeroporto che non sono coordi-
nate con altre iniziative prese nell’ala op-
posta dello stesso aeroporto).

L.a manutenzione &, anch’essa, estrema-
mente carente. Basta citare, a questo propo-
sito, I'esempio dell’aeroporto di Fiumicino,
aerostazione internazionale, dove la manu-
tenzione in molti casi non viene addirittura
effettuala: piove dentro 1'aerostazione quando
piove fuori, A tal proposito, anzi, abbiamo
avuto recentemente un caso: quindici giorni
fa i locali degli uffici delle compagnie hanno
dovuto essere evacuati del materiale, perché
non si deteriorasse, a causa di un violento
acquazzone abbattutosi sulla capitale. Questo
avviene da quando l'aeroporio & stato co-
struito. Aggiungo che la carenza di manu-
tenzione si denota anche per quanto riguar-
da le stesse strutture dell’aerostazione pas-
seggeri, ridotta a un ambiente desolato,
sporco e privo di quelle attrezzature che pos-
sono dare un certo conforto al passeggero
che deve trascorrere, a volte, alcune ore In
aeroporlo.

Per quanto riguarda gli appalli, ne ab-
hiamo negli aeroporti italiani una raccolla
delle piu disparate.

Vi & una estrema polverizzazione nelle
concessioni di questi appalti. Per quanto ri-
guarda Fiumicino vi & tutta una serie di
esempi di concessioni attive e di contratti
passivi. Tutto viene dato in appallo a ditte
private che, a nostro parere, hanno piu a
cuore il loro interesse che lefficienza del-
Vaeroporto.

Abbiamo preparato tutta una serie di
esempi di appalti gia apparsa sulla stampa.
Viene addirittura appaltata la linea telefo-
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nica interna, il servizio di annunci televisivi
e cosl via.

Naturalmente tutlo questo favorisce gli
interessi privati nell’ambito degli aeroporti,
che non sempre coincidono con gli interessi
della collettivila e quando vi coincidono &
per puro caso.

Abbiamo esamiuato la struttura degli ae-
roporti in senso tecnico ed & questo 1’aspetio
che piu interessa le persone che lavorano in
esso. Come piloti notiamo una generale in-
sufficienza di radio-assistenza per quanto ri-
guarda 1'atterraggio. A questo proposito, pos-
siamo citare i casi pill clamorosi riguardanti
gli aeroporti di Palermo, di Catania e di Al-
ghero che presentano una situazione estre-
mamente carente. Per esempio all’aeroporto
di Palermo non esiste una adeguata radio-
assistenza in caso di atterraggio sirumen-
tale, cioé di atterraggio con scarsa visibilita.
I’unica radio-assistenza esistente a QCatania
e a Palermo & un radio-faro, un tipo di at-
trezzatura superato. A Palermo, per esem-
pio, data la presenza di molti ostacoli natu-
rali, vicini all'aeroporto, questa radio-assi-
stenza si rivela inadeguata e insufficiente.
Questo ha fatto si che I'associazione dei pi-
loti inglese abbia dichiarato non sicuri alcuni
aeroporti italiani, come & apparso su un bol-
lettino dell’associazione inglese dei piloli del
1970.

Vi e poi la questione della dislocazione
critica di alcuni aeroporti, come Palermo,
che ha una montagna elevata a circa due chi-
lometri dalla pista, e Catania che ha I’Etna
molto vicino. Piu la dislocazione & critica
piu si sente la necessith di una radio-assi-
stenza all’atterraggio.

Poi ancora Alghero, che ha una monlagna
mollo vicina e naturalmente le condizioni di
atlerraggio sono molto precarie. Un altro
caso & Napoli Capedichino, dove sono state
installate ultimamente parecchie radio-assi-
stenze: molte di esse perd sono, allo stato at-
tuale, inulilizzabili. Ad esempio, quello che
in gergo viene chiamato « sentiero di discesa »
(cioé una emissione radio che guida gli aero-
plani su un angolo di planata ideale) & inuti-
lizzabile. Questo falto, ovviamente, limita le
condizioni di atterraggio, che pud essere ef-
feltuato solo in condizioni meteorologiche of-
time.

Vi & poi lo stato di insufficienza in cul
versann le piste degli aeroporti italiani: Ca-
tania é un ottimo esempio. In quell’aeroporto,
infatti, la pista appare inadeguata come lun-
ghezza (specialmente in condizioni di fondo
bagnato per la pioggia la frenata degli aero-

plani & piu difficoltosa). Posso dire addirit
tura che in condizioni di pista bagnata viene
ridotto il peso massimo di decollo e atterag-
gio, per cui si possono portare meno passeg-
geri e meno bagagli.

Altri casi analoghi sono Milano Linate e
Alghero.

Per Dinsuffiicenza della manutenzione
delle piste dei piazzali di sosta, un caso ab-
bastanza clamoroso & quello di Roma Fiu-
micino, perd le stesse inadeguatezze si rile-
vano pure in altri aeroporti, A Roma Fiu-
micino, tuttavia, si pud dire che la manu-
tenzione delle pisle & mantenuta al di sotto
di uno sfandard accettabile. In seguito al ce-
dimento di una parte della pista centrale
dello stesso aeroporto della capitale, la zona
¢ stata chiusa per lavori che sono proseguili
per lungo tempo. Alla fine si sono rilevale,
pit o meno, le stesse inefficienze dell’inizio
perché il terreno su cui & costruito Fiumicino
& cedevole. Poi ancora: le piste di rullaggio,
cioé quelle che portano alle piste di decollo,
presentano degli scalini, buche, tratti molto
scabrosi. Questo rappresenta un pericolo so-
prattutto per i motori a reazione che pos-
sono « inghiottire » i sassi, il che ovviamente
compromette le parti meccaniche. Proprio
in un tratto delle piste di rullaggio dell’ae-
roporto romano vi & un avvallamento, con
rottura della pavimentazione e molti sassi
derivanti dal materiale di costruzione sono
sparsi nei dintorni.

Ho citato prima, e ribadisco, la situazionc
dell’aerostazione internazionale di Fiumicino
dove si possono notare i passeggeri in attesa
che bivaccano senza un minimo di assistenza
e di conforto, specialmente d'estate con il
caldo torrido. In questo settore si offrono ve-
ramente condizioni infinitamente inferiori
rispetto a quelle degli aeroporti esteri.

Inoltre, dato il criterio usato nel costruire
I’aerostazione di Fiumicino, non & possibile
costruire certi impianti che permettono ai
passeggeri di passare direttamente dall’edi-
ficio dell’aerostazione all’aeroplano mediante
dei soffietti allungabili grazie ai quali i pas-
seggeri possono entrare rapidamente con uno
smistamento veloce e non esposti alle intem-
perie. Questo esiste in molti aeroporti esteri:
da noi non c’'é niente di tutto cid e non mi
risulta che sia previsto.

Per quanto riguarda la manutenzione in
appalto a privati e per la manufenzione tec-
nica, vale quanto detto sopra.

Abbiamo anche esaminato il punto rela-
tivo alla mancanza di una politica di pia-
nificazione e di coordinamento. Qui si pud



SEDUTA DI MERCOLED!L 13 OTTOBRE 1971 73

citare il documento CNEL. Esso dice che in
questo campo la politica & quella del caso
per caso: in un campo come quello aeronau-
tico in cui la pianificazione e il coordina-
mento sono la prima base di una sana ge-
stione, la loro mancanza, in Italia, ha por-
lato ad un continuo deterioramento dell’in-
tera struttura e potrebbe anche compromet-
lere D’avvenire dei trasporli e la sicurezza
del traffico aereo.

Per quanto riguarda il traffico aereo e la
assistenza alla navigazione, abbiamo parlato
delle aerovie e delle aree vietate che circon-
dano le aerovie, che sono quella specie di au-
tostrade del cielo nelle quali vengono convo-
gliati gli aeroplani per consentire una disci-
plina di traffico che altrimenti non si avrebbe.
Queste aerovie sono circondate da aree riser-
vate alle esigenze militari che non permettono
a queste di espletare la loro funzione di smi-
stamento veloce del traffico. Questo pregiudica
la mole e lo sviluppo del traffico stesso che,
non avendo a disposizione nuove vie d’ingresso
negli aeroporti, si deve incanalare in strozza-
ture. Questa & una delle cause della congestio-
ne del traffico aereo che porta anche ad un
maggior pericolo di collisione tra gli aero-
mobili.

E stato fatto un conteggio di questi scam-
pati pericoli durante i quali la tragedia po-
leva avvenire e non & avvenuta soprattutto
perché la fortuna ci ha aiutati. Basti pensare
che la velocitd relativa di avvicinamento di
due aerei che volano in direzione opposta &
di circa 1.800 chilometri 1'ora, per cui dal
momento di avvistamento al momento in cui
pud avvenire la collisione passano -circa
15 secondi.

PIRASTU. ‘Superando quale limite di si-
curezza denunciate una mancata collisione ?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC,
aderente alla CGIL-UIL. 1! pericolo di man-
cata collisione viene denuncialo in rapporto
solo nei casi in cui ce ne accorgiamo. In ogni
modo, la denuncia viene fatta mei casi piu
gravi. Questo & un atteggiamento non molio
comprensibile, ma comunque risente di una
valutazione umana. Sappiamo che denun-
ciare una mancata collisione avvenuta per
colpa di un controllore del traffico aereo che
ha dimenticato di avvertire di una determi-
nata situazione, porta ad una punizione, a
lermine di regolamento militare, di questo
controllore. Ma la cosa si esaurisce li.

Naluralmente all’estero ci sono esempi mi-
gliorl. Io stesso ho parlato col direttore cen-

trale di controllo del traffico aereo di Mar-
siglia che mi ha detto che essi stessi inco-
raggiano il controllore del traffico a denun-
ciare gli errori compiuti anche se nessuno
se ne & accorto, allo scopo di ricercare le
cause che li hanno determinati e per poterli
eliminare. Questo, secondo il mio parere, &
il sistema da seguire.

Perché avvengono le mancate collisioni?
Esse avvengono perché le frequenze radio su
cui si opera per parlare ira piloti in volo e
controllori del traffico aereo sono insuffi-
cienti e inefficienti. Sono insufficienli come
numero, perché ad un certo punto si arriva
al limile di dover aspettare minuti e minuli
in volo prima di poter comunicare. Un aereo,
in velocitd di crociera, compie 8-9 miglia al
minuto; quindi in due o tre minuti si com-
piono delle distanze lunghissime senza poter
comunicare la propria posizione e le esi-
genze del momenlo...

Cioé, per esempio, un pilota ha necessita
di risalire per superare un temporale che
gli si presenta davanti e proseguire, quindi,
per la rotla prestabilita: si sono verificati
dei casi in cui si & dovuta rallentare addirit-
tura la velocitd prima di arrivare in queste
condizioni ecritiche, perché non si riusciva
a stabilire un contatto, tanto la frequenza
radio del controllo del traffico era conge-
slionata dalle comunicazioni.

Il fatto si aggrava quando si tratla di
lunghe distanze (tipo volo da Roma a Pa-
lermo). Le frequenze radio non hanno la
porlata sufficiente. E tuttavia un problema
teenico che non conosco nel dettaglio: so
solo una cosa, che chiamo Roma per le mie
esigenze e Roma controllo non mi sente o,
se la sento io, cid avviene in mezzo a fruscii
di fondo. Credo che cio debba essere addebi-
tato alla vecchiaia di queste apparecchialure
a disposizione. I radar sono insufficienti e
inadeguali; & carente l’assistenza. Gli aero-
porti del sud (Palermo, Catania, Alghero,
Cagliari, in parte anche Napoli e gli aero-
porti pugliesi) non sono addiriltura serviti
da radar, per cui uno strumento che al gior-
no d’oggi & praticamente indispensabile al
controllo del traffico aereo, non & usalo.

