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programmi previsti non potranno
in. questa fase essere rallentati o
completamente annulati da questo
dualismo di gestione, oppure — nel
caso si creino i presupposti per
una sintonia fra le due parti —
dalla minore elasticita burocratica
dell’ Aeronautica che potrebbe non
essere in grado di assecondare —
a prescindere dalla sua volonta —
con rapidita gli indirizzi dell’ Azien-
da?

R.: 11 problema del trasferimento,
dal’Amministrazione Aeronautica
all’Azienda, delle infrastrutture te-
cniche di supporto all’Assistenza al
Volo & urgentissimo, perché que-
ste infrastrutture debbono poter es-
sere utilizzate secondo criteri che
subiranno certamente un’evoluzio-
ne nella nuova ottica organizzati-
va industriale dell’Azienda, che ¢
diversa da quella dell’Aeronautica
Miiitare, la quale ha ben differen-
ti compiti di istituto.

Per poter iniziare questo trasfe-
rimento — secondo il dettato del-
la legge delega — occorre definire
in un Decreto delegato le aree di
competenza dei due enti, i criteri
e i tempi di passaggio.

E’ perd evidente che certi im-
pianti — e segnatamente quelli in
dotazione di supporto ai Centri
Regionali del T.A. e agli enti si-
tuati su aeroporti civili — possono
essere rapidamente individuati.
Dunque, se ne possono rapida-
mente stabilire le modalita di tra-
sferimento, anche per I'urgenza di
riorganizzare questi centri opera-
tivi secondo le esigenze del traf-
fico che si sono recentemente ma-
nifestate, alle quali ’Azienda —
nella sua qualitd di industria di
servizi — & particolarmente sen-
sibile.

In ogni caso tutta la branca te-
cnica, le telecomunicazioni ed i ser-
vizi meteorologici aeroportuali do-
vranno, per legge, transitare all’A-
zienda entro il 29 aprile 1983.

D.: La sicurezza del volo é l'obiet-
tivo fondamentale nel controllo del
traffico aereo; un altro obiettivo,
ugualmente importante, ¢ tutia-
via quello di rendere il traffico
aereo spedito ed ordinato. Secondo
il rapporto della FAA (ed anche
secondo il rapporto della Commis-
sione Corazza) il sistema di con-
trollo del T.A. italiano é « sicuro
ma inadeguato ». Cosa significa per
I'Italia questa inadeguatezza e co-
me sard possibile da parte dei-
I'Azienda porvi rimedioP

R.: 1l parere tecnico, espresso dalla
FAA, secondo cui il sistema ATC
italiano & sicuro & senz’altro con-
fortante, visti i parametri severi di
giudizio dell’ente americano. Esso
ha peraltro evidenziato la parte
preminente che a questo fine svol-
ge — spesso con motivazioni auto-
ncme — il personale controllore e
assistente.

L’inadeguatezza dell’assistenza al
volo in Italia (come ha appuntc
rilevato anche la Commissione Co-
razza) dipende dalla non ancora
perfezionata finalizzazione della or-
ganizzazione ATC alle necessita di
speditenza del traffico, in una vi-
sione economica e industriale del
sistema traffico aereo nel suo com-

plesso.

Questo & appunto il motivo per
il quale, da tempo, e da molte par-
ti, si proponeva l'istituzione di una
organizzazione appropriata che riu-
nisse in sé¢ tutte le competenze
e fosse dotata di tutti gli strumen-
ti amministrativi, organizzativi e
tecnici per far fronte a queste esi-
genze.

L’istituzione stessa dell’Azienda
¢ l'inizio dell’azione di rimedio ai-
la situazione rilevata dalla FAA,
peraltro gia precedentemente no-
ta. E ovvio che non si faranno
miracoli, ma & certo che i risulta-
ti si potranno vedere non appena
la gestione dei servizi potra essere
avviata nella sua completezza,
comprendendo cio¢ le funzioni nor-

mative e di gestione diretta degli
impianti.

