





NUMERO SPECIALE

I venticinque anni
del’ ANACNA

In occasione del venticinquennale
delPANACNA, questo numero di
Assistenza al Volo esce con un mag-
gior numero di pagine, delle quali
alcune sono dedicate all’avvenimen-
to, e con un inserto regalo: una li-
tografia opera di un artista control-

lore: Alfredo Rufini.

Per la ricorrenza del venticinquesi-
mo anniversario I’ANACNA ha
bandito anche un concorso consi-
stente in due premi in denaro per
i migliori elaborati sull’avvenimen-
to. Tali elaborati Saranno pubbli-

cati su questa rivista.













ti, non sono oggetto di particolari campagne scandali-
stiche. E un Paese in cui si vola molto e nel quale si
fa di tutto per volare in sicurezza. L’'NTSB (National Tra-
sportation Safety Board), I'organismo di inchiesta sugli
incidenti che interessano tutto il trasporto, struttura in-
dipendente che risponde e relaziona sul suo operato so-
lo al Congresso Americano, esempio di efficienza ed in-
dipendenza che molti Paesi vorrebbero imitare, non &
I'unico organismo a produrre sicurezza negli Stati Uni-
ti. La stessa FAA (Federal Aviation Administration) svol-
ge proprie inchieste sugli incidenti ed ha elaborato sin
_ dal 1975 un proprio programma per raccogliere infor-
mazioni su come migliorare la sicurezza del volo (Avia-
tion Safety Reporting Program) ed in questo program-
ma & coinvolta persino la NASA (National Aeronautics
and Space Administration).

In Australia e Nuova Zelanda I'«Inspectorate of air ac-
cident» (Ispettorato per gli incidenti aerei) & un Ente in-
dipendente dall’otganizzazione dell’Aviazione Civile e
I'ispettore risponde direttamente al Ministro del Traspor-
ti. :
Nel Regno Unito I'<Accident Investigation Board» (Com-
missione d'indagine sugli incidenti), sebbene diversifi-
cato dall’autorita governativa, riferisce direttamente al
Sottosegretario di Stato per il Commercio e I'Industria.
In Germania, Olanda e Svizzera gli incidenti aerei sono
di competenza di un ente tecnico investigativo che rife-
risce ad un Safety Board composto da legali e funzio-
nari governativi.

In Francia il <Bureau Enquetes Accidents» fa invece par-
te integrante dell’Aviazione Civile Francese.

Tuttavia in molti Paesi si va facendo sempre piu strada
I'idea di costituire un organismo investigativo indipen-
dente (libero da possibilita di conflitti interni e da possi-
bilita di coinvolgimenti), capace di operare prontamen-
te nel campo dell'indagine, analisi e prevenzione.
Recentemente in Canada la «Commissione of inquiry
of Aviation Safety», nel suo rapporto (1981) sullo stato
della sicurezza del volo in quel Paese, ha ribadito la ne-
cessita di istituire un organismo d’indagini indipenden-
te da qualsiasi autoritd governativa per superare pro-
prio il momento del conflitto d’interessi che insorge al-
lorquando chi indaga (in Canada I'Aviation Safety Board)
fa parte, a qualsiasi livello, dell’Amministrazione che pu
essere direttamente o indirettamente coinvolta nelle in-
dagini. Nel rapporto canadese viene inoltre messo in lu-
ce, in modo molto appropriato, un fatto di costume co-
mune a tutto il mondo e che cioé frequentemente for-
me di risentimento per le critiche che provengono dal-
I'interno di una stessa Amministrazione possono pro-
vocare una certa riluttanza poi ad attuare quanto rac-
comandato dagli organi preposti alla sicurezza.
Differenti quindi le soluzioni individuate dai Paesi sul pia-
no organizzativo generale, ma comune la linea di ten-
denza che si sta manifestando in un’area che riguarda

in modo diretto la Sicurezza del Volo ed é delicata per

molteplici aspetti.
Il traguardo verso il quale pare ormai si punti, in ambito

internazionale, & quello di costituire una struttura di in-

dagini indipendente, dotata di una propria banca dati
su eventi pericolosi, che funzioni da campanello d’al-
larme per le Amministrazioni interessate.

Una struttura insomma che le sensibilizzi sugli eventuali
problemi di sicurezza che possono manifestarsi nel si-
stema nazionale del Trasporto Aereo e che faccia scat-

tare un meccanismo di correzione prima che si verifi-
chi I'incidente aereo.

La necessita di concepire un sistema del genere, spo-
sata dai Paesi nord americani, si basa sulla esperienza
che gli incidenti ed i mancati incidenti hanno caratteri-
stiche comuni e che questi ultimi assumono una enor-
me-importanza quando vengono utilizzati nell'opera di
prevenzione degli incidenti. Per queste ragioni, in talu-
ni Stati, si ritiene che anche I'indagine sui mancati inci-
denti debbano essere svolte da organismi indipendenti
dall’ Amministrazione o quanto meno vengano agli stessi
trasmesse tutte quelle informazioni che riguardano epi-
sodi in cui chi vola si & trovato in una condizione di pos-
sibile o grave rischio.

E un concetto infatti molto noto, in particolare nel mon-
do del Trasporto, che un incidente normalmente rap-
presenta la tragica conclusione di una serie di eventi
sfavorevoli, ciascuno dei quali potrebbe di per sé esse-
re sufficiente a provocarlo. Spezzare questa catena si-
gnifica evitare l'incidente stesso.