A Fiumicino abbiamo due radar (un Mar-
coni e un Selenia) che presentano perd gravi
fenomeni di anomala propagazione delle onde
radar. Questo problema non & stato mai af-
frontato, nemmeno con una indagine volta
ad appurare le cause di queste inefficienze.
Ad un certo momento, quindi — come ab-
biamo poluto nolare io e altri colleghi -
quando i} radar serve non se ne pud far conto.
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Non sempre, poi, il personale & addestrato
sufficientemente. Noi ne rileviamo il carente
grado di addestramenilo facendo un confronto
con quella che & la situazione internazionale.
A Londra, in special modo, il personale ad-
detto al servizio di conirollo radar dimosira
un addestramenlo veramente eccezionale. E
si tratta di civili. L’Italia & uno dei pochi
paesi al mondo in cui il controllo del traffico
aereo sia totalmente affidalo all’aeronautica
militare. Naluralmente, questo vuol dire che
le esigenze militari molto spesso non pos-
sono andare d’accordo con quelle civili, T
queslo un fatio che si rileva nel capitolo suc-
cessivo del nostro lavoro (fascicolo in pos-
sesso di ciascun membro della Commissio-
ne), quando parliamo de! conflitto tra ge-
stione militare e gestione civile. Questo con-
flitto avviene sul piano delle esigenze e delle
compelenze, perché ovviamente un organismo
militare ha dei compiti di istituto dai quali
non pud prescindere, quindi io penso che,
logicamente, risolverd prima le proprie esi-
genze e poi quelle civili. Cioé: prima adem-
piera ai suoi compiti di istituto poi le risorse,
1 mezzi e le idee reslanti saranno dedicali
alla soluzione dei problemi civili.

Sul piano delle competenze vi & pure un
grosso caos, con inevitabili conflitli e inter-
ferenze, salvo che si debba risolvere un pro-
blema scottante: allora non si riesce ad in-
dividuare I'organo competente. Comunque,
la stessa struttura dell’organizzazione mili-
tare porta a predisporre programmi che
iroppo spesso porlano a soluzioni che non
consentono di soddisfare esigenze civili.

Nell’ambito dell’organismo militare stes-
so vi & 'ITAV (Ispettorato delle telecomuni-
cazioni e dell’assistenza al volo), al quale
spetta di decidere gli stanziamenti per ese-
guire lavori in determinati aeroporti o col-
locare delle apparecchiature.

Perd non & I'ITAV siesso che ha la re-
sponsability di portare avanti i lavori, ma
dovrd delegare all’organismo militare la ese-
cuzione materiale dei lavori. Pralicamente
PITAV si pud definire un corpo senza brac-
cla in quanto ha la possibilita di dire quel
che si deve fare, ma non ha la possibilitd ma-
leriale di vedere come e se vengono eseguili
i lavori.

Per quanto riguarda ’efficienza degli enti
slalali di controllo e tutela, possiamo notare
che nell'ITAV, per quel che concerne la for-
mazione del personale da impegnare nei
compili di pianificazione, i conlrollori con
esperienza di lavoro e una base professio-
nale adeguata alle esigenze solo eccezional-

mente hanno accesso ai posti di comando.
Viene a mancare il requisito della professio-
nalitd a futti i livelli dirigenziali. I posti de-
cisionali, di responsabiltd, sono infatti uti-
lizzati per le rolazioni di periodi di comandc
imposti dal regolamento militare agli uffi-
ciali superiori del ruolo navigante. La pre-
parazione di base di tale categoria non pre-
vede la conoscenza approfondita dei proble-
mi relalivi all’assistenza al volo. Quesia ¢
una carenza enorme. Il tecnico che deve de-
cidere di problemi lecnici non ha la possi-
bilita pralicamente di prendere nessuna de-
cisione.

Per quello che riguarda i piloti, il Re-
gistro aeronaulico italiano non ha previsto
la partecipazione, nella sua commissione
tecnica né, di piloti né di nessun altro tecnico
che lavori nel settore e che ne conosca i pro-
blemi. Questo & stabilito per statulo, mentre
in questa commissione tecnica sono rappre-
sentati altri organismo che nulla hanno a che
fare con problemi {lecnici. Questo natural-
mente ¢ molto grave poiché il Registro aero-
rautico italiano sovrintende alla emanazione
e abrogazione di regolamenti tecnici sulla
manutenzione degli aerei e, di conseguenza,
sulla loro efficienza e sicurezza, senza aver
consultato le categorie tecniche di terra e di
volo cui & demandato di garantire la sicu-
rezza dei voli. Possiamo percido purtroppo
dire che l'attuale struttura del Registro ae-
ronautico italiano consente, grazie alla man-
cata presenza dei piloti nella commissione
tecnica, la strumentalizzazione politica di
norme tecniche per fini padronali.

Citiamo in proposito 1’esempio della de-
cisione dell’Alitalia relativa alle ispezioni di
transito degli aerei. Tali ispezioni venivano
e vengono compiule da lecnici di terra, ma
una superata norma del Registro aeronautico
italiano legittima la prevaricazione delle nor-
me e limita le ispezioni di terra in assenza
del personale addetto. La compagnia, pur
ritenendo superata tale norma, e non appli-
candola normalmente poiché conosce bene
I'importanza dell’ispezione, pud nell’atluale
situazione giocare con tali norme applicando
quelle che di caso in caso piu le conven-
gono. E questo il caso che si & verificalo in
occasione di uno sciopero di tecnici di terra
all’aeroporto di Milano Linate. Cid & potulo
avvenire perché i tecnici non hanno nessuna
voce in capitolo circa 1’applicazione delle
norme lecniche.

L’importanza dell’ispezione ¢ documentala
da tulta una serie di avarie riscontrate sugli
aerei grazie all’ispezione di transito che vie-
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ne fatta tra un volo e l'altro e che ha evi-
tato grossi inconvenienti, molto pericolosi per
noi e per i passeggeri.

Per quanto riguarda il codice della navi-
gazione, debbo dire che quando I’ho letto per
la prima volta sono rimasto molto stupito
del falto che esso risalisse al 1942 e che fosse
firmato da due personaggi ormai scomparsi da
lungo tempo dalla scena italiana: Mussolini e
Grandi. Il codice della navigazione risale,
quindi, al 1942 e da allora non & stalo mai
rivisto e aggiornalo. Questo, credo, basta a
far capire quanto esso sia carente. Su questo
argomento & sufficiente quel che dice il do-
cumento del CNEL. Il codice della naviga-
zione, fonte normativa della maleria, risale
al 1942 e risente del diverso livello di svi-
luppo dei vari mezzi di trasporto da regola-
mentare: si impone al legislatore il dovere
di rivedere tutta la materia tenendo conto
delle caratteristiche ed esigenze attuali dei
vettori.

La seconda parte del codice, dice che 1l
comandante non pud ordinare l’abbandono
dell’aeromobile se non dopo 1’inutile esperi-
mento dei mezzi suggeriti dall’arte nautica
per salvarlo. In caso di cattura durante il
servizio, il lavoratore ha diritto alla retribu-
zione nella misura e per la durata stabilite
dalle norme corporative; in mancanza, per
la durata di un anno. Questo & un esempio
di alcune norme alle quali siamo sottoposti.

Circa l'importanza dell’aviazione civile,
mi rimetto a quanto detto dal CNEL a queslo
proposito. Noi dobbiamo aggiungere soltanto
che per quanto riguarda le variazioni avve-
nute dal 5 maggio 1970, data nella quale usci
questo studio del CNEL, la situazione si &
andata deteriorando dal momento che vi sono
compagnie charter che hanno annullalo voli
per I'Italia, cioé hanno portato a diroltare
i clienti dei voli noleggiati verso altri paesi,
data la critica situazione dell’aviazione ci-
vile in Ttalia.

Queste decisioni non sono dovute solo ai
ritardi, che in certi periodi diventano enormi
e che portano naturalmente e un gravissimo
danno economico in un settore come quello
dell’aviazione civile, dove lo sfruttamenlo del
materiale, degli aerei, deve essere inlenso,
dato l’enorme investimenio di capitale. Si
¢ in realtd arrivati, in campo internazionale,
persino ad avere poca fiducia verso 1'Italia
come paese aeronautico per la sua situazione
caotica e a volte pericolosa. Si sono addirit-
lura verificati episodi di cancellazione del
sorvolo dell'ltalia da parte di compagnie
aeree che precedentemente, per andare nel

Medio ed Eslremo Oriente, sorvolavano
I'Ttalia. La causa, evidentemente, si deve ri-
cercare nel disordine del traffico aereo.

Un dalo che vale la pena citare, in queslo
contesto, & quello che si riferisce a una gra-
duatoria degli aeroporti in campo europeo:
Fiumicino nel 1969 era al quarto posio; nel
1970 & sceso al quinto. Quest’anno i dati non
sono ancora in nostro possesso, ma c¢'¢ da
temere che sia sceso ancora.

L'illustrazione del noslro documento &
praticamente terminata. Vorrei soltanto ag-
giungere che abbiamo sentito il dovere ino-
rale come uomini e come professionisti di
dare il nostro contributo al Parlamento per
far luce su una situazione che, come ho
detto all’inizio, ¢ mollo grave e puo diven-
tare drammatica.

Noi auspichiamo che il Parlamenlo vada
a fondo nei problemi, perché la situazione ri-
chiede veramente un intervento autorevole.
Noi siamo disponibili per dare il nostro ap-
porto di professionisti a qualsiasi commis-
sione che voglia indagare nel campo della
aviazione civile. Comunque, speriamo di non
essere isolati in questa offerta di contribulo.

PRESIDENTE. Ringrazio il comandante
Lusenti per la sua interessante esposizione
dei problemi del settore aeronautico. Lo stu-
dio predisposto dal suo sindacato sara pub-
blicato in allegato al resoconto stenografico
di questa seduta.

Do ora la parola al rappresentante del
Sindacato italiano dei piloti dell’aviazione
civile aderente alla CISL.

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. Ringrazio innanzitutto il
Presidente per averci dato la possibilith di
parlare in una sede tanto qualificata. Ho
sentito che ci saranno, alla fine delle nostre
esposizioni, delle domande: questo mi fa-
cilita il compito. Devo dire che ’esposizione
del comandante Lusenti mi trova completa-
mente d’accordo. l./unica cosa che si puo
dire & che non & possibile, materialmenle,
fare una casistica completa di tutto quello
che pud succedere, di tuito quello che non
va. Mi permetto, perlanlo, di dare per scon-
tato, come se I'avessi detto anch’io, quello
che ha detto il comandante Lusenti.

Mi permetto, altresi di puntare il dito
su un altro aspetto del problema. Vislo che
abbiamo I’opportunita di parlare della si-
tuazione del trasporto aereo in Ilalia, in ge-
nerale, vorrei che quesla Commissione, se
lo ritiene opportuno, dividesse gli argomenti
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in due grandi categorie: quella che si rife-
risce al breve termine e I'altra che riguarda
il lungo termine.

Chiarisco: in una prospettiva di lungo
lermine non si puo che parlare del problema
politico, che comporta delle decisioni, delle
scelte, una pianificazione, e la precisazione,
I'individuazione e, eventualmente, la limita-
zione delle responsabilith. Il problema a
breve termine, invece, pilt urgente da risol-
vere (ma che non & il solo) si pud riassu-
mere nella sicurezza. La sicurezza natural-
mente ha diversi aspelti: propri, indiretti e
aggiuntivi.

Fard una esposizione rapida. Per quanlo
riguarda i problemi a lungo termine, quelli
politici, a nome del SIPAC-CISL mi per-
metto di dire che finora non & stato fatlto
tutto quello che si poteva fare; non si pud
dire che le scelte (e, quindi, la pianifica-
zione), sotto tutti gli aspetti che possono in-
teressare il problema del trasporto aereo,
siano state fatle in maniera razionale e com-
pleta. Mi riferisco, in particolare, al piano
per gli aeroporti, alla pianificazione per
I'acquisto e la fabbricazione dei velivoli in
Italia e quindi ai problemi inerenti al per-
sonale.

Quando parlo di responsabilita, invece,
come problema politico, devo dire che, pur
apprezzando il fatto di essere stati chiamali
qui a rispondere su argomenti tanto impor-
tanli per la nostra vita personale e profes-
sionale, non possiamo ignorare che esiste
un organo che ha il dovere di sapere tutto
su questi argomenti. Quest’organo & la Dire-
zione generale dell’aviazione civile e noi,
come utenti e come protagonisti di questo
settore, non siamo eslremamente soddisfatii
di come la Direzione generale dell’aviazione
civile ha finora affrontato le responsabilita
che le derivano dal fatto di essere il solo ar-
bitro di tante scelte.