D.: Ha iniziato a funzionare re-
centemente a Ciampino la Scuola
Addestramento Controllori in for-
ma provvisoria ed in una sede prov-
visoria. La funzione della Scuo-
la nel nostro campo é essenziale:
quali sono i programmi dell’Azien-
da al riguardo? Le confessiamo che
abbiamo captato fra il personale
un certo scetticismo: si pensa che
una situazione provvisoria come
Pattuale divenga definitiva nel tem-
po; si pensa cioé che Uattuale scuo-
la non diventera mai un vero e
proprio Istituto di formazione pro-
fessionale.

R.: L'urgenza della qualificazione,
secondo le nuove esigenze definite
dall’Azienda, del personale control-
lore ed assistente era tale che si &
ritenuto opportuno affrontare que-
sto problema — in particolare quel-
lo degli assistenti — anche sotto-
ponendosi a tutti i vincoli che una
sede provvisoria comportava. Ne
si poteva rinviare l'attivazione del-
la Scuola alla disponibilitd di una
sede definitiva. Se ancora qualche
scetticismo puo derivare dallos-
servazione dello stato attuale, cio &
comprensibile ma non accettabile,
perché non si pud configurare una
Azienda moderna, come la si sta
costituendo, senza un moderno cen-
tro di formazione professionale. Da
esso non soltanto derivera la di-
sponibilita di nuovo personale qua-
lificato secondo nuovi criteri, ma
anche la stessa determinazione dei
nuovi criteri di qualificazione. Cio
¢ necessario perché I'Azienda de-
ve poter fornire una maggiore pro-
duttivitd complessiva dei Servizi
del T.A. che pud essere realizzata
soltanto basandosi su una nuova
figura professionale tecnica ed o-
perativa del controllore del traffico
aereo.

Se T'Azienda non pensasse, in
termini concreti, allIstituto di for-
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D.: Al problema degli spazi aerei
¢ legato il problema dei trasferi-
menti. Pensa che si possa tornare
in futuro sui trasferimenti gia ese-
guiti al fine di correggere alcune
storture e venire incontro alle esi-
genze del personale o tutti i tra-
sferimenti debbono considersi a ca-
rattere definitivo?

R.: 1 trasferimenti sin qui operati
dal Commissariato sono stati im-
prontati dalla volonta di soddisfa-
re quanto piu possibile le esigen-
ze del personale smilitarizzalo,
compatibilmente con le esigenze
fondamentali della continuitd ed
efficienza del servizio. Certamen-
te, quando saranno finalmente de-
finite le aree di competenza e sa-
ranno riorganizzati i servizi, vi sa-
rd una maggior possibilitd di de-
finizione della mobilitd interna del
personale, cui contribuira in ma-
niera determinante la disponibili-
td, da parte di tutti, per un indi-
spensabile programma di riquali-
ficazione secondo i criteri moder-
ni della polivalenza. Ma per es-
sere chiari ed evitare inutili aspet-
tative ritengo necessario puntualiz-
zare che il nostro compito & quello
di assicurare lefficienza del ser-
vizio di assistenza al volo dove
cio & richiesto.

D.: Gig hanno avuto luogo i primi
incontri tra le OO.SS e T'Aziendn
per il contratto di lavoro. Si parla di
tempi lunghi, difficilmente com-
primibili; qual’é ¥ suo parere?
Puo sbilanciarsi con una data ap-
prossimata?

R.: I tempi di definizione del con-
tratto di lavoro — tenuto conto
che si tratta del primo contratto
e che I'impostazione delle relazioni
industriali dell’Azienda sono ori-
ginali e nuove — non potranno ra-
gionevolmente essere brevissimi.
L’Azienda confida pero nella ca-
pacity delle parti di seguire una
metodologia logica nella discus-

sione contrattuale, che consenta a
tutti di valutare 'avanzamento dei
lavori e le prospettive che le va-
rie fasi della trattativa andranno
via via chiarendo. Non posso avan-
zare una data, ma posso dire che

"sard disponibile a serrare il ritmo

dei lavori al massimo.

D.: Il Convegno promosso recen-
temente dallANACNA sulle pro-
blematiche giuridiche dell'assisten-
za al volo ha messo in luce lasso-
luta inadeguatezza della normati-
va che non tutela sufficientemente
i controllori del traffico aereo. Ri-
tiene di poter trarre delle indica-
zioni utili dagli atti del Convegno?