Ma la sicurezza si ottiene non solo con I'esatta ricostru-
zione delle cause che hanno originato un sinistro; sicu-
rezza ¢ innanzitutto prevenzione.

Che la prevenzione debba essere I'obiettivo principale
delle inchieste aeronautiche lo si puo faciimente desu-
mere dall’'enorme importanza assegnata negli Stati Uni-
i, in Canada, in Australia ed in Germania, all’Air Safety
Reporting System (ASRS), cio® ad un sistema di rac-
colta notizie su fenomeni di pericolo che consente, per
periodi di tempo limitati, non solo di proteggere con I'a-
nonimato colui che presenta un rapporto (anonymous
report), ma di garantire anche che le informazioni in esso
contenute non potranno mai essere utilizzate contro di
lui in procedimenti amministrativi e giudiziari.

Tutto insomma non tanto in funzione della ricerca di un
responsabile ad ogni costo (vezzo di casa nostra), ma
viceversa in funzione della prevenzione.
Auguriamoci quindi, per quanto il clima non sembra il
piu adatto, che interessi di altra natura e chiusure scar-
samente motivate, non vanifichino quanto & stato fati-
cosamente proposto, in un Paese nel quale lo sviluppo
aeronautico non sa tenere il passo dello sviluppo tecni-
co.

Bruno Barra



TAVOLA ROTONDA

PER UN TRAFFICO AEREO PIU SICURO E PIU REGOLARE

Lo sviluppo tecnico
dell’assistenza- al volo

La tavola rotonda promossa dal’ANACNA, «Per un traffico
aereo pill sicuro e piu regolare- Lo sviluppo tecnico dell’assi-
stenza al volo» (Roma, 8 novembre), ha fatto registrare una nu-
trita partecipazione di personalita politiche, di rappresentanti
del’Azienda Autonema di Assistenza al Volo, dell’ Aeronau-
tica Militare, dei piloti e dellindustria, nonché degli operatori
del settore. .

Tra gli altri, erano presenti: ’on.le Melillo, Sottosegretario del
Ministero dei Trasporti; il sen.Libertini della Commissione
Trasporti e Lavori Pubblici del Senato; I’on. Ligato, segretario
della Commissione Trasporti della Camera; il gen.le Mura,
presidente della Azienda Autonoma di Assistenza al Volo, in-
sieme al direttore generale, dott.Martucci, e numerosi consi-
glieri; il col.Castronovo, Capo Ufficio TEAYV dello Stato Mag-
giore Aeronautica, insieme ai colonnelli Russo e Di Donato; il
sig. Passeri del Servizio Navigazione Alitalia, il com.te Calise
di Radiomisure ATI, gli ingg.Lotti e Corradi del Registro Aero-
nautico Italiano. Per I’industria erano presenti I'ing.Spina, di-
rettore della Divisione sistemi radar civili di Selenia, con nu-
merosi altri dirigenti e funzionari del gruppo, tra cui 'ing.Di
Capua di Vitroselenia; I’ing.Pellacchia di Ciset con altri diri-
genti; rappresentanti di Face Standard e di altre industrie
del settore.

PER UN T.A. PIU SICURO E PIU REGOLARE

Dott. Bruno Barra Presidente ANACNA

Quello che contraddistingue princi-  dalla ANACNA, ritengo, é il fatto
palmente i Convegni organizzati che ci si impegni sempre a ricercare

temi che non solo devono servire da
richiamo per mettere a confronto le
realta pil rappresentative del mon-
do aeronautico, ma che devono al-
tresi essere adatti a coinvolgere un
piu vasto uditorio consapevole di
poter ricavare da questi incontri in-
dicazioni concrete per la soluzione
di alcuni dei molteplici problemi
che ormai da troppi anni sono ogget-
to di vivace dibattito in seno alla co-
munita aeronautica nazionale.

Chi ci conosce sa che non siamo abi-
tuati a limitare i nostri interventi ad
una sterile esposizione di problemi
ed ad una altrettanto inutile ricerca
delle responsabilita. Il nostro impe-
gno, anche nel denunziare talvolta
carenze ed adempienze, é volto es-
senzialmente a formulare proposte
di soluzione che provochino il ne-
cessario e voluto mutamento d’indi-
rizzo.

Siamo qui oggi insieme a politici,
amministratori, accademici, esperti,
piloti, controllori, tecnici ed operato-
ri aeronautici in genere per dibattere
il tema dello sviluppo tecnico del-
I'Assistenza al Volo e di quale peso
questo «development» pud avere
sulla bilancia della regolarita e della
sicurezza del traffico aereo naziona-
le, nonché, vi é da aggiungere, qualt i
riflessi sul piano internazionale.
Argomento vasto, che é strettamente
connesso a precise scelte di politica
industriale settoriale, che devono te-
ner conto perd del quadro comples-
sivo di riferimento.

Il coinvolgimento ed il contributo di
tutti é necessario proprio per tentare
di fotografare la situazione finale al
fine di ricavare concrete indicazioni















La caratteristica principale ¢ la pre-
senza di una domanda esclusiva-
mente pubblica e concentrata in un
unico Ente.

E’, pill in generalg, il caso dei settori
ad alta tecnologia e ad alta specializ-
zazione e con un unico committente
pubblico (Difesa, Spazio, SIP ..)