C'¢, poi, il problema cosiddetto acces-
sorio delle interferenze tra aviazione civile
e aviazione militare, che si trascina ormai
da diversi anni. Molti inconvenienti derivano,
indubbiamente, da questa duplicitda di ser-
vizi e da queslo lasciare i servizi in mano ad
enti che non possonn rispondere al cento per
cento, nel campo delle responsabilita precise
e anche nel campo tecnico, di un servizio
che viene loro affidato.

Ultimo punto da chiarire ¢ quello del
Registro aeronautico italiano. Debbo ritor-
nare sull’episodio esposto dal comandante
Lusenti, che & abbastanza grave, cioé quello
di avere, per ragioni contingenti, aulorizzalo

I’eliminazione di certi conlrolli, che venivano
fatti e che debbono essere fatti. Questo & sol-
tanto un piccolissimo aspetto della questio-
ne. Potremmo parlare a lungo di come fun-
ziona o non funziona il Registro aeronautico
italiano. Duole dirlo, ma tale Registro, che
& I'unico organo tecnico in grado di prendere
decisioni definitive in campo di operativild
delle macchine e dei mezzi aerei, molte volie
le responsabilita non le prende come dovreb-
be. Torneremo su questo argomento nelle
nostre conclusioni. Ho fatto una scorsa molto
rapida ma che non vuole essere superficiale
anche se limitata nel tempo.

Insistere sull'aspetto politico del proble-
ma & banale e inutile: l'industria dei tra-
sporti aerei & una delle pitt importanti in
Italia e di essa ha il dovere di preoccuparsi
chi rappresenta il popolo italiano.

Passo ad un problema piu immediato,
esclusivamente tecnico, cioé quello della si-
curezza. E stala fatta una domanda circa i
mancati incidenti: & una domanda giustifi-
cata perché all’'osservatore esterno pud sem-
brare che lo spazio aereo sia lanlo grande da
essere quasi impossibile l'incontro di due
aeromobili o il verificarsi di un evenlo pe-
ricoloso. Questo non & vero perché anche
se lo spazio aereo & molto grande, gli aerei
per forza di cose viaggiano in una parte di
questo spazio che &, purtroppo, molto limi-
lata. Quando si parla di segnalazione di man-
cato incidente, tutto ha inizio da una nola
scaturita dalla valutazione del pilota, ma
poi la nota viene fatta oggetto di un esame
analitico basato su dati oggettivi, nel senso
che nessuno definird mancata collisione l'in-
crocio di due aeromobili a una distanza su-
periore a quella stabilita dalle norme inter-
nazionali.

Quindi, quando si parla di mancato inci-
dente, bisogna tener presente che si parla
di mancato incidente riconosciuto e non solo
denunciato.

Si deve tener presente anche che ci sono
iroppi manecati incidenti non noti. Cido pud
essere una introduzione per parlare degli
aspetti propri della sicurezza. Si pud par-
lare della mancata collisione; si puo parlare
delle condizioni incredibili di certi nostri
aeroporti e del fatto che gli aeroporti non
hanno dei sistemi di rullaggio che permetta-
no le operazioni a terra con assoluta sicu-
rezza. Giodé: sui nostri aeroporti il rullag-
gio degli aeroplani & regolato per via radio
dalla torre di controllo e gli aeromobili deb-
bono seguire delle linee tracciate in terra che
non sono sempre visibili perché non man-
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{enute in efficienza. Spesso gli aeromobili si
trovano a dover affrontare incroci con mez-
zi che transitano senza collegamento radio.
Una norma ICAO stabilisce che gli aeroporti,
aperti al volo strumeniale di II calegoria,
siano equipaggiati di idonei mezzi di se-
gnalazione e di avvistamento per guidare gli
aerei in rullaggio anche in condizioni di vi-
sibilila molto ridotta.

Non dobbiamo dimenticare che operiamo
normalmente quando la visibilitd & ridotta a
duecento-trecento metri e che dovremo ope-
rare molto presto con una visibilitdh di cen-
to metri, con la quale dalla torre di con-
trollo si vede si e no il terreno sottostante.

Nemmeno i sistemi di guida a terra a mez-
zo di radar e di sentiero luminoso in fun-
zione da pin di 20 anni a Londra, e di-
chiarati ormai sorpassati dall’associazione
dei piloti inglesi, sono stati previsti nel pro-
getto delle nuove vie di rullaggio dell’aero-
porto di Fiumicino.

Si deve anche parlare della mancata pu-
lizia dei piazzali.

Desidero dire che su questi aspetti la
Commissione pud svolgere una indagine ap-
profondita prendendo in esame caso per caso.

Qui sarebbe molto difficile fare 1’elenco
di tutlo quello che pud o non pud essere
fatto. Direi che sta a noi dire che c¢’¢ una
enormitd di questioni, che hanno per ogget-
to la pura e semplice sicurezza del volo,
che lasciano a desiderare. Come aspetto in-
diretto della sicurezza del volo potremo par-
lare delle radioassistenze e del servizio di
assistenza alla navigazione. Oggi, per esem-
pio, c¢i sono delle procedure per ottenere del-
le informazioni meteorologiche che sono lun-
ghe e laboriose. Non siamo ancora allo stan-
dard di tutto il mondo. Abbiamo chiesto da
anni un certo tipo di assistenza: abbiamo
costituito apposite commissioni, abbiamo stu-
diato, abbiamo stilato delle liste di priorild.
Per adesso si & visto molto poco.

Come aspetlo aggiuntivo potremo parlare
delle strane procedure di avvicinamenlo che
¢l sono in certi aeroporti e, per finire, del
controllo sui mezzi aerei e sulla qualifica-
zione del personale. Oggi 1'Italia & un Paese
in cui, per esempio, il controllo sulla qua-
lificazione del personale viene affidato al-
I'utente e non allo Stato, come sarebbe pre-
scritto. Anche se il codice della navigazione
¢ veechio, c¢’¢ ancora e vale, ci sono decreli
presidenziali e tante altre cose: eppure, oggi
come oggi, il controllo sul personale & svol-
{o essenzialmente dall’operatore e arriviamo
al punto, per quanto riguarda la sicurezza,

che molte, se non tutte, le operazioni leeni-
che di manutenzione svolte dalle Compagnie
sul mezzi aerei e il loro controllo vengono
fatti dallo stesso personale perché il RAI
(Registro aeronautico italiano) delega a que-
sle persone la qualifica di controllori. Ora,
io non so quale banca potrebbe funzionare
con il cassiere che controlla i suoi conti. Sta
di fatto che 1l’aviazione civile funziona cosi.
Ne potremo parlare a lungo perché vi & una
infinita di argomenti.

Per riassumere: & necessaria una pro-
grammazione nella scelta delle localitd dove
ubicare gli aeroporti; bisogna stabilire le fun-
zioni che questi aeroporti devono avere e i
rapporti fra aeroporti in riferimento al traffi-
co nazionale e internazionale. Tutlo cid oc-
corre fare alla luce di quelli che sono i ri-
sultati degli studi pit moderni compiuti da
altri paesi (come gli Stati Uniti che stanno
dedicando oggi il massimo sforzo allo stu-
dio di un sistema che possa permettere di
portare il passeggero dalla porta di casa fino
ai pochi aeroporti internazionali, dai quali
partird per fare il giro del mondo). C'¢, in-
vece, in Italia un po’ la tendenza a volere
I'aeroporto intercontinentale davanti al por-
tone di casa. Gli americani, inoltre, hanno
deciso di spendere un sacco di soldi per
studiare e, quindi, realizzare aeroplani a de-
collo corto, utilizzabili soprattutto nelle cen-
tinaia di piste secondarie. In Italia lo Stato
maggiore dell’Aeronautica militare ha fatto
compiere uno studio sulle piste che potreb-
bero essere utilizzale da aeroplani STOI.:
ebbene, queste piste sono centinaia.

Aeroplani a decollo corto sono stati fino-
ra utilizzati per esigenze militari come tra-
sporto tattico.

In definitiva, polrebbe essere interessante
e utile avere un solo aeroporto interconti-
nentale e tanti altri minori piuttosto che spen-
dere un mare di miliardi costruendo aero-
porti intercontinentali un po' dappertutlo.
Naturalmente, una volla trovato il posto do-
ve fare gli aeroporii consiglieremmo di farli
bene, secondo criteri moderni. Sarebbe il
caso, inolire, di rimettere a posto quelli esi-
stenti.

Il traffico a lerra (si intende, in questo
caso, tutto: da casa del passeggero fino al
momento in cui si va in aria) va rivislo,
sia in termini di scelta di piano interregio-
nale e nazionale, sia in termini spiccioli,
quali per esempio la pulizia dei piazzali di
rullaggio degli aeroporti. Per il traffico in
volo ci permettiamo di suggerire che gli si
dia un pochino pitt di imporlanza e un po’
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di soldi. Citerei, qui, il caso dell'Inghillerra,
dove sono stati stanziati 25 milioni di ster-
line solo per l’assistenza nelle comunicazio-
ni del traffico aereo. & un discorso molto
lungo, quello sugli aeroporti, che parte dai
mezzi tecnici e finisce al personale che non
c'¢ o meglio non pud essere impiegato per-
ché non & qualificato.

Ci permettiamo di raccomandare, nelle
conclusioni, di compiere un’azione nei con-
fronti del Registro aeronautico italiano, spe-
cificando che il legame tra la sicurezza del
volo e la convenienza economica dell'indu-
stria del trasporto aereo & un legame fonda-
mentale, vitale. Non ci puo essere industria
di trasporto aereo se non c¢’é sicurezza in
volo.

Ci permettiamo, inoltre, di chiedere che
alle commissioni che il Registro aeronautico
ha istituito di recente per effetto della nuo-
va legge in materia, partecipi un congruo
numero di tecnici dei mezzi aerei (i piloli,
ciog) e che sia messa a punto, una volla
per tutle, la regolamentazione sul collaudo
dei mezzi aerei e sulla qualificazione del per-
sonale che deve essere preposto al conirollo
delle varie operazioni tecniche e al controllo
definitivo degli aerei.

Mi permetto di ricordare che in Italia
I'albo dei piloti collaudatori & chiuso dal
1959 per inizialiva di un vice direttore ge-
nerale della Direzione generale dell’aviazio-
ne civile. Lo Stato spende decine di milioni
per mandare ogni anno alcuni piloti presso
scuole qualificate per diventare collaudatori;
ebbene, quesli collaudatori non sono iscritli
all’albo. Oggi come oggi puod fare il collau-
datore qualunque pilota civile, e purtroppo
lo fa. Ci sono fior di compagnie aeree che
fanno controllare gli aeroplani da personale
non qualificato.

Scusale una piccola digressione, perché
faccio parte anche dell’Associazione dei piloti-
collaudatori, e di pieno diritto. Lo Stato ha
speso 70 milioni per mandarmi per due anni
in Francia al fine di conseguire un brevelto
che vale in tulto il mondo tranne che in
Italia. Non credo che sia concepibile, in un
Paese civile, che u nmezzo di trasporto di
passeggeri venga provato e conirollato in ma-
niera approssimativa.

Un altro argomento sul quale puntiamo
il dito & quello dell’impiego del personale.

Loro sapranno che da alcuni anni si sta
lrascinando una grossa battaglia tra il per-
sonale delle compagnie aeree e le compagnie
stesse: per problemi di impiego. Gi sono

voluti molli mesi per otienere un parere del
ministro competente sulla materia dell’im-
piego dei piloti. In fatto di impiego, le com-
pagnie sono portate ad una utilizzazione in-
tensiva del personale navigante. La questio-
ne dell’impiego del personale navigante — ci
permeltiamo di far presente — non é cosa da
lasciare all’arbitrio del privato. Vorremmo
che lo Stato intervenisse in maniera decisiva
per stabilire con norme precise i limiti d’im-
piego che, oggi come oggi, sono abbastanza
strani, dal momento che un pilota puo la-
vorare quattordici ore e mezza al giorno.
Una persona molto qualificata della Direzio-
ne generale dell’aviazione civile c¢i ha fatto
presente che gli astronauti stanno in volo
giorni e giorni, Se cid non fosse stato detlo
a me direttamente, non ci avrei creduto. Io
ho risposto che gli astronauti con un volo
si sistemano per tutta la vita e che inoltre
non portano passeggeri e che poi, al contra-
rio di noi, possono dormire.