R.: 11 Convegno promosso dall’A-
NACNA ha messo a disposizione
degli operatori giuridici importan-
ti elementi di riflessione per l'ela-
borazione di una normativa mo-
derna e realmente rispondente al-
'esigenza di determinare i cam-
pi di responsabilita delle parti in-
teressate.

Dal canto suo, I’Azienda ne ter-
ra sicuaramente conto nella sua fun-
zione normativa interna, per la qua-
le perd dovra ulteriormente svi-
luppare la materia trattata dal
Convegno, che ha costituito un
primo passo nel processo conosci-
tivo dei problemi esposti.

L’esigenza piu urgentemente
sentita & la sollecita promulgazio-
ne di un Codice e di un Regola-
mento della Navigazione Aerea,
aderenti alla nuova realtd del mo-
derno traffico aereo.

D.: Lei ha dichiarato in recenti
interviste che il 1982 dovra essere
considerato un anno nuovo per il
controllo del traffico aereo italia-
no, il primo anno di recupero di
efficienza e prestigio. Alla luce di
quanto nel frattempo avvenuto nel
settore, crede ancora che questo
recupero sia possibile? Pensa, in
definitiva, che la situazione attuale

sia destinata a migliorare decisa-
mente nei prossimi mesi?

R.: Posso confermare quanto ho
precedentemente  dichiarato. 1l
Consiglio di Amministrazione del-
IAzienda ha peraltro dimostrato,
nei suoi primi atti svolti fra i mesi
di settembre e dicembre, quanto
urgente considera I'assunzione pie-
na delle sue funzioni per poter
agire tempestivamente nell’adem-
pimento dei suoi compiti istitutivi.

Sulle base di questi fatti, che
sono qualcosa di ben piu concre-
to dei proponimenti, senza dubbio
il 1982 sard un anno nuovo per
i Servizi del Traffico Aereo in Ita-
lia.

D.: In conclusione, cosa possono
aspettarsi dall' Azienda Autonoma
Assistenza al Volo che si accinge
a decollare i controllori e gli uten-
1i? In altre parole: cosa rappre-
senta e cosa sara TAAAVTAG?P

R.: Per i controllori ed assistenti
del traffico aereo, I’Azienda rap-
presenta cid che da molto tempo
essi hanno richiesto affinche i Ser-
vizi nei quali operano fossero rin-
novati su moderne basi industriali.
Ed é stato con I'apporto del lavoro
di studio di molti di essi che si &
giunti alla definizione istitutiva di
questa Azienda.

Per gli utenti, 'Azienda signifi-
ca avere un fornitore di servizi ef-
ficienti improntati a una visione
industriale dell'economia del tra-
sporto aereo. Dall’Azienda essi si
possono aspettare esattamente cio
che oggi viene fornito dagli ana-
loghi organismi esteri, che hanno
la stessa funzione: efficienza nel-
la sicurezza.













to dannoso prodotto, occorre sot-
tolineare (per gli aspetti che qui
ci interessano) che recenti stati-
stiche hanno messo in luce la va-
stita del fenomeno delle infrazioni
alle regole del volo, le quali so-
vente si manifestano addirittura in
forma di pericolosi rischi di col-
lisione tra aeromobili (mancate
collisioni). L’errore umano del con-
trollore, nell’espletamento di un
servizio ad ampio coefficiente di
rischio, pud presentarsi in modi
diversi e, per I'evento nocivo che
deriva dalla condotta dell’agente,
si puo talvolta, solo per mera fa-
talithd, prevenire a formulare nei
suoi confronti un’accusa per com-
portamento colposo. Egli sara
chiamato a rispondere qualora, nel-
la sua condotta, il Magistrato in-
quirente ravvisi imprudenza, ne-
gligenza o imperizia e, quindi, so-
lo se I'evento si presenti nelle fat-
tispecie previste dal codice pe-
nale e dal codice della navigazio-
ne aerea e risulti prevedibile ed
evitabile da parte del controllore.
Per altro verso sara sufficiente
I'accertamento della infrazione
commessa, qualora ci si trovi di
fronte ad inosservanza di una nor-
ma regolamentare, perche si con-
figuri una responsabilita penale
nei confronti del trasgressore.