In questo contesto & chiaro che
I’AAAYV, di fatto, ogni volta che inte-
ragisce con questo tipo di industria
compie un atto che influenza diret-
tamente e significativamente la vita
dell'industria (e cio vale sia per un
semplice atto di acquisto, sia per un
sofisticato atto di programmazio-
ne).

Appare quindi utile ed opportuno
che di cio vi sia piena consapevolez-
za e che quindi questi «atti» siano
progettati ed eseguiti tenendo conto
che con essi non si acquista solo un
bene od un servizio, ma si esercitaun
atto di politica industriale che puo a-
vere conseguenze sull'intera econo-
mia nazionale.

3. Relazioni AAAV-Industria viste
all'interno di un unico «sistema»

Appare indubbio che, come dal-
tronde in tutti i campi in cui avven-
gono profonde innovazioni, occorre
innanzitutto fare un forte e profondo

sforzo culturale. Esso deve mirare a

superare una certa mentalita tradi-
zionale che vede I’Ente titolare di un
servizio pubblico e I'industria, an-
che se nazionale, necessariamente
sui lati opposti di una barricata, li-
mita ciascuno ad agire nell’ottica ri-
stretta dei propri interessi, vede co-
me sospetto ogni legame (anche se i-
stituzionalizzato) fra i due «con-
tendenti».

C¢ da ritenere che questo «sforzo
culturale» non possa essere piu dif-
ferito perché ormai I'evoluzione dei
fatti ha creato una nuova «situazio-
ne di fatto» a cui inevitabilmente oc-
corre adeguarsi. La «barricata» di
prima & ormai solo «immagina-
na».

Le vere barricate, oggi, sono quelle
solidissime erette dai paesi dotati in-
sieme di un evoluto Servizio ATC e
di una moderna ed integrata indu-
stria di supporto.

Qui ormai I'Ente ATC e I'industria si
trovano dallo stesso lato, pur nel ne-
cessario mantenimento delle rispet-
tive funzioni e specializzazioni, e si-
Muovono COme un unico sistema na-
zionale, ad esempio «Sistema Fran-
cia» «Sistema UK>» etc.. -
L'obiettivo vitale & sia I'incremento

dell'efficienza del sistema ATC del
proprio paese per catturare nuove
correnti di traffico, sia i mercati di
quei paesi che non hanno una pro-
pria industria ATC: nel raggiungi-
mento di questo obiettivo sono po-
tentemente appoggiati dal governo,
che impiega mezzi politici e finan-
ziari (crediti etc..)

Come tutte le rivoluzioni anche que-
sta (che i soliti Francesi, con la loro
nota esperienza nel ramo, hanno e-
seguito in modo esemplare) & avve-
nuta per una serie di concreti motivi,
che si collegano sia alla «dimensio-
ne» sempre pill internazionale del
traffico aereo, sia ad un problema di
«economia di scala».

La sempre maggiore complessita e
sofisticazione dei Sistemi di Con-
trollo del Traffico Aereo e il sempre
piu rapido ritmo di aggiornamento
tecnologico creano all'Ente ATC ed
all'industria problematiche specifi-
che che debbono essere risolte in
modo integrato.

Per ’Ente ATC cio ha reso sempre
pitl onerosi l'acquisizione, I'eserci-
zio e 'aggiomamento dei Sistemi,
sia operativi che per I'addestra-
mento.

L'obiettivo di una sana gestione a-
ziendale & perseguibile operando
con successo su due fronti: quello
dell'acquisizione di forti correnti di
traffico internazionale e quello della
vendita all’estero di servizi (consu-
lenze, istruzione etc...)

Per I'Industria cio si traduce invece
essenzialmente in un problema di
investimenti nella ricerca, sempre
piu onerosi e continui.

11 recupero di questi investimenti
sulle vendite ¢ perd possibile solo
con un forte allargamento della pro-
duzione, che a sua volta determina
un contenimento dei costi di produ-
zione a vantaggio sia del Cliente na-
zionale sia della competitivita del-
la Ditta.

Da qui deriva la necessita di una
qualificazione della spesa dell'Ente
anche come strumento di stimolo,
sostegno e sviluppo per il settore
industriale.

Ma per dar sfogo a questa forte pro-
duzione occorre conquistare forti
quote dei mercati esteri e cid avviene
in conclusione se I'industria, I'ente
ATC e lo Stato agiscono secondo i
propri compiti istituzionali.

— PIndustria

- mantenendo costantemente aggior-
nato il livello tecnologico e le presta-
zioni operative dei suoi apparati e si-
stemi e competitivi i prezzi.

— PEnte ATC  °©

- mantenendo elevato lo standard
qualitativo dei Sistemi impiegati €
del Servizio offerto (immagine inter-
nazionale)

- supportando I'industria nazionale
presso le Aviazioni Civili in fase di
trattativa (immagine, fornitura di-
servizi, studi e consulenze)

- curando una programmazione a
lungo termine degli investimenti,
che sia di riferimento per la defini-
zione dei programmi di produzione
dei programmi di produzione del-
I'industria oo
- assicurando all'industria, in fase di
sviluppo di nuovi prodotti, un sup-
porto sia di know-how operativo
sia finanziario.

- effettuando adeguate omologazio-
ni dei caposerie, sempre piu richieste
dagli acquirenti esteri.

— il Governo

- fornendo supporto alla ricerca
applicata

- assicurando agevolazioni finanzia-
rie per le vendite all'estero

- fornendo un supporto diplomatico
e politico in campo internaziona-
le.