Quindi, circa l'impiego, chiediamo !'in-
tervento dello Stato, come lo chiediamo 1a
dove & necessario rifare delle leggi e fare i
regolamenti dove non ci sono, sentendo gli
interessati. B necessario altresi arrivare ad
una qualificazione del personale in tutti i
campi che interessano l'aviazione civile in
genere.

Mi permetto, anche, di suggerire di rin-
novare il codice della navigazione.

Concludendo, desidero porre in rilievo la
necessitd che questa Commissione punti i ri-
flettori sul fattore politico. Come cittadini e
come rappresentanti di organizzazioni sinda-
cali riteniamo compito dello Stato risolvere
questi problemi che sono politici e non solo
lecnici.

Progetli come quelli che sono stati venti-
lati, progetti che lendono a formare enli stra-
ni, unendo organismi che oggi non funzio-
nano, rischiano di diventare dei grossi pa-
sticci che funzioneranno ancor di meno.

Suggeriamo, quindi, la formazione di una
commissione permanente che serva ad ag-
giornare le norme relative alla sicurezza, al
traffico, all’impiego e che sia un organismo
lecnico che si affianchi ad una commissione
qualificata come questa per fornire, in ma-
niera tempestiva, caso per caso, se necessa-
rio, tutte le informazioni e prevedendo quel-
lo che sard lo sviluppo del traffico aereo do-
mani o dopodomani. Di quesla commissione
potranno far parte piloti e tecnici. Essa deve
portare luce immediatamente su questi pro-
blemi.
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PRESIDENTE. Ringrazio il comandante
Ralli e do la parola al rappresentante del-
I'Associazione nazionale dei piloti dell’avia-
zione comimerciale.

PELLEGRINO, Rappresentantie dell’AN-
PAC. Abbiamo nolato che dal 1952 fino al
rapporto 1970 del CNEL, i piloti non sono
mai stati chiamati a contribuire alla formu-
lazione di un documento sullo stato dell’avia-
zione civile in Italia, malgrado le molte de-
nunce avanzate dalla nostra associazione.
Con liniziativa parlamentare di questa Com-
missione pensiamo che si sia fatto un primo
passo. E, soprattutto, 'TANPAC ringrazia di
essere stata invitata in questa sede per espri-
mere il suo punto di vista. L'ANPAG de-
nuncera la situazione e si limiterd a inte-
ressarsi di questioni di carattere tecnico, sia
per noslra conoscenza specifica, sia per i ri-
svolti che esse hanno sulla sicurezza del volo.

Oggetto dell’indagine in corso sono, in
modo specifico, i problemi della gestione
aeroportuale, ma tutti sanno che un aero-
porto non puo essere considerato a sé stanle.
Esso & inserito in una struttura che deve
essere il pilt possibile armonica. In sostanza,
si puod costruire un aeroporto spendendo molti
miliardi, con grosse piste e con la capacild
di duemila aeroplani ma, se non si da la
possibilita all’area circostante di ricevere spe-
ditamente questi duemila aeroplani, questo
aeroporto & inutile.

Pertanto lamenterei anzitutto la generale
scarsa efficienza dell’intero sistema aeropor-
tuale italiano, compreso il controllo de! traffi-
co aereo e la gestione degli aeroporti. Le
cause per noi sono: insufficienza degli inter-
venti, nessun coordinamento tra le iniziati-
ve, dispersione di mezzi e incapacitdy di ge-
stire. Noi giudichiamo in questo momento
il sistema aeroportuale italiano al di sotlo
della media europea. Questo & molto grave,
perché alla media europea concorrono na-
zioni come la Spagna e la Grecia, le cui
condizioni, in questo campo, non $i possono
definire brillanti.

L’ANPAC cerca di contribuire, dal 1952
(anno della sua costituzione) al migliora-
mento delle infrastruiture attraverso una sua
commissione tecnica che ha frequenti, anche
se deludenti, contatti con la Direzione ge-
nerale dell’aviazione civile. Noi ci troviamo
di fronte a una situazione che si va sempre
piu drammatizzando. 11 traffico aereo, secon-
do recenli statistiche, dovrebbe aumentare
vertiginosamente: nel 1980 sara tre volle

quello attuale. Di fronle a queste prospetti-
ve esprimiamo le nostre preoccupazioni per
quel poco che si fa in Ifalia.

Adesso mi permetto di leggere la relazio-
ne della nostra commissione tecnica a cui ho
prima accennato che, valendosi di alcuni al-
legali, rappresenta una analisi esauriente an-
che se non completa della situazione.

« In merilo alle difficolld che affliggono
I’Aviazione civile italiana, in particolare le
infrastrutture aeroportuali e le assistenze al
volo, elenchiamo in ordine cronologico e re-
lativamente agli ultimi tre anni, i principali
argomenti specificamente trattati dall’ ANPAC
nell’intento di avviare un processo di mi-
glioramento al globale funzionamento del set-
tore dei trasporti aerei.

Si fa subito notare che la stragrande mag-
gioranza delle nostre richieste & rimasta ine-
vasa od & stata aggirata, benché tutte siano
strettamente connesse alla sicurezza del volo.
Quest’argomento, per quanto possa essere fa-
cilmente inflazionato, non pare debba tra-
scurarsi in sede legislativa, specie se docu-
mentato e persistente negli anni. Si sotto-
linea che le nostre richieste, sempre conte-
nute nei limiti della piu ragionevole attua-
bilitd, derivano da esperienze professionali,
dal frequentissimo confronto con analoghe
organizzazioni di allri paesi, da aderenza a
principi convenuti in sede internazionale
(IFALPA - International Federation Air Line
Pilots Association).

Il 15 gennaio 1969 fu inviato alla Dire-
zione generale dell’aviazione civile un docu-
mento riassuntivo (documento 2) delle ri-
chieste dei piloti circa il controllo e l'orga-
nizzazione del traffico aereo, nonché assi-
stenze al volo ed aeroportuali. Nell'otlobre
1969 lo stesso documento fu inviato all’ono-
revole Cengarle, soitosegrelario ai Trasporti.
Delta richiesta seguiva i numerosi conlalli
e colloqui avuli sull’argomento da esponenti
della nostra commissione tecnica con respon-
sabili della Direzione generale dell’aviazione
civile secondo un metodo che nel passato si
era rivelalo producente (riunioni periodiche a
vari livelli e contatti diretti).

Cio malgrado, poco & stato realizzato finora.
Infatti, il documenlo 3 riporta chiaramente
quali installazioni, gid programmate fin dal
1966, non erano ancora realizzate al marzo
1970.

Col documento 4 (25 marzo 1969) si de-
nunciavano le difficolta di comunicazioni ra-
dio dovute alla conformazione del terreno
nelle immediate vicinanze dell’aeroporto di
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Palermo (Punta Raisi). Questo pone i piloti
in una situazione incomoda, ambigua, e ta-
lora contraria alla sicurezza in quanto indu-
ce al non rispetlo delle regole dell’aria.

Col documento 5 (8 luglio 1969) si propo-
neva una migliore ulilizzazione della pista
34 di Fiumicino.

Con i documenti 6 e 6-bis (25 giugno e
10 ottobre 1969) si chiedeva, in aderenza alla
politica IFALPA, di porre allo studio l'uni-
ficazione delle altiludini di transizione a sco-
po standardizzazione {nazionale o addiriltura
europea).

Con i1 documenti 7 e 7-bis (26 novembre
1969 e 8 gennaio 1970) si sollecitava 'approv-
vigionamenlo di apparati T-VASI, in quanio
preferili agli standard VASI sopraltulto per-
ché piu confacenti alle esigenze dei moderni
aereomobili.

Col documento 8 (26 novembre 1969) si
chiedeva Yistituzione di servizi di dissemina-
zione automatica di informazioni meteo ed
aeroportuali del tipo ATIS, almeno per Roma
¢ Milano.

Col documento 9 (6 novembre 1970) si
richiedeva Il'attuazione sperimentale, su di
una pista, di una segnaletica per conoscere
la distanza che intercorre prima della fine
pista, sia in decollo che in alterraggio.

Il documenio 10 é una relazione di riu-
nione avvenuta il 22 dicembre 1970 e duran-
le la quale vennero esaminati vari problemi
aeroportuali avanzati dall’ANPAC.

I buoni propositi contenuti nel documento-
verbale sono tutli al futuro o al condiziona-
le. Altualmente, ad un anno di distanza, non
risulta si sia addivenuti a sostanziale mi-
gliorie.

Il documenio 11 (12 gennaio 1971) & la
risposia della direzione aeroporlo di IFFiumi-
cino ad una richiesta ANPAC circa una piu
logica e pilt comoda dislocazione del varco
doganale equipaggi.

Col documento 12 (25 gennaio 1971) si
chiedeva all'lspettoralo del traffico e dell’as-
sistenza al volo della Difesa, di conoscere le
disponibilita di stanziamenti per impianti e
migliorie (la richiesta & rimasta ignorata).

Col documento 13 (8 giugno 1971) si mi-
nacciava la denuncia dei direttori d’aeropor-
lo per omissione di atti d’ufficio, come con-
seguenza di irregolari e pericolose situazioni
verificalesi durante scioperi del personale ad-
delto ai servizi aeroportuali.

Nel documento 14 (sellembre 1971) si elen-
cano richieste e proposte per risolvere o mi-

gliorare 'operability dell’aeroporto di Mila-
no Linate.

Nel suo documento 15, numero 3 (del
marzo 1971) il « Notiziario » ANPAC pub-
blicava una organica richiesta sull'ATC in
Ttalia. Detto « Notiziario » era spedilo anche
ai componenti le commissioni Trasporti del-
la Camera e del Senato.

Circa D'operabilila dell’aeroporto di Reg-
gio Calabria 'ANPAC ¢é da lempo impegna-
ta a metterne in evidenza le manchevolezze
lecniche, mirando all’ottenimenlo di tutti
quei provvedimenti atti ad offrire le mas-
sime garanzie.

L’ANPAG ¢, sull’argomento, in possesso
di un nutrito dossier.

Giova ricordare l'azione ANPAC-IFALPA
del lontano 19641965, la cui drastica presa
di posizione circa le operazioni sull’aeropor-
to di Napoli valse alla sollecita realizzazione
di adeguate assistenze al volo. La slessa
IFALPA pubblica, in un suo apposito ma-
nuale, le deficiencies incontrate nel mondao.
I'Ttalia & presente setle volte, su tale libro,
con Alghero, Campagnano, Catania, Civita-
vecchia, Genova, Palermo, Romagnano; in
tutta ’Europa le localita segnalate sono 24:
quindi, circa il 28 per cento delle difficolta
incontrate da tutli i piloti in tutta Europa
sono in Italia.

L’ANPAC pud produrre decine di rapporti
del suoi associati su manchevolezze ed inef-
ficienze riscontrale in volo e negli aeroporti.
L’ANPAC, ed ancor piu 1'Alitalia, pud pro-
durre in via riservata, previa accettazione
degli interessati, rapporti su mancate colli-
sioni in volo. La recente immane tragedia
occorsa alla fine dello scorso luglio in Giap-
pone dovrebbe far meditare.

I1 discorso, fin qui esclusivamente tecnico,
ha naturalmente e, si ritiene, fondamental-
mente, origini legislative. Un Codice della
navigazione aerea arreirato, un Regolamento
altrettanto manchevole ed ancora basato su
sistemi di navigazione in uso 40 anni or
sono, il mancato inserimento di leggi contro
gli atti di pirateria aerea, i conflitti di com-
petenza che esistono tra le varie autorita che
operano sugli aeroporti, sono altrettante
cause di incertezza e disordine che non pos-
sono che influire negativamente sull’'ordine e
sulla regolarita delle operazioni. Su tutti i
punli su accennati 'ANPAC ha rivolto pro-
poste ed offerto collaborazione ai Ministeri
interessati. Fattivamente, purtiroppo, a nulla
finora si é approdati.

Giova sottolineare, in conclusione, che sia
la « Commissione Caron » del 1952, sia il
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CNEL nel 1970, hanno accuratamente evitato
I'impatto con la massa dei piloti, utenti dello
spazio aereo, componenti essenziali di uno
schema di aviazione civile, posti 14 dove ven-
gono a sintelizzarsi tutte le complesse opera-
zioni compiute da Stati, aziende ed enti.