Tuttavia, relativamente alle
ipotesi formulate, noi non concor-
diamo nel voler configurare ne-
cessariamente l'errore umano come
atto negligente o imprudente o
derivante comunque da trasgres-
sione di una normativa peraltro
carente e non sufficientemente ar-
ticolata, come, ci pare, sia stato
ampiamente chiarito dai relatori
che si hanno preceduto. Noi cre-
diamo, invece (come con estrema
lucidith ha messo in luce l'avvo-
cato Weston innanzi alla corte di-
strettuale di Zagabria durante il
noto processo a carico di 8 con-
trollori del traffico aereo yugo-
slavi) che occorrerebbe cercare di
comprendere meglio il tipo di la-

voro svolto dai controllori mede-
simi per giungere poi ad affermare
che ¢& stata compiuta un’azione
criminale che si aveva la capacita
di prevedere.

Nel nostro Ordinamento Giuri-
dico, tuttavia, l'errore umano non
trova, cosi almeno a noi pare, una
adeguata considerazione nel sen-
so appena indicato, anche se, per
altro verso, si possono registrare
molteplici tentativi volti a tem-
perare, con apposite disposizioni
legislative, il rigore che vige in
materia di responsabilitd degli im-
piegati statali.

Indubbiamente il problema si
pone. L’esigenza di rivedere ta-
lune norme che discliplinano le
responsabilita dei pubblici dipen-
denti, chiamati ad assolvere com-
piti particolarmente impegnativi
ed altamente rischiosi e che ven-
gono a trovarsi piu degli altri espo-
sti a responsabilitd penali e civili,
in virtd delle mansioni svolte, si
& manifestata a pil riprese in que-
sti ultimi anni.

Dopo alcune iniziative legisla-
tive non portate a compimenlo,
nel luglio del 79 il Governo, aven-
do registrato una certa recrude-
scenza «di eventi dannosi con-
nessi all’'esercizio di attivita ca-
ratterizzate da particolare rischio »,
che si risolvevano poi a danno di
talune categorie perseguibili an-
che in assenza di comportamenti
dolosi o gravemente colposi, in-
terveniva adottando la forma del
decreto legge (D.L. 2-7-79 n.256)
in considerazione dell'urgenza e
della necessita di un provvedimen-
to che salvaguardasse maggiormen-
te questa fascia di pubblici dipen-
denti.

Era, all’epoca, a nostro parere,
un primo tentativo anche se non
sufficientemente organico e appro-
fondito di introdurre una discipli-
na che, per certi aspetti vedeva
estendere al personale militare del-
le forze armate (ivi compresi i con-
trollori del traffico aereo), dei

Corpi di Polizia e del Corpo Fo-
restale, nonché ad altro personale
dipendente  del’Amministrazione
Difesa e dalla Pubblica Sicurez-
za, impiegato in attivitd ad alto
contenuto di rischio, le attenui-
zioni delle responsabilitd ammini-
strative e patrimoniali gia intro-
dotte dalle leggi 31.12.62 n.1833
e 17.3.75 n. 69, riguardanti dipen-
denti dello Stato addetti alla con-
duzione di autoveicoli, mezzi mec-
canici, navi ed aeromobili.

Il decreto veniva in sostanza a
riprodurre, per il regime della re-

'sponsabilitd dello Stato verso i

terzi, quanto previsto negli art. 22
e 23 dello Statuto degli impiega-
ti civili dello Stato limitando la
responsabilit} stessa dell'impiegat
alle ipotesi di dolo e colpa grave.

Il provvedimento comprendeva
anche i controllori del traffico ae-
reo che, al tempo, essendo mili-
tari, non potevano beneficiare de-
gli appena richiamati articoli del-
lo Statuto in oggetto.