Dal successo di queste azioni coor-
dinate dipende la conferma di un
prestigio a livello internazionale per
il «Sistema ATC Italia», con conse-
guenze positive quali un contributo
alla bilancia dei pagamenti, una po-
sitiva ricaduta all'interno dell’effi-
cienza del servizio ATC, il manteni-
mento o I'accrescimento dei livelli di
occupazione.

4. Analisi delle varie fasi delle re-
lazioni -
Dopo aver finito in un certo senso il
«quadro» o le «condizioni al contor-
no» entro cui si auspica vadano a
collocarsi le future relazioni, si an-
dra ad analizzare, per grandi linee,
le principali fasi operative in cui tali
relazioni vanno a svilupparsi.

Per gli scopi della Tavola Rotonda,
proponiamo questa suddivisione:

- Innovazione

- Programmazione degli investi-
menti

- Acquisizione dei beni e servizi

- Relazioni internazionali.

5. Innovazione

Vorremmo qui .semplicemente ri-
chiamare un concetto gia espresso €
cioé che per I'industria ATC lo sfor-
Z0 per Creare sempre nuovi prodotti
«tecnicamente ed operativamente
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ché un potenziamento dell'industria
nazionale produce utili ritorni, gia
prima menzionati.

2. La spesa va pamcolarmente indi-
rizzata verso i settori ed i prodo’m
pil innovativi, dando un forte im-
pulso allo sviluppo o al potenzia-
mento della capacita «sistemistica».
Cio, peraltro, ¢ in linea con la carat-
teristica del settore ATC di essere ad
alto contenuto tecnologico e ad alta
velocita di rinnovo.

Tale indirizzo non deve solo consen-
tire un adeguato volume di produ-
zione, ma deve innanzi tutto riguar-
dare lo sviluppo e l'acquisizione di
prototipi.

In sede internazionale 1'omologa-
zione e I'acquisizione di prototipi da
parte del Cliente nazionale ¢ ormai
condizione indispensabile per ac-
quisire o mantenere una buona im-
magine e porsi in posizione di forza
di fronte all’agguerrita concorren-
za.

3. La programmazione deve caratte-
rizzarsi per I'arco di tempo ragione-
volmente lungo e per un’elevata cer-
tezza di finanziamenti.

Tali caratteristiche, di per se vitali
per l'efficienza del servizio, sono in-
dispensabili anche per un corretto
dimensionamento della capacita
produttiva.

7. Acquisizione

La legge istitutiva ha conferito al-
I'’AAAV caratteristiche legislative e
strutturali tali da consentirle una no-
tevole agilita nella fase di acquisizio-
ne dei beni (trattative con la ditta, sti-
pula del contratto, collaudi e presa
in carico).

8. Relazioni internazionali

Si ¢ gia accennato in precedenza ai
vantaggi che, sia al’AAAV sia all'In-
dustria, derivano dal mantenere
un'immagine di alto livello in cam-
po internazionale.

Ribadiamo qui che la prima piu cre-
dibile vetrina delle capacita sia in-
dustriali che dell'’AAAV ¢ il Servizio
ATCnazionale sia come componen-
te tecnica sia come servizio propria-
mente detto.

Mentre sulle azionida svolgere esul-
le relazioni AAAV-Industria da pro-
muovere si & gia ampiamente discus-
so sinora, si vuole ora esprimere del-
le opinioni su come i due soggetti su
indicati possono muoversi in modo
ottimale in campo internazionale.

1. Istituzioni internazionali. La pre-
senza, anzi la partecipazione attiva,
a queste istituzioni ha un valore fon-
damentale e va vista come un inve-
stimento a lungo termine.

Deve essere naturalmente una parte-
cipazione programmata,  qualifi-
cata ed attiva e, proprio come per gli
investimenti, deve essere finalizzata
ad ottenere adeguati ritorni.

1l coofdinamento dei «soggetti na-
zionali» si presenta complesso data
la loro pluralita (governo, AAAV, A-
NACNA, industria ...)

Per quanto riguarda l'industria, la
partecipazione di suoi esperti a que-
ste attivita pud avere una duplice
veste.

- Supporto ad AAAV e Controllori
(nelle rispettive sfere di azione) nella
valutazione delle implicazioni tecni-
che ed industriali che le scelte opera-
tive comportano.

- Acquisizione di un originale know-

how sulle scelte di fondo in campo
internazionale che influenzeranno
nel medio-lungo termine i nuovi
prodotti.

2. Enti ATC. Cosi come con gli Enti
internazionali, ’AAAV deve mante-
nere rapporti istituzionali di tipo
«tradizionale».

Ma oltre a cio perla sua legge istituti-
va le compete la veste di «fornitore di
servizi» verso questi Enti: cid rende
Opportuno uno stretto collegamento
con I'industria nazionale.

Da un lato I'industria, a fronte di ri-
chieste del tipo «chiavi in mano», ha
sempre piu bisogno di ottenere dal-
I'’AAAV attivita di consulenza ope-
rativa connesse sia con la definizio-
ne dei sistemi sia con I'omologazio-
ne o messa in linea, di corsi per con-
trollori etc...

Dall’altro ’AAAYV necessita di tutti i
prodotti ed il know-how necessari
per produrre questi servizi a livelli
competitivi di qualita e di prezzo.

L’INDUSTRIA DEI SERVIZIE LO
SVILUPPO TECNICO DELL’A.V.