I piloli non erano presenti nel 1952 alla
Commissione Caron, mé sono rappresentati
nel Consiglio nazionale dell’economia e del
lavoro, il quale ha gia emesso il suo parere,
peraltro assai preciso e circostanzialo, senza
appunto annoverare nel suo seno alecun rap-
presentante della categoria.

Nell’apprendere e nel commentare il pro-
getto di legge istitutivo di una Azienda auto-
noma aviazione civile, non si pud sottovalu-
tare la scomparsa del rappresentante ANPAC,
utente degli spazi aerei, dall’eliminando
Consiglio superiore dell’aviazione civile. Un
vuoto verrebbe nuovamente a crearsi tra po-
tere legislativo ed esperti dei problemi at-
tuali ed operalivi esistenti nel campo del
trasporto aereo ».

La situazione quindi é: aeroporti in con-
dizioni inadeguate, frequenze radio insuffi-
cienti, traffico intenso che diventerd sempre
piu intenso. In Italia manteniamo un con-
flitto di competenza fra 1'aeronautica mili-
tare e 1'aviazione civile. Girca le conelusioni
generali siamo d’accordo con il rapporic
CNEL, ma siamo anche d’accordo, per i pro-
blemi tecnici, e con quanto esposto prima di
noi dai colleghi Lusenti e Ralli.

Sottolineiamo, ancora una volta, la ne-
cessitd di intervenire appena possibile per
la sicurezza del volo, per modificare la situa-
zione del personale insufficiente o non ade-
guatamente addestrato e per alleviare al mas-
simo il disagio dei passeggeri e degli equi-
paggi. Bisogna cercare di fare tutto il pos-
sibile per non far uscire il nostro Paese da
quel circuito di traffici e di aeronautica
avanzata in cui ancora siamo inseriti.

L’ANPAC, gentili signori, & a vostra di-
sposizione per ogni eventualita.

PRESIDENTE. Ringrazio vivamente i
rappresentanti del SIPAC-CGIL-UIL, del
SIPAC-CISL e del’ANPAC per i loro in-
terventi.

I colleghi che desiderano fare delle do-
mande o chiedere chiarimenti ne hanno
facolta.

BIANCHI GERARDO. Lei, comandante
Lusenti, ha parlato di collegamenti interni.
Che cosa voleva dire specificatamente ?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Mi riferivo ai colle-
gamenti all’interno degli aeroporti.

BIANCHI GERARDO. Voglio fare un
esempio: io che sto in Italia, arrivo da Na-
poli e scendo a Fiumicino allo scalo nazio-
nale. Perd debbo andare alle linee interna-
zionali perché devo prendere il volo per
New York. Devo camminare a piedi o ci
sono i mezzi necessari?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. In questi casi, i pas-
seggeri vanno a piedi perché il servizio &
inadeguato. Si vedono passeggeri che va-
gano come pellegrini in cerca della strada
giusta poiché la segnaletica che 1i dovrebbe
condurre dall’aerostazione nazionale a quella
internazionale non esiste. Molto spesso ci
sono passeggeri che vengono al centro ope-
razioni Alitalia a chiedere la strada per rag-
giungere gli aerei.

BIANCHI GERARDO. Lei ha parlato di
controlli fatti che hanno potulo eliminare
certe avarie. A Fiumicino non c¢’¢ una at-
trezzalura per fare tutti i controlli necessari
all’aereo che arriva e che poi deve ripartire ?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Queste attrezzature
esistono e questi controlli vengono fatli.

Facevo riferimento ad un caso avvenuto
all’aeroporto di Milano-Linate, dove per uno
sciopero dei tecnici che eseguono queste ispe-
zioni fra un volo e l'aliro e che 1’Alitalia ha
fatto sempre eseguire in quanto conscia del-
I'importanza di questi controlli tecnici che
assicurano la sicurezza agli aerei, & stala
rispolverata una vecchia norma del Registro
aeronautico. B stato detto che non & pit ob-
bligatorio eseguirli per ogni volo perché
I'ispezione che gli equipaggi fanno normal-
mente sostituisce a tutti gli effetti questi
controlli in transito che sono di competenza
dei tecnici di terra. Cid non & vero perché
noi abbiamo dei confrolli da eseguire al-
I’aereo che non comprendono certe voci im-
portantissime che sono invece comprese nelle
liste dei controlli che devono essere eseguiti
dai tecnici di terra.

BIANCHI GERARDO. Chi & responsabile
della manutenzione delle piste ?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Non & ben chiaro,
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dal momento che il conflitto di competenza
¢ tale che & difficile orizzonlarsi.

BIANCHI GERARDO. Lei ha delto che
l’addestramento del personale & scarso. In
che senso?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Per quanto riguar-
da 1 controllori del iraffico aereo.

BIANCHI GERARDO. E da che dipende ?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Dalla mancanza di
una adeguata struttura addestrativa.

BIANCHI GERARDO. Le scuole dipendo-
no dal Minisiero dei {rasporli e dell’aviazione
civile ?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Dall’Aeronautica
mililare. Mi risulta che a queste scuole, a
volte, vengono mandati, come insegnanti,
controllori punili per gli errori commessi.

BIANCHI GERARDO. Il comandante Ralli
ha parlato di un brevetto che costa lanti
soldi. E forse civile ?

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. Ero pilola mililare. Il Re-
parto sperimentale di volo dell’Aeronautica
militare ha la buona abitudine di mandare
ogni anno un certo numero di piloti in Fran-
cia, in Inghilterra ¢ in America presso scuole
qualificate per farli divenlare piloti collau-
datori. Senza dubbio questo cosla allo Stalo.
Quando I'ho fatto io, costava 35 milioni.
Adesso costera anche di piu.

BIANCHI GERARDO. I,Aviazione civile
in Italia non riconosce questo brevelto ?

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. No. L’Aviazione civile nel
1959 ha chiuso I'albo dei collaudatori, pre-
visto dal Codice della navigazione, perché
prima, per la genericitd delle norme del Co-
dice stesso, potevano iscriversi tutti.

Infatti le condizioni previste dal Codice
della navigazione sono talmente vaghe che
praticamente qualunque pilota civile si puo
fare iscrivere, dietro domanda, all’albo dei
piloti collaudatori.

BIANCHI GERARDO. Niente esame, di-
mostrazione di capacitd ? Insomma, & un albo

allegro... Lei ha parlalo di duplicild di ser-
vizi. In che cosa consiste questa dupliciti ?

RALLI, Rrappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. Praticamenle inlendevo
queslo: parlavo della duplicila che c¢’é nella
direzione del traffico aereo in quanto le re-
sponsabilith sono lasciate all’Aeronautica
militare. Ora c¢'é¢ questo conflitto: ci sono
dei mililari, che possono conoscere 0 meno
delle esigenze, che devono prendere delle de-
cisioni e non hanno alcuna possibilita di
prenderne.

BIANCHI GERARDO. Manca, quindi, il
coordinamento. E il Registro aeronautico ?

RALLI, Rappreseniante del SIPAC ade-
rente alla CISL. C'8 una legge dell’aprile
scorso, con la quale tulto il Registro aero-
nautico & stato riordinato. Nel Consiglio di
amministrazione del Registro aeronautico c’é
un rappresentante dei dipendenti, ma dei di-
pendenti dello stesso Registro, non un rap-
preseniante dei piloti. Ad ogni modo, il mi-
nistro Viglianesi si & impegnato a fare qual-
cosa nel senso richiesto dai piloli.

BIANCHI GERARDO. Avete parlato tutli
del Codice di navigazione aerea: questo co-
dice, che & italiano (a parte che sia vecchio
0 no) & riconosciuto internazionalmente ? So
che ¢i sono dei codici di trasporto che hanno
dei riconoscimenti internazionali,

FANTOZZI, Rappresentante dell’ ANPAC.
Esistono delle norme precise. Si tratta di
norme emesse dall’ICAO, agenzia dell’ONU
per l'aviazione civile. Quesie norme sono ri-
conosciulte da quasi tutti i pilt importanti
Statt, meno il nostro. Alecune di queste norme
contrastano con il nostro Codice della navi-
gazione non essendo quest'ultimo integralo
con quelle. Restando in maleria di legisla-
zione interna ed inlernazionale, aggiungo che
vi & poi il problema iremendo della pirate-
ria aerea, che ci ha appena sfiorato. E, tutta-
via, una cosa che interessa tutti i piloti del
mondo. Ci sono in proposilo delle conven-
zioni, P'ultima delle quali é quella dell’Aja,
ancora non ratificate dal Parlamento. E in
corso, inoltre, uno studio da parte della Fe-
derazione internazionale dei piloti, per sta-
bilire uno status internazionale del coman-
dante di aereo, cioé per stabilire uniforme-
mente in tutti i Paesi dirilti e doveri del
comandante di aereomobile.
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Il nostro Codice, all’avanguardia su certe
norme, & arretralo su allre, specialmente su
quelle tecniche, anche le pitt banali, come
la presenza di ostacoli sulla pista, pulizia
delle piste, eccetera; in particolare sono piul-
losto genericamente trattati i problemi del
personale di volo, lasciando ad esempio fuori
tutte le procedure specifiche sul come deve
essere conseguito un brevelto. Ma non c’é
nessuna uniformita ira tutte le nazioni, fin-
ché tutte nmon si saranno adeguale a quanto
previsto dall’ICAO.

BIANCHI GEBRARDO. A me interessa
questo: il Codice della navigazione ilaliano
ha delle norme in contrasto con quelle in-
ternazionali o delle norme vecchie che vanno
modificate ?

FANTOZZI, Rappresentante dell’ ANPAC.
Ci sono norme vecchie da modificare, so-
prattutio. Ad esempio a Buenos Ayres, dove
siamo stati alla conferenza IFALPA, che rac-
coglie tutti i piloti del mondo, a un certo
punto & stalo chiesto quante ore dovesse fare,
mediamente, il secondo pilota per diventare
comandante. Su questo punfo, in rappre-
sentanza dei piloti italiani, ha riferito il col-
lega Ralli.

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. Stando alle regole, da noi
uno diventa comandante il giorno che prende
il brevetlo di pilota civile di III grado. In
teoria una persona con 150 ore di volo pud
diventare pilota comandante di aerolinea.

BIANCHI GERARDO. Questa & una cosa
che va rivista d’accordo con i tecnici (che
siete voi piloti), ma anche d’accordo con
gli organi inlernazionali.

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. Alla conferenza IFALPA ab-
biamo fatto una brutta figura, perché da noi
e lasciala semplicemente all'utente, alla com-
pagnia aerea, la decisione di affidare o meno
un aeroplano a una cerla persona.

BIANCHI GERARDO. Il comandante Pel-
legrino ha fallo un accenno anche a una
graduatoria europea degli aeroporti: quelli
italiani sarebbero al di sollo alla media eu-
ropea.

ZUCCHINI. Per quanto riguarda Veffi-
cienza, o meglio I'inefficienza, delle strutiure
aeroportuali, mi sembra che se ne sia parlato

abbastanza. Altri elementi erano stati raccolti
nei precedenti lavori dal Comitato di in-
dagine.

Nell’inlervento del comandante Ralli - e
precisamente quando ha parlate di program-
mazione - mi & sembralo di cogliere una
estensione del discorso anche alla produzione
del mezzi. Stante i successi ottenuit a livello
internazionale dalle socield estere produt-
trici di modernissimi aerei concepiti secondo
le piut moderne tecniche del volo aereo, non
pensa il comandante Ralli che siamo tanto in
ritardo da andare verso il fallimento qualora
ci impegnassimo a fondo in questo settore ?
Non potremmo arrivare in ritardo in quanto
battuti dei progressi tecnologici e produttivi
delle societa gia esistenti ?

Il comandante Pellegrino ha accennato ad
alcune riserve in ordine alla eventuale Azien-
da autonoma dell’aviazione civile. Vorrei
chiarire meglio quali sono queste riserve.

Noi pensiamo che ad una uniformita di
gestione per le strutture aeroportuali si deve
giungere. Vogliamo perd giungervi senza
mortificare nessun settore e tanto meno le
forze pint qualificate che hanno apportato un
originale e valido contributo allo sviluppo
di questa attivilh estremamente importante
per il nosiro Paese.