Tuttavia il D.L. n.256 non ve-
niva convertito in legge, in parte
perché ritenuto opera di un Go-
verno che non godeva piu, in quel
periodo, della fiducia, in parte per
una serie di dubbi di legittimita
costituzionale (art. 3 e 28 delia
Carta Costituzionale), ma mag-
giormente perché, considerando
meritevoli di particolare tutela an-
che attivitd di dipendenti autoriz-
zati all'uso delle armi e di esplo-
sivi, veniva a spostare il dibattito
su un piano prettamente politico.

In sede di discussione presso
1a [V Commissione Giustizia del-
la Camera, ci si oppose fermamen-
te al provvedimento, da taluno de-
finito addirittura tentativo di isti-
tuire una sorta di « irresponsabi-
litA privilegiata ». Occorre perd
sottolineare che gli oppositori sof-
fermarono la lorc attenzione solo
sull'art. 1 del disposto, laddove si
prevedeva, come giad detto, una
attenuazione della responsabilita
amministrativa patrimoniale, limi-
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Medicina

ESPERIMENTO AL CRCTA Di

ROMA

Gomportamento della Frequenza di Fusione

Gentrale

In uno studio da noi effettuato
sull’'affaticamento visivo degli ope-
ratori radar del CRCTA di Roma,
abbiamo voluto analizzare il com-
portamento della Frequenza Cri-
tica di Fusione Centrale Retinica
(F.C.F.C.R.) dei controllori duran-
te il turno di servizio.

E’ da rilevare che la sperimen-
tazione si & svolta nel mese di ot-
tobre, quindi in un periodo dell'an-
no in cui il traffico aereo & sensi-
bilmente ridotto.

Dobbiamo fare, per prima cosa,
delle premesse anatomiche e di
fisiologia per rendere pil esaurien-
te il tipo di test effettuato e il
significato dei risultati ottenuti.

A livello del cervello, al di sopra
di una pressione di perfusione di
60 mmHg, il flusso sanguigno cere-
brale & regolato esclusivamente
dal metabolismo del tessuto ner-
voso stesso. L'esistenza della re-
golazione metabolica & stata pro-
spettata per la prima volta da Rey
e Sherrington nel 1890.

Tali autori ritenevano che la va-
sodilatazione cerebrale, osservata
negli stati di iperfunzione cerebra-
le, fosse dovuta alla produzione
di metaboliti acidi.

Questa ipotesi di un meccanismo
capace di adattare il flusso ema-
tico nel cervello alle necessita fun-
zionali, & stata ampiamente con-
fermata dai pit recenti metodi di
esame; le modificazioni regionali
della circolazione cerebrale che ac-
compagnano l'attivita mentale del

soggetto normale sarebbero pure
provocate da processi metabolici
locali riferibili all’attivita neuronica
sottostante.

Nel soggetto normale I'apporto
ematico al tessuto cerebrale é man-
tenuto costante anche in presen-
za di ampie variazioni della pres-
sione di perfusione.

Tale caratteristica, comune ad
altri organi, prende il nome di
« autoregolazione » ed & assicura-
ta dalle continue variazioni di ca-
libro dei vasi arteriosi cerebrali
che, costringendosi o dilatandosi,
permettono una costante perfusio-
ne cerebrale.

LA FREQUENZA CRITICA DI
FUSIONE (F.CF.)

E’ noto che se un soggetto nor-
male guarda una superficie illu-
minata in maniera intermittente e

Relinica nel Gontrollori .8,

con ritmo lento, egli percepisce
periodi di luce alternati a periodi
di oscurita.

Se la frequenza del ritmo au-
menta si giunge al punto in cui
il soggetto non distingue pit i
periodi di oscuritd, ma ha una sen-
sazione di luce continua, di inten-
sitd oscillante da un massimo (cor-
rispondente ai periodi di luce) ad
un minimo (corrispondente ai pe-
riodi di oscurita).

Questa sensazione di luce oscil-
lante ritmicamente viene indicata
col termine di « sfarfallamento » o
pit comunemente di « Flicker ».
Aumentando ulteriormente la fre-
quenza con la quale vengono pre-
sentati i periodi di luce e di oscu-
ritd, le oscillazioni di intensitd (la
sensazione di Flicker) scompaiono
e la superficie osservata appare
illuminata da una luce continua
di intensitd costante (vedi figura).
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