Ing. Giuseppe Fraddosio

Per inquadrare in modo corretto il
tema da svolgere e cioé «l'industria
dei servizi e lo sviluppo tecnico del-
I'assistenza al volo», occorre innanzi
tutto chiarire bene cosa si intende

per industria dei servizi (tecnici) e.

quali debbano essere i requisiti e le
caratteristiche di un industria di ser-
vizi che si prefigga di svolgere un’at-
tivita in un settore delicato come
quello dell'Assistenza al Volo.

I servizi tecnici che possono costi-
tuire interesse per il mondo impren-
ditoriale sono di vario tipo e vanno
dal trasporto aereo, marittimo e ter-
restre alle telecomunicazioni, all'e-
sercizio di reti auto-stradali fino a
toccare la sfera piil propriamente
tecnica con i servizi di ingegneria
(progetti e sistemistica) di produzio-
ne e implementazione di software
applicativo, di manutenzione ed e-
sercizio tecnico di impianti e di ad-
destramento ed assistenza tecnica
ai clienti.

CISET

E’ben chiaro che gli spazi disponi-
bili sul mercato nazionale per una
industria che svolge la propria attivi-
ta nei pubblici servizi, sono quelli
che la Pubblica Amministrazione,
per ragioni di ordine economico o
per le particolari specialazzazioni
tecniche richieste, non ritiene conve-
niente coprire in modo diretto e tra-
sferisce all'industria con appalti o
con
cessioni.

Nell'assistenza al volo, in partico-
lare, da oltre un decennio, i servizi di
manutenzione ed esercizio tecnico
degli impianti vengono appaltati al-
I'industria. E cid, mette conto di dirlo
subito, con risultati pienamente sod-
disfacenti sia sul piano della dispo-
nibilita degli impianti (in termini di
efficienza tecnica siamo oltre i1 99%),
sia su quello della economia di ge-
stione (il costo della manutenzione
ed esercizio tecnico/annuo é inferio-
re al 10% del valore degli impian-
ti).
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tini, é causata da carenze che vanno
colmate e che riguardano principal-
mente le continue proroghe del tra-
sferimento dei sistemi dal militare al
civile, il ritardo dell’aggiornamento
tecnologico del sistema di controllo,
alcune deficienze dell’ Azienda di As-
sistenza al Volo. In particolare, per
quanto si riferisce a quest’ultimo
~ punto, al di la della necessaria auto-
nomia finanziaria per la quale il Par-
lamento sta provvedendo, & da rile-
vare una scarsa funzionalita da im-
putare al carattere troppo collegiale
che ha assunto il processo decisiona-
le, da cui deriva lo scarso esercizio
delle deleghe previste. Libertini ha
infine auspicato la collaborazione In-
dustria-Azienda sottolineando 1’op-
+ portunita di giungere alla costituzio-
ne del consorzio proposto da ANA-
CNA.
L’on.le Ludovico Ligato (Dc) si & di-
chiarato d’accordo per un nuovo
- programma di ammodernamento
dell’assistenza al volo che utilizzi tec-
nologie avanzate, in cui I’Italia ab-
bia una funzione di «léadership», ma
non d’accordo sul fatto che la pro-
duttivitd ANAYV sia finalizzata al so-
stegno dell’industria né che tutto il
settore sia visto in funzione di appog-
gio sociale all’attivita industriale.
Dopo aver sostenuto di essere perfet-
-tamente in sintonia con I’on.le Liber-
tini per quanto riguarda la riforma
di Civilavia, Ligato ha detto di esse-
re ampiamente disponibile, insieme
al suo partito, a sostenere e risolve-
re i problemi di ANAYV affinché que-
sta abbia e conquisti tutti i termini
di spazio e di autonomia che la leg-
ge le affida.
Il gen. Antonio Mura, presidente
ANAY, dopo aver ricordato che la
legge istitutiva dell’ Azienda di Assi-
stenza al Volo fissa tra i suoi compi-
ti anche quello di provvedere a studi
ed esperienze di carattere tecnico-
scientifico inerenti I’assistenza al vo-
lo, ha informato che I’Azienda sta
avviandosi su questa strada, pur con
i limiti che P’attuale struttura non an-
cora completata le permette, essen-
do ormai acquisito che questo ente
¢ il motore dello sviluppo dei siste-
mi di assistenza al volo in Italia. E
vero — ha detto Mura — che alcuni
programmi non sono stati completa-

mente definiti, come lo sviluppo dei
radar adriatici, ma altre iniziative di
notevole interesse sono state portate
avanti, come I’istituzione di un pro-
gramma di radiomisure estremamen-
te avanzato. La parte vitale del siste-
ma ¢ stata affidata ad una industria
nazionale, con la certezza di avere nei
tempi prestabiliti delle risposte che
aprano le porte ai mercati esteri. Il
contributo dell’Azienda — ha ag-
giunto Mura — non ¢& quello di sov-
venzionare ricerca e sviluppo, ma
supportare e creare all’estero un’im-
magine dell’industria nazionale, pur-
ché cio sia compatibile con le esigen-
ze dell’Azienda. Le inadempienze la-
mentate vi sono state, ma sono il
frutto di inadempienze a monte del-
la stessa Azienda, come il personale
non assunto per il mancato arrivo
dagli altri enti o per il blocco delle
assunzioni per concorso a causa del-
la legge finanziaria e come 1’autono-
mia finanziaria prevista ma non an-
cora acquisita certamente non per
volere dell’Azienda.