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. La ringrazio di darmi tanta
autoritd in materia. Oggi come oggi un aero-
plano del tipo richiesto pud essere fatto an-
che in Italia. Perd bisogna volerlo fare per-
ché ci vogliono molti soldi e ci vuole la de-
cisione di farlo. Adesso & il momento giusto:
tra un anno potrebbe essere troppo tardi.

I francesi hanno fatito un aeroplano che
ha il solo difetto di costare troppo e di essere
troppo raffinato come tecnica.

Nazioni come il Canada hanno fatto aero-
plani a decollo estremamente corlo, adottati
dalle forze aeree degli Stati Uniti. Una in-
dustria del polenziale dell’Aeritalia, anche
per ’accordo fatto con la Boeing, dovrebbe
poter arrivare a mettere a punto qualcosa di
serio.

Lo possiamo fare perché sono aeroplani
che sfruttano cose che conosciamo, che richie-
dono una sperimentazione in un campo ac-
cessibile ai mostri mezzi tecnologici € non
richiedono una {ecnologia di fabbricazione
talmente spinta da costituire un grosso pro-
blema. Sappiamo costruire secondo tecniche
che, senza essere quelle dello spazio, sono
sufficientemente avanzate; per esempio nel
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campo dei pannelli soitili e leggeri siamo
all’avangardia nel mondo.

PELLEGRINO, Rappresentanle dell’AN-
PAC. C’¢ da notare che le tendenze piu avan-
zate parlano di pochi aeroporti intercontinen-
tali e internazionali, collegati ad una fitla rete
di aeroporti ausiliari. La particolare geogra-
fia del nostro paese consentirebbe di ade-
guarci sollecitamente a questo indirizzo. Gli
STOL a getto, aerei a decollo corto, saranno
posti in servizio su scala mondiale dopo il
1975. Dovremmo cominciare e programmare
in tal senso e fin d’ora. Sull’Azienda autono-
ma dell’aviazione civile conosciamo solo due
schemi di progetti di legge, di cui unc pre-
parato dal Ministero dei trasporti. Per adesso
lamentiamo, per entrambi gli schemi, la ste-
sura che appare evidentemenle elaborata
senza la collaborazione di piloti e di tecnici
e quindi di voci qualificate a conoscenza di
problemi reali.

PIRASTU. Prima domanda: per quanio
riguarda le conseguenze anche in merito alla
sicurezza del volo, vi & una coincidenza ne-
gativa nel superlavoro o nell’olirepassare i
limiti oltre i quali pud diventare pericoloso ?
Seconda domanda: la vostra agitazione, mi
pare di un annc e mezzo fa circa, ha lascialo
la situazione immutata, come mi parrebbe
di capire dal fatto che si perpetua questa
protesta, o ha modificato la vostra condizio-
ne, alleggerendo in qualche misura i peri-
coli che ne potrebbero derivare ?

Altro tema: alla vostra denuncia di casi
di mancate collisioni in volo vi & stata una
risposta che minimizzava i pericoli da parte
di chi & responsabile di questi controlli, op-
pure non vi e stata constatazione della gra-
vitd della situazione ?

PELLEGRINO, Rappresentanie dell’AN-
PAC. Rispondo alla domanda di carattere
sindacale. I’agitazione di un anno e mezzo fa
nasceva, per i piloti dell’ANPAC, da molivi
di superlavoro e di normativa eccessiva per i
limiti di impiego. Tuttora la situazione non
& cambiata.

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. Per quanio riguarda il per-
sonale addetio ai controlli (come si ¢ detto
si tratta di militari) noi non abbiamo molti
elementi per rispondere alla domanda rela-
tiva alle mancate collisioni.

PIRASTU. Io vorrei appurare il partico-
lare delle mancate collisioni, perché il fatto

¢ abbastanza grave e mi sembra alquanto mi-
sterioso il motivo per il quale la situazione
non & stata affrontata con mezzi radicali.
Non posso che pensare a due sole alterna-
tive: o hanno ritenuto esagerato il pericolo
denunciato oppure hanno constatato, preso
atto del pericolo e lo lasciano perpetuare.
Chiedo ancora se le vosire denunce hanno
avuto risposta.

COMANI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CGIL-UIL. Per quanto riguarda le
autoritd ufficiali, non vi & stata alcuna ri-
sposta. Cioé, non si pensa che si possa sotto-
valutare la situazione, veramente pericolosa
in cui si deve volare, ma piuttosto crediamo
che si tratti di inerzia delle autorita che sono
preposte a prendere provvedimenti. In ap-
poggio a queste affermazioni si puod ricordare
un recente esposto dei controllori di volo,
di cui vale la pena soitolineare la dramma-
ticita.

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CGIL-UIL. Vorrei aggiungere che
i pericoli di mancate collisioni sono valutali
dall'ITAV attraverso inchieste che arrivano
a conclusioni insindacabili. I criteri dei giu-
dizi non si conoscono. Si pud, comunque,
constatare un tentativo di minimizzare questi
pericoli.

GASTONE. Voi tutti, mi pare in modo
unanime, ci avete -prospettato un quadro
dello stalo deplorevole di tutti i servizi atti-
nenti all’aviazione civile in Italia e ancora
unanimemente avete sottolineato le deficienze
(documentate anche dal comandante Pelle-
grino) di tali servizi; avete parlato delle in-
terferenze dell’Aeronautica militare in quella
civile e dell’insufficienza dello stesso perso-
nale addetio al controllo del traffico aereo,
assistenza al volo e dei servizi meteorologici
come effetto secondario. Allora, stando cosi
le cose, secondo voi il Parlamento a quali
esperti deve rivolgersi (se non pud fidarsi
mollo dei dirigenti della Direzione generale
dell’aviazione civile e dei militari) per avere
lumi al fine di affrontare i problemi che voi
avete posto ?

Seconda domanda: il comandante Ralli
si & soffermato su problemi a lungo e breve
termine. Tra quelli che, secondo me, richie-
dono un intervento a breve termine, vi &
I'assistenza al volo attualmente affidata al-
I’Aeronautica militare. Il comandante Lu-
senti ha detto che siamo uno dei pochi Stati
in cui ¢i si trova in quesia situazione. Posso
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aggiungere che vi & anche il Portogallo. Ma,
premesso questo, vengo alla domanda: men-
tre forse possiamo essere d’accordo sulla ne-
cessitd di un trasferimento di questi servizi
da organi militari a organi civili, credo vi
siano dubbi sulla possibilita di realizzare un
tale trasferimento a breve termine. Qual’®
il vostro parere ?

PELLEGRINO, Rappresentante dell’ AN-
PAC. Noi reclamiamo una ristrutturazione
che possa ovviare sollecitamente alle ineffi-
cienze esistenti e si dovrebbe cominciare par-
tendo dalla parte legislativa. Abbiamo, ad
esempio, un radar in una zona terminale di
Roma, che non funziond per mesi per 1'im-
possibilitd di un esproprio di 100 metri qua-
drati; lo stesso & successo a Reggio Calabria.
Si rischia la paralisi e la conseguente insi-
curezza nella navigazione aerea.

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CGIL-UIL. 1 tecnici da consultare
potrebbero essere i piloti, ed anche i con-
trollori del traffico aereo che dovrebbero
avere, per quanto riguarda le decisioni tec-
niche, un posto direttivo, ossia portare la
loro conoscenza tecnica a livello delle deci-
sioni. I tecnici di terra sono spesso ingegneri,
ma anche esperti di pia basso livello del
ramo, come i capi manutenzione dell’Alitalia,
persone che pur non essendo ingegneri hanno
una vastissima conoscenza della manutenzio-
ne degli aerei. Altri esperti da consultare po-
trebbero essere i medici aeronautici che pos-
sono studiare problemi molte gravi di me-
dicina aeronautica. Per quanto riguarda il
personale di volo, prima abbiamo parlato
dei limiti di lavoro dei piloti e dei control-
lori. Sia per i piloti che per i controllori
esistono dei limiti obiettivi precisi. Per 1
primi si tratta di ora di impiego di volo, per
I secondi si tratta di diminuire lo stress de-
rivante da un numero enorme di aeroplani
da controllare, di impianti inefficienti e dalle
ore di lavoro da svolgere.

C’¢ poi ['organizzazione di informatica
alla quale demandare lo studio dei sistemi
operativi. E una socield alla quale si da
I'incarico di studiare la sirutturazione del
campo.

Per il passaggio del controllo del traffico
aereo da militare a civile, ci dovrebbe es-
sere un certo periodo di transizione. Durante
questo periodo il personale continua ad es-
sere quello militare. Naturalmente anche
queste possibilita di passaggio del control-
lore militare a quello civile rientra nell’am-

bito di una riorganizzazione dell’aviazione
civile italiana che non deve essere burocra-
tica, anche se & necessario che c¢i siano del
burocrati insieme ai tecnici, ma non in mag-
gioranza. Naturalmente la nuova organizza-
zione dovrebbe inserirsi nell’ambito regio-
nale per sburocratizzarsi e decentralizzarsi e
avere una capacita di reazione adeguata alle
esigenze che si presentano immediate. Le re-
gioni potrebbero, naturalmente, dire la loro
opinione piu rapidamente di quanto potrebbe
fare un ente statale.

Questo specialmente per quanto riguarda
quella disposizione di reti a maglia degli ae-
roporti militari che le regioni, o consorzi di
regioni, potrebbero atiuare.

GASTONE. Una brevissima domanda. Il
fatto che 11 servizio di controllo del traffico
in generale sia affidato ai militari comporta
la tendenza di questi ultimi a dare la prece-
denza ai servizi militari rispetto ai civili. Mi
& stato detto, da fonte autorevole, che in Ita-
lia, come anche negli Stati Uniti (fatte, ov-
viamente, le debite proporzioni) e negli altri
Stati del mondo, le esigenze dell’Aeronautica
militare per quanto riguarda i trasporti sono
analoghe a quelle civili. L’incidenza, sul nu-
mero degli aerei in volo giornalmente, delle
esigenze militari non supera il dieci per cento
del totale. B vera questa mia informazione
o voi convalidate le vostre affermazioni, par-
ticolarmente il comandante Lusenti?

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

PELLEGRINO, Rappresentante dell’AN-
PAC. Non & vero che i controllori diano la
precedenza al traffico militare rispettio a quello
civile. T problemi sono pili complessi.

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
renle alla CISL. Vi & una cosa da tenere pre-
sente: in Italia esistono delle zone riservate
al traffico militare. Ci0 comporta grosse li-
litazioni, ritardi e difficoltd per i controllori.
Una cosa volevo far presente: quando si
parla di sostituire il personale militare con
quello civile, & da tener presente che oggi il
personale controllore non ha uno status
giuridico.

PELLEGRINO, Rappresenlante dell’AN-
PAC. Per chiarire le difficolta del traffico
misto civile e militare non bisogna tanto fare
riferimento alla quantita degli aerei in volo,
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quanto alle zone vietate al traffico civile. Noi
nell’espletamento del servizio civile siamo
incanalati su strade obbligatorie e spesso in-
sufficienti.

FOSCARINI. Prima domanda. Tra i paesi
europei e mediterranei i servizi italiani di
radiocassistenza in quale posizione si trova-
no ? Ho sentito che si & fatto riferimento al-
I'Inghilterra. Vorrei conoscere, perd, la si-
tuazione degli altri paesi.

Seconda domanda. L’organismo che al-
tualmenle ha la responsabilita del conirollo
del traffico aereo su tutto il lerritorio nazio-
nale & I'I'TAV, Ispettorato delle telecomuni-
cazioni e dell’assistenza al volo, che dipende
dallo Stato Maggiore dell’Aeronautica mili-
tare. Ritengono i signori invitati, come & mia
opinione, necessario e urgente 1'audizione
dei dirigenti responsabili dell'ITAV affinché
il Parlamento (attraverso questo Comilalo)
possa avere elementi che confortino la vostra
denuncia e indichino soluzioni idonee ?

RALLI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CISL. La risposta a questa seconda
domanda é senz'altro si.