L’on.le Natalino Di Giannantonio
(consigliere agnministrazione ANAYV),
intervenendo a proposito del consor-
zio Industria-Azienda proposto, ha
fatto presente che I’Azienda & dispo-
nibile ed aperta a proposte dell’indu-
stria; tuttavia la creazione di un con-
sorzio con le industrie nazionali del
settore, tema gia affrontato a piu ri-
prese nell’arco degli ultimi 18 mesi,
non sembra fattibile per problemi di
vario carattere, non ultimi quelli giu-
ridici.

L’architetto Francesco Coccia (con-
sigliere amministrazione ANAY), si
¢é dichiarato perplesso per il disegno
di sottomissione dell’ Azienda all’in-
dustria che a suo parere emerge dal-
le relazioni, e ha detto che cid non
conviene né ad ANAYV né all’indu-
stria. Parlare di rinnovamento tecno-
logito non ha senso se non in rela-
zione alle effettive esigenze e alle ri-
sorse disponibili e non & certo pen-
sabile subordinare ’economia nazio-
nale a velleitarie ambizioni di presti-
gio. ANAY vive una crisi di risorse,
sia per quanto riguarda la dotazione
di impianti ereditati, sia per il perso-
nale. Con I’industria percid bisogna
instaurare un rapporto serio, utile
per ambedue e coerente con la fase

restrittiva che viviamo oggi in Italia.
Le risorse dell’ Azienda sono e resta-

‘no limitate (al di 13 dell’ipotesi di una

legge speciale). Occorre abbattere ra-
dicalmente i costi d’esercizio, discor-
so in contrasto con ipotesi di esten-
sione dell’automazione. E fonda-
mentale il discorso del personale: vi
sono 2.671 persone nell’area dei con-
trollori, di controllori vecchi di die-
ci anni, per di piui, mentre vi sono so-
lo un centinaio di tecnici; la situazio-
ne di appalti & fatale pe le finanze
dell’Azienda. Ne consegue che, inve-
ce di investire, si trasferiscono risor-
se per acquistare servizi. Servono
meno controllori e pill tecnici — ha
detto — tanto piul che il mestiere del
controllore eroico non esiste piu, for-
se non esiste neanche piu il control-
lore che guida gli aerei. I veri, enor-
mi investimenti che competono oggi
ad ANAYV sono investimenti in per-
sonale; le logistiche attuali ci impe-
discono di acquisire personale vera-
mente qualificato. L’Azienda deve
percid dedicare almeno la meta di cid
che pud investire all’acquisto di in-
telligenze. Altrimenti — ha conchiu-
so Coccia — non potremo reagire a
un transito di impianti tutti gravati
da onerosi appalti. Dettosi favorevo-
le all’ipotesi del consorzio, ha rileva-
to come ANACNA non abbia sapu-
to porre sul tappeto i problemi in
modo costruttivo: non serve interve-
nire sull’immediato senza Pintelli-
genza del domani, non si farebbe che
perpetuare errori come quello, esem-
plare, dell’ ATCAS.

Il col. Castronuovo (capo ufficio
A.V. di TEAV-SMAM), ha illustra-
to come I’Aeronautica Militare in-
tende contribuire alla sicurezza ed al-
la regolarita del traffico aereo attra-
verso I’applicazione delle tecnologie
che lo stato dell’arte mette oggi a di-
sposizione nel vasto settore dell’as-
sistenza al volo. «In tale contesto —
ha detto Castronovo — ho I’onore
di poter fornire un’informazione che
oggi in anteprima esce dall’ambito
della Forza Armata: lo Stato Mag-
giore AMI ¢ addivenuto alla deter-
minazione di ammodernare gli im-
pianti per I’atterraggio strumentale
di precisione attraverso la graduale
ma spedita sostituzione presso gli ae-
roporti, affidati alla sua gestione, de- -
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gli attuali sistemi ILS € GCA con im-
pianti MLS (Microwave Landing Sy-
stem). E quindi motivo di grande
soddisfazione mettere in risalto che,
grazie a questa decisione di AMI, og-
gi I'Italia si ritrova ad essere all’avan-
guardia in Europa in uno dei piu
qualificati programmi per 1’assisten-
za al volo degli anni ’80/°90». Il pro-
gramma MLS, che & certamente di ri-
levante importanza, non costituisce
per0 iniziativa isolata: al riguardo il
col. Castronuovo ha aggiunto che
AMI sta di pari passo procedendo al-
I’ammodernamento e all’automazio-
ne di tutti gli altri sistemi di ausilio
al volo, quali le telecomunicazioni
aeronautiche dei servizi fisso e mo-
bile, radar assistenze, apparecchiatu-
re meteorologiche, ecc. Infine Ca-
stronuovo ha reso noti due program-
mi avviati da SMAM e che permet-
teranno, ad avvenuto completamen-
to, quella permeabilitd tanto auspi-
cata da tutti gli utenti dello spazio ae-
reo nazionale, sia che volino con re-
golare GAT che OAT. Trattasi del
completamento degli SCC/AM co-
stituiti in seno ai CRCTA gestiti da
ANAYV; della fornitura al CRCTA di
Padova dei dati del radar AMI in-
stallato sull’aeroporto di Istrana, che

permettera all’Azienda di Assisten-

za al Volo un controllo positivo del
traffico aereo in sostituzione di quel-
lo procedurale che fornisce attual-
mente e, quindi, un traffico piu spe-
dito.