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CGIL-UIL. Noi sotto il punto di
vista degli aeroporti siamo lo zimbello dei
colleghi stranieri e alcuni commenti espressi
da comandanti di aerei esteri su Fiumicino o
Linate sono irripetibili. Se I'aeroporto di
Fiumicino — fatte le debite proporzioni - do-
vesse subire il traffico del « Kennedy » un
aereo che partisse oggi da New York arrive-
rebbe a Fiumicino tra un mese.

Si pud dire, addirittura, che ormai in
tragitti come Roma-Milano e Torino-Genova
I'utility dell’aereo non esiste pilt, perché se
si hanno 45 minuti di rilardo alla partenza
e 45 all’arrivo, piut il volo, conviene andare
in treno.

FOSCARINI.
sposte.

Prendiamo atto delle ri-

GUGLIELMINO. La prima domanda che
pongo & questa: ci sono piloli di aerei civili
dell’Alitalia e di altre societd che rimangono
militari ? E se rimangono militari per quanto
tempo restano tali ? Che rapporto c'é tra pi-
lota militare e civile nelle compagnie ilalia-
ne? Loro ritengono utile nell’attuale situa-
zione l'intervento dello Stato affinché ci sia
una scuola di formazione dei piloti civili?

La seconda domanda si riferisce alla que-
stione dell’aeroporto di Catania. I stato detio
che la pista di tale aeroporto quando & ba-
gnata diventa pericolosa e si sottolineava la
necessitd di ridurre il carico delle merci e
dei passeggeri. Se prima del decollo la pista
dell’aeroporto di Catania & bagnata, chi de-
cide di ridurre il carico?

LUSENTI, Rappresentante del SIPAC ade-
rente alla CGIL-UIL. Se partiamo da Milano
e a Catania sta piovendo, dobbiamo decidere
se diminuire il carico o no. Il codice rico-
nosce al comandante la competenza a deci-
dere se ridurre il carico, per cui si decide
di sbarcare prima merci e bagagli e, per
ultimi, i passeggeri. Il problema & abbastan-
za serio se quando si parte da Milano, a
Catania ci sono buone condizioni e, invece,
si arriva a Catania che la pista & bagnata.
Allora ci sono dai limiti al di sopra dei quali
non possiamo andare. Se a Catania la pista
é bagnata non possiamo allerrare se il peso
di atterraggio massimo consentilo & supe-
riore a quello nostro attuale. I1 peso massimo
di atterraggio, previsto per certi campi &
45 tonnellate, per cui se superiamo le 46 ton-
nellate, non possiamo atterrare. Allora che
cosa facciamo ? Consumiamo carburante op-
pure si alterra in un allro aeroporto.

In caso di decollo, se siamo a Catania
e sta piovendo e dobbiamo partire con 'ae-
roplano pieno di passeggeri, merci e bagagli,
e siamo al di sopra del peso massimo di si-
curezza, dobbiamo sbarcare qualcosa perché
la pista & troppo coria.

Se la pista fosse piu lunga, in caso di
avaria al decollo si avrebbe la possibilita
di fermarsi anche con 1’aereo a pieno carico.

Infatti, Catania non & adatla per l'aller-
raggio dei quadrigetti per questi motivi.

GIORGETTI, Rappresentante del SIPAC
aderente allo CGIL-UIL. 11 problema dell’ae-
roporto di Catania non & sapere se piove o
meno, o di calibro. Per me, si tratta soltanio
di informazioni che vengono date da perso-
nale non competente.

RALLI, Rappresentanie del SIPAC ade-
rente alla CISL. A nosiro parere, il difetto
di Catania sta nel fatto che 1’aeroporto &
slalo costruito dove non doveva stare.

L’aeroporto dev’essere messo in qualche
altra parte. Dicono che non si pu¢ spostare
I'aeroporlo a Sigonella perché li c¢’¢ una
base NATO.
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Purtroppo, 1 problemi di Catania FFonlana
Rossa se anche oggi si riuscisse a risolverli
parzialmente, verrebbero fuori drammatica-
mente tra un po’ di tempo, visto che gli
aerei diventano sempre pih grossi. Oggi
come oggi noi partiamo con i DC-9 (che
hanno anche 110 posti) sempre pieni. Non
c¢'¢ mai un posto libero. Evidentemente,
quando gli aerei saranno piu grandi proba-
bilmenle dovremo «sallare » 'aeroporta ca-
lanese.

PELLEGRINO, Rappreseniante dell’AN-
PAC. In merito alla domanda riferentesi ai
piloti commerciali, fino a setle-ollo anni fa
i piloti delle compagnie commerciali prove-
nivano quasi esclusivamente dall’Aeronauli-
ca militare (anche noi siamo di provenienza
militare). Perd cinque anni fa le esigenze
dell’aeronautica commerciale, in grossa
espansione, non furono piu soddisfalte dal-
V'affluenza limilala che poleva consentire
laeronautica militare italiana. L’Alitalia ha
impiantato una scuola apposita a Brindisi con
risultati numericamenle scadenti, per cui &
stata chiusa. Vi & adesso una collaborazione
con lo Stalo maggiore dell’Aeronautica mili-
tare per consentire la formazione di un ser-
baloio di piloti civili, attraverso i normali
corsi dell’Aeronautica militare. Alire inijzia-
tive sono rappresenlate dagli istituli lecnici
che prevedono la specialild civile come pi-
lota, a Roma, a Catania e a Forli; ci sono
due aeroclub attrezzati per il conseguimento
del brevetio di terzo grado, per licenze com-
merciali ciog¢, e ’abilitazione all'IFR (vale
a dire il volo strumentale) a Torino e a
Roma. Tulle queste iniziative sono lodevoli,
ma mancano di coordinamenlo, perché ab-
biamo verificato che questi istituill preparano
potenziali piloti che non polranno essere as-
sunti. Quindi, anche qui mancanza di coor-
dinamento che potrebbe essere risolta con
una scuola centrale che prepari allievi in fun-
zione delle esigenze delle compagnic aerec
di navigazione.

GIORGETTI, Rappresentante del SIPAC
aderente alla CGIL-UIL. Vi sono i piloti di
« Caravelle » che vengono a completare I’ad-
destramenlo inizialo nell’aeronautica milila-
re, restando perd sempre in forza alla slessa
aeronautica. Queste persone vivono nell’am-
bito aeroportuale; la loro «leva » dura tre
anni. I.’Alitalia si & impegnata a fare ot-
tenere a questi mililari il brevello di secon-
do e lerzo grado.

CARENINI. A differenza degli amici e
colleghi che mi hanno preceduto, lenendo
presente le considerazioni che, sia pure con
molivazioni diverse, i nostri invitati hanno
portato alla nostra atlenzione (che si pos-
sono riassumere in questo: l’aviazione civi-
le nel nosiro Paese non funziona bene), an-
ziché soffermarmi su aspetli tecnici desidero
fare delle considerazioni prevalentemente po-
litiche. Abbiamo sentito riferimenli negativi
di ogni aspelto, una diagnosi negativa in
seuso totale, direi. A questa diagnosi bisogna
rispondere con una terapla appropriala, le-
rapia che non pud essere di ordine tecnico
(e del resto questo & slato detlo dal pre-
senti)., Noi qui non siamo riunili per risol-
vere il problema « A » o il problema « B »,
perché altrimenti sarebbe una riunione di
caraltere sindacale e questa non & la sede
per riunioni di quel tipo. Quindi, a mio
modo di vedere, per rispondere per lo meno
con una terapia appropriala, direi senz’al-
(ro subilo che forse il vizio principale che
delermina poi tulti i vizi secondari (non in
ordine di importanza) & determinalo dal fat-
lo che l'aviazione civile nel nostro Paese &
considerala il fanalino di coda del Ministe-
ro dei {rasporli. ¥ pure vero che da un po’
di lempo a questa parte, soprattullo in Par-
lamento, se ne parla con maggior frequen-
za, ma ¢ altretlanlo vero che questa mag-
gior frequenza deriva da questioni interne di
ordine sindacale o da questioni di ordine
inlernazionale a cui il Paese si deve ade-
guare. I nostri massimi responsabili dell’Ese-
culivo affronfano il problema per risolvere
solo il fallo contingente.

Noi dobbiamo modificare radicalmente la
siluazione. Se voi mi dite che in questa fase
dobbiamo solo recepire l'informativa che la
calegoria dei piloti ci ha fornilo, allora chiu-
do qui e non dico altro. Faremo riunioni in
alira sede; questa & una tesi.

Perd lorno a ripetere che sarebbe ormai
opportuno concrelizzare una soluzione del
problema, altrimenti corriamo il rischio di
vedere tagliali fuori da alcune linee del
lraffico internazionale aeroporti come quelli
di Roma e di Milano, a tulto vantaggio ma-
gari di aeroporii come quelli di Zurigo e di
Atene, proprio perché le altrezzature aero-
porluali del nostro paese sono sempre meno
idonee a recepire quel lraffico.

La mia raccomandazione al Presidenle
della Commissione &, dunque, di continuare
queste indagini ma anche di stringere i tem-
pi per la soluzione dei problemi dell’avia-
zione.
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GUGLIELMINO. E compito del Parla-
mento creare una legislazione adeguata al-
I'attuale situazione.

PRESIDENTE. Io credo di interpretare i
sentimenti di tutti i componenti del Comitato
ringraziando vivamente tutti 1 comandanti,
rappresentanti sindacali, che sono qui ve-
nuti a portarci il contributo della loro espe-
rienza.

Noi riteniamo che le loro testimonianze
siano estremamente utili, cosi come i docu-
menti che c¢i hanno fornito, e speriamo di
poter far loro conoscere al piu presto le
nostre conclusioni riassuntive, restando fer-
mo che vi sono dei problemi operativi che
spettano al potere esecutivo piu che al le-
gislativo.

La seduta termina alle 20.
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ALLEGATO

DOCUMENTO DEL SIPAC ADERENTE ALLA CGIL-UIL
SULLA SITUAZIONE DELI’AVIAZIONE CIVILE IN ITALIA

Fra i piloti & ormai presente uno stato
di diffuso malessere a causa delle condizioni
di deterioramento in cui si trova il settore
dei trasporti aerei nel nostro Paese.

Percio hanno deciso di dare corpo alla
loro preoccupazione denunziando la situazio-
ne ai due rami del Parlamento:

allo stato di insoddisfacente sicurezza
dei voli provocato dalla congestione del traffi-
co aereo — conseguenza diretta di una catiiva
organizzazione ed insufficienza delle infra-
strutture preposte al conirollo dell’aria - st
aggiunge il caos in cui si dibattono i prin-
cipali aeroporii in seguito alla mancanza di
un razionale coordinamento fra i diversi set-
tori ed al conflitto di competenze che nasce
dal coesistere, sullo stesso territorio, di un
organismo militare (Aeronautica militare) ed
uno civile (Aviazione civile) chiamati alla
cogestione dell’apparato aeronautico.

Ci richiameremo spesso al documento di
studio del Comitato Nazionale dell’Economia
e del Lavoro, « Osservazioni e proposte sui
problemi dell’Aviazione Civile Italiana - as-
semblea 5 maggio 1970, n. 115/75 ».

Pur non condividendone, a volte, le con-
clusioni, riteniamo che I'analisi in esso pro-
dotia, in molte occasione abbia saputo iden-
tificare le cause delle disfunzioni che afflig-
gono il trasporto aereo in Italia.

1. ~ Aeroporti come organizzazione: -
strutture, capacitd, servizi, collegamenti,
coordinamento, manutenzione, appalti, auto-
rita di controllo, interessi privati che non
coineidono con gli interessi della collettivita.

L’inadeguatezza degli aeroporti, la loro
scarsa ricetlivitd ed irrazionale distribuzione
sul territorio nazionale, la mancanza di effi-
cienti collegamenti tra aeroporti e centri ur-
bani, l’assenza di coordinamento fra aero-
porti, porti, strade, ferrovie, la caoticita delle
gestioni e l'insufficienza dei servizi nonché

la dispersione degli investimenti pubblici,
costituiscono le cause principali del disor-
dine che regna nel trasporto aereo.

2. — Aeroporti come struttura tecnica (in-
frastrutture aeroportuali): - insufficienza ra-
dioassistenze, dislocazione critica di alcuni
aeroporti, insufficienza piste, insufficienza ma-
nutenzione piste e piazzali di sosta, insuffi-
cienza ed inefficienza impianti terminali, ma-
nutenzione in appalto a privalti.