CONCLUSIONI

A conclusione dei lavori, il Presiden-
te, prendendo atto del riconoscimen-
to, da parte di quasi tutti gli interven-
ti, del ruolo del’ANACNA, cui sia
affidato il ruolo da un lato di ridefi-
nire i rapporti con I'industria, e dal-
I'altro di giovarsi del contributo pro-
fessionale dei controllori, nell'impo-
stazione dei programmi di sviluppo
e nelle attivita di specificazione delle
esigenze e di valutazione e ottimiz-
zazione dei prototipi, risulta accol-
ta. .

ANACNA attende, percio, di essere
formalmente invitata a una tale col-
laborazione e si impegna ad appro-
fondire ulteriormente alcuni- aspetti
emersi nel corso dei lavori, come
quello relativo alle figure professio-
nali nell’assistenza al volo e quello

relativo all'individuazione dei riferi-
menti internazionali compatibili
con la situazione italiana.

ANACNA intende altresi offrire o-
gni possibile contributo per consen-
tire che lo sviluppo tecnico/profes-
sionale auspicato vada a collocarsi
in un nuovo quadro di riferimento

organizzativo dell’Aviazione Civile
Italiana.

Lariforma della DGAC, se realizza-
ta in modo logico ed armonico sotto
il profilo giuridico e funzionale con
le altre componenti del Trasporto
Aereo, nonché la Costituzione di un
organismo indipendente di vigilan-
za sulla sicurezza del volo, rappre-
sentano premessa indispensabile
per ottenere, su questo piano, con-
creti risultati.

SELENIA:
importanti
accordi

per radar

ATC in URSS
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La posizione di Selenia tra i produt-
tori mondiali di sistemi per l'assi-
stenza al volo si rafforza ulterior-
mente con la firma di due importanti
accordi con I'Unione Sovietica.

Per il controllo del traffico aereo nel-
I'area di Mosca é stato firmato- 31 ot-
tobre - il contratto per la fornitura di
un sistema ATC per il Centro di con-
trollo della capitale sovietica, desti-
nato ad affiancarsi al sistema TER-
CAS attualmente operativo.
Selenia, societd capofila del Rag-
gruppamento Selenia-Elsag (RSE),
gruppo IRI-STET, ha gia fornito in
passato 10 radar per il controllo ae-
reo, la cui affidabilita - sottolinea un
comunicato dell’azienda - ha contri-

buito a favorire questo ulteriore in-
cremento dei rapporti commerciali
con I'Unione Sovietica. Inoltre alcu-
ni mesi fa Selenia ha assunto la su-
pervisione tecnica della manuten-
zione sia dei radar installati sia dei
sistemi TERCAS; I'intero complesso
costitutisce uno dei pill importanti
sistemi per il controllo del traffico
aereo tra quelli operanti nei Paesi in-
dustrializzati.

Un altro accordo ¢ stato firmato il 3
novembre: é un accordo fra Selenia
ed Aeroflot per incrementare I'attua-
le sistema di radar Selenia nel-
I'URSS e su nuove proposte in rela-
zione ad ATC regionali.






tene, Zurigo, Malta, Tunisi, Belgra-
do, con tutti gli aeroporti della 2
R.A. e con i sottocentri di Milano,
Padova, Brindisi, Catania S., Caglia-
ri, Algero per gli ulteriori rilanci na-
zionali. Esso opera con un sistema
DS714/81 Philips: completamente
automatico, che vanta di essere uno
dei sistemi di comunicazioni, fra
puntt fissi, pit sofisticati del mondo.
Inoltre, per la sua posizione geogra-
fica, rappresenta un importante pun-
to di raccordo di tutto il traffico tele-
grafico ICAO da/per Nord' Europa-
Medio Oriente (fig.1). I messaggi I-
CAO, come noto, sono quasi sempre
di estrema importanza per la sicu-
rezza dei voli civili e militari, pertan-
to richiedono la massima affidabili-
ta dei mezzi trasmissivi per il sicuro
recapito in tempi brevi.
L’affidabilita e la rapidita necessa-
ria ¢ stata conseguita con il sistema
DS714/81 Philips che, per la sua am-
pia capacita elaborativa, ha anche
permesso di modificare totalmente
la distribuzione in Italia dei messag-
gi Notam esteri. Tale distribuzione,
operante dal 18.10.1984, ¢ stata stu-
diata dal personale operativo del

CNR di concerto con le autorita del-,

ITTAV e del’A.A.A.V.La modifica-
zione ha consentito: °

IL CNR nella RSFTA
europea

Fig. 1 - Centro Nazionsle Rilancio Italiano nell’ambito della R.S.F.T.A. europea.

- uno sgravio di traffico sui circuiti
telegrafici;

- una riduzione del consumo di carta
presso tutti i terminali remoti nazio-
nali;
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Fig. 2 - Prima fase del plano CIDIN (1988-90) Il CNR diventerd un importante nodo nella confi-

gurazione della rete mondiale.
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- il recapito agli aeroporti italiani dei
soli Notam di competenza evitando-
ne la selezione, necessaria con la di-
stribuzione, che faceva spesso incor-
rere il personale in disservizi.

La rete AFTN prossimamente ce-

dera il passo alla rete CIDIN (COM-

MON ICAO DATA INTERCHAN-
GE NETWORK) per la quale sono
previsti i primi trials nel 1987 e il fun-
zionamento reale, con velocita tele-
grafiche superiori di molto a quelle
attuali, intorno al 1990. La pianifica-
zione e programmazione dettata
dall'ICAO vede I'ltalia particolar-
mente sensibile e rispondente al pia-
no di trasformazione per cui il
C.N.R. diventera un importante no-
do CIDIN nella configurazione del-
la rete mondiale, come mostra la
fig. 2.