Queste le cause che rendono gli aeroporti
italiant non solo poco funzicnali tecnica-
mente ma a volte anche poco sicuri.

Si ricorda una pubblicazione dell’Associa-
zione Piloti Inglesi (BALPA) su IFALPA
NEWS del 1970, nella quale si dichiaravano
insicuri alcuni aeroporti italiani.

3. - Mancanza di una politica di pianifi-
cazione e coordinamento. — A tale proposito
¢ sufficiente citare il documento CNEL di cui
facciamo nosire le osservazioni.

4. — Traffico aereo ed assistenza alla na-
vigazione: - aerovie, aree vietate, traffico
strozzato, congestione del traffico, pericolo di
collisioni, frequenze radio insufficienti, radar
insufficienti od inadeguati, personale non
sempre addestrato sufficientemente.

Dal documento del CNEL gia risulta un
quadro del settore che ne evidenzia le pau-
rose carenze; come piloti, non possiamo non
sottolineare ~ sia in assoluto, sia raffrontando
la situazione italiana alle condizioni in cui
operiamo all’estero — che la qualita dei servizi
che riceviamo ¢& talmente scadente da pregiu-
dicare gravemente la sicurezza.

Si rileva in particolare:

un servizio di conirollo radar (dove
tale servizio esiste e quando gli apparati
funzionano) che é nettamente inferiore alla
media internazionale;
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frequenze radio salure, e per di piu
tecnicamente insoddisfacenti, sulle quali il
conirollore del traffico aereo dialoga con de-
cine e decine di aerei che nello slesso istanie
si affollano in quelle stretloie e passaggi ob-
bligati che sono le aereovie italiane, com-
presse da ogni parte da spazi aerei riservali
ai 1nilitari.

In quesle condizioni le mancale collisioni
sono una realtd quolidiana, anche se i pi-
loti, consapevoli delle difficolta in cui ope-
rano i controllori, per quanto possibile li-
mitano i rapporli di coniestazione al minimo.

Disastri aerei come quello avvenulo re-
centemente in Giappone (collisione fra aereo
civile e aereo militare, bilancio 162 morti),
in Italia potrebbero avvenire da un giorno
all’altro.

Si sottolinea che la pessima organizzazio-
ne degli spazi aerei (affidala all’insindacabile
potere decisionale dell’aeronaulica militare)
& da considerare causa prima e fondamentale
dei disservizi; d’altra parte & sufficiente dare
una occhiala alle carte delle aereovie pub-
blicate dalla stessa aeronautica mililare ita-
liana nel « AIP Italia » per constalare come
gran parle del cielo italiano sia vietalo al
{raffico civile.

5. — Conflitto tra gestione militare e ge-
stione civile: ~ ad esempio ogni problema
dell’assistenza al volo, anche il piu piccolo,
viene oggi ad essere traltato secondo la pras-
si stabilita per il funzionamento delle Forze
Armale, prassi che mal si adatla alla fun-
zionalitd del servizio.

Si verificano cosi negative conseguenze su-
gli approvvigionamenti, sulle realizzazioni,
sulla manutenzione, sul personale, sulla re-
golamentazione.

Inolire, sempre a causa della collocazione
del servizio in organismi militari, la defini-
zione delle esigenze civili e militari & affi-
data all’insindacabile potere decisionale del-
lo Stato Maggiore Aeronaulico; ne consegue
che l'autoritdh militare, anche per difetto di
coordinamenlo, predispone i propri program-
mi in modo che troppo spesso ne scaturisco-
no soluzioni che non consentono di soddisfa-
re esigenze civili.

Lo stato di carenza del servizio di assi-
slenza al volo non & determinato quindi da
una situazione contingente, sanabile con un
semplice potenziamento del servizio slesso,
ma si tratta di deficienze e di difficoltd do-
vute al lipo slesso di organizzazione o piu
ancora alla sua collocazione alle dipendenze

dello Stato Maggiore Aeronaulico e del Mini-
stero della difesa.

6. — Deficienze degli enti statali di controllo
e tutela: (CIVILAVIA-RAI-ITAV). - Negli
specifici settori che abbiamo indicalo, il ver-
licismo burocratico rifugge dal prendere in
considerazione 1 professionisti anche come
semplici consulenti.

Citiamo a litolo di esempio il seltore del-
I'assistenza al volo (ITAV - Ispettorato delle
lelecomunicazioni e dell’assistenza al volo).
Presso lale ente, per quanto riguarda la
formazione del personale da impiegare in
compiti di pianificazione e di direzione, i
conlrollori con esperienza di lavoro e una
base professionale adeguata alle esigenze, solo
eccezionalmente hanno accesso ai posti di co-
mando; viene a mancare percid il requisito
della professionalita a tutti i livelli dirigen-
ziali.

I posti decisionali e di responsabilita sono
infatti utlilizzati per le rotazioni dei periodi
di comando imposii dai regolamenti mililari
agli ufficiali superiori del ruolo ™’ naviganti ’,
e la preparazione di base di tale categoria
non prevede la conoscenza approfondila dei
problemi relativi all’assistenza al volo.

Ciliamo inoltre il caso della Commissione
lecnica del RAI (Registro Aeronautico Iia-
liano) e di altri organismi a carattere deci-
samente specializzato dove non & contem-
plata la partecipazione di piloti. Gio rende
possibile l'introduzione (o I’abrogazione) di
norme e regolamenti tecnici sulla manuten-
zione degli aerei {e di conseguenza sulla loro
efficienza) senza aver nemmeno consultalo le
calegorie dei tecnici (di terra e di volo) cui
¢ affidala la responsabilila di garanlire la
sicurezza dei voli.

A dimosirazione del fatto che 1'altuale
strultura del RAI consente, grazie alla man-
cala presenza dei piloti nella Commissione
lecnica, la strumentalizzazione politica di
norme tecniche per fini padronali, citiamo
I'esempio della decisione dell’Alitalia relati-
va alle «ispezioni di transito» degli aerei;
tali ispezioni venivano e vengono normal-
mente compiute dai tecnici di terra, ma una
superata norma del RAI legittima la preva-
ricazione della Compagnia, che eiimina le
ispezioni di ferra in assenza del personale
addetlo.

La Compagnia, quindi, pur rilcnendo su-
perata una norma del RAI e non applican-
dola normalmente, poiché conosce bene 1'im-
portanza delle ispezioni, pud nella altuale
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siluazione giocare con tali norme applicando
quelle che di caso in caso piu le convengono.

Cio puo forse evitare la sosta prolungala
di un aeromobile a terra, che certo danneg-
gerebbe economicamente la Compagnia, ma
diminuisce la normale sicurezza dei voli. A
titolo di esempio ricordiamo uno solo dei
tanti episodi: alla fine di agosto sull’aero-
porto di Linate, & stato solo grazie all’ispe-
zione di transilo effettuata dal tecnico di
servizio che si & potula scoprire una grave
avaria (roltura di numerose palette della tur-
bina) a un molore di un DC 9 della flolia
Alitalia.

E per queslo, e per sostenere la necessita
della partecipazione dei piloli e degli altri
tecnici del settore alle varie commissioni lec-
niche degli organi di Stato e di Compagnia,
che i piloti aderenti alle confederazioni sin-
dacali hanno preso immediala pogizione con-
{ro l'uso strumentale delle norme RAI da
parte dell’Alitalia.

7. — Inadeguatezza del codice di naviga-
zione: — per sostenere l’assoluta urgenza del-
la riforma della legislazione inerente la na-
vigazione aerea riportiamo direttamente le
osservazioni che, a tale riguardo, compaiono
nel documenio CNEL:

« Il Codice della Navigazione, che & la
foule normativa primaria della materia, ri-
sale al 1942 e risente, quindi, del diverso
livello di sviluppo dei vari modi di traspor-
to da regolamentare e che imponevano al
legislatore dell’epoca di assicurare, fonda-
mentalmente, al settore della navigazione
marittima, la giusta preminenza ».

Inoltre, a distanza di quasi 30 anni, si
attende ancora il varo di un regolamenio di
esecuzione, dato che & rimasto istituzional-
mente abrogato il precedente, di cui al regio
decreto 11 gennaio 1925. Appare evidenle
quindi come I’intera normativa, che regola la
malteria, non possa essere considerala in linea
con l’attuale sviluppo tecnologico del settore.

8. — Importanza dell’aviazione civile per
I’economia nazionale: — quanto detto finora
non entra nel merito dei gravi danni appor-
tati all’economia nazionale dall'inefficienza
del settore.

Se si considera l'incidenza economica dei
ritardi, si comprende come molte Compagnie
« Charler » una volta orienlate verso 1'Ilalia,
propongono oggi allre mete ai loro clienti:
con quale riflesso su quella fondamentale
enlrala della nositra economia che ¢ il turi-
smo, lo si sla vedendo gia in queslo scorcio

di stagione (e si sa bene che ormai il Llra-
sporto aereo & consideralo dal turismo di mas-
sa quale mezzo netlamente preferenziale ri-
spetlo agli altri lipi di trasporio).

Se a cio si aggiungono i danni alle com-
pagnie di navigazione aerea nazionali ed il
pericolo che, per motivi economici e di si-
curezza, si sviluppi la tendenza - gia per
molti indizi esislente - da parte dei vettori
esteri, a diserlare i cieli ilaliani, si precisa
meglio un quadro eslremamente allarmanie
per le calaslrofiche conseguenze che pud
avere sulla nostra economia (infalti Fiumi-
cino, che nel 1969 era al quarto posto fra
gli scali europei, nel 1970 & sceso al quinlo,
e molte compagnie che per recarsi in Oriente
sorvolavano ['Italia, oggi sorvolano la Jugo-
slavia).

Abbiamo finora cercalo di mettere in luce
alcuni aspetti crilici della organizzazione ita-
liana dell’aviazione civile: riteniamo che il
desolante ed irrefutabile quadro che ne de-
riva sia la inevitabile conseguenza di un
criterio di direzione delle cose pubbliche,
vizialo, nella migliore delle ipotesi, da una
concezione burocratica collegata a criteri di
status che pongono esclusivamenle ai vertici
amministrativi ogni potere dccisionale.

Citiamo ancora il documento GNEL:

«..val la pena di ricordare a litolo i
conclusione il richiamo che la Direzione ge-
nerale dell’aviazione civile ha inviato appe-
na qualche mese fa. Gli inlerventi richie-
sli e finora non accolti sono indilazionabili.
Il persistente rinvio delia destinazione al set-
lore dell’Aviazione civile di nuove risorse
comporta inevitabilmente il decadimento del-
l'efficienza delle infrastrulture aeroportuali e
di assistenza, col pregiudizio della sicurezza
del volo e con la conseguenza della conlra-
zione dei traffici aerei internazionali del no-
stro paese per effetlo del venir meno della
fiducia degli utenti ».

Ma ¢é ora (e siamo lieti di apprendere che
il Parlamento, sollecitato dai controllori, ha
riconosciulo la gravitd del problema) che il
discorso dell’assistenza al volo venga aperlo
con metodo, partendo da una indagine cono-
scitiva o da una inchiesta parlamentare che
metta in luce le cause organizzative delle
carenze del settore, per giungere ad una so-
luzione globale del problema inserita nel piu
ampio discorso della riprganizzazione del-
I"aviazione civile italiana.

Per quanto riguarda poi la fase {ransilo-
ria, siamo disponibili per un apporto pro-
fessionale ad un evenluale gruppo di teenici
e specialisti dei vari settori che, scelli a 1i-
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tolo personale e non vincolati gerarchica-
mente alle amministrazioni di appartenenza,
propongano al Parlamento soluzioni tempo-
ranee ai problemi piu gravi avendo come
primo obiettivo la sicurezza; noi riteniamo
che un organismo del genere possa operare
efficacemente se le soluzioni che esso pro-
porrd (purché accettate dal Parlamento) di-
verranno vincolanti per le amministrazioni
interessate.

I piloti che vivono costantemente a con-
tatto con i problemi della sicurezza del volo
e dell’efficienza della rete aeroportuale, co-
scienti di rappresentare gli utenti del mezzo
aereo, richiamano !’attenzione del Parla-
mento sulla opportunitd che venga disposta
una approfondita indagine volta ad indi-
viduare le cause che rendono la situazione
allarmante, prima che essa divenga dram-
matica.