Il CN.R, attualmente gestxto dal-
I’Aeronautica Militare, é destinato a
transitare alle dipendenze del-
A.A A V.che dovra farsi carico di
tutte le problematiche inerenti il suo
sviluppo. . .

M.llo S. De Simone Giovanni




CONTROLLO TRAFFICO AEREO

INDAGINE CAMPIONE DELL’AAAV

Aumenta il traffico aereo
nelle aerovie italiane

In attesa di conoscere i dati definiti-
vi, relativi al 1984, sull’aumento del
traffico aereo sugli aeroporti e lun-
g0 le aerovie italiane, di un certo in-
teresse sono i dati emersi da un’in-

dagine campione svolta dall’Azien-

da autonoma di assistenza al volo nel
corso del primo «week-end» del lu-
glio scorso. Sono stati presi in esa-
me i 4 centri regionali di Controllo
. del Traffico Aereo (Milano, Padova,
Roma e Brindisi) e la tendenza al-
I’aumento del traffico aereo lungo le
aerovie, gia registrata ’anno prece-
dente, & stata confermata.
I valori di incremento hanno oscil-
lato intorno al 3% ed i 4 Centri Re-
gionali di Cqntrollo hanno servito in
tre giorni (6, 7 e 8 luglio) 7.700 mo-
vimenti prodotti da poco piu di 5.000
voli (un volo che attraversa piu Re-
gioni Informazioni Volo — FIR —
produce piu di un movimento). Il
Centro di Milano ha assistito il 31%
dei movimenti in rotta; Padova il
16%; Roma il 44% e Brindisi il 9%,
con una distribuzione molto simile a
quella media annuale.
Cid che piu cambia nel periodo di
punta estivo ¢ il rapporto tra sorvoli
dello spazio aereo italiano e traffico
aereo complessivo. Ad una riduzio-
ne dal 48 al 45% e dal 42 al 38%, ri-
spettivamente, nei gettiti di traffico
da e per i sistemi aeroportuali di Mi-
lano e di Roma, nell’ambito delle ri-
spettive FIR, la percentuale dei sor-
voli rispetto al traffico complessivo
sale dalla media annuale del 20% ad
oltre il 36% dei movimenti. Nel pe-
riodo di punta annuale, la compo-

nente sorvoli nello spazio aereo ita-
liano & massima nelle aerovie adria-

tiche e costituisce il 71% del traffico
assistito dal CRCTA di Brindisi, il
45,3% del traffico assistito dal
CRTCA di Padova, il 40,4% del
traffico assistito dal CRCTA di Mi-
lano e solo il 23,7% del traffico as-
sistito dal CRCTA di Roma. Cid ¢
dovuto soprattutto al fenomeno sta-
gionale del trasporto charter. Nello
stesso periodo gli aeroporti di Roma-
Fiumicino e Milano-Linate, che nel-
I’anno producono rispettivamente il
31% e il 25% dei voli controllati in
aerovia, riducono le pereentuali di
generazione di flusso al 23 e 17,5%
rispettivamente.

L’AAAY aveva presentato in luglio,
nella sua relazione alla Commissio-
ne Trasporti della Camera, i consun-
tivi di traffico aereo commerciale
(voli IFR dell’aviazione di linea e
charter e dell’aviazione generale
d’affari) nel 1983. Su un totale di po-
co meno di un milione di movimenti
di voli strumentali e «a vista» regi-
strati sugli aeroporti italiani aperti al
traffico nazionale ed internazionale
(esclusi i voli locali), PAAAYV ha ge-
stito 742.731 movimenti IFR in rot-
ta con un aumento medio del 5% sul-
I’anno precedente e con un aumento
massimo, registrato dal CRCTA di
Padova, del 10,7%. Questi movi-
menti sono stati prodotti da 480.718
voli controllati (+ 3,3% rispetto al-
I’anno precedente), di cui 437.123 ci-
vili (+6%) e 43.595 militari
(-22,5%). Diminuiti (-4,4%) anche i

voli VFR (secondo le.regole del volo

a vista) nello spazio aereo italiano:
sono stati 209.991 portando il totale
dei voli assistiti in rotta a 690.709.

1 due aeroporti di Fiumicino e Lina-

te totalizzano il 56% (227.961 voli)
del traffico commerciale in arrivo e
in partenza in Italia. A Fiumicino
contati 137.002 movimenti nell’83
(375 giornalieri) e a Linate 90.959
(250 giornalieri). Seguono nell’ordi-
ne per il 1983: Capodichino con
20.658 movimenti annuali (56 gior-
nalieri); Caselle: 19.209 (52); Tesse-
ra: 18.602 (51); Malpensa: 16.361
(45); Punta Raisi: 14.758 (40); Geno-
va Sestri: 14.012 (38); Fontanarossa:
13.487 (37); Borgo Panigale: 12.014
(33); Olbia: 8.342 (23); Alghero:
6.942 (19); Ronchi: 6.632 (18); Bari:
5.723 (15); Lamezia Terme: 4.006
(11). Questi 13 aeroporti con 160.746
movimenti totalizzano il 40% del to-
tale mentre il rimanente 3,5% -
(14.267 voli) parte ed arriva su altri
8 aeroporti: Bergamo: 3.034 (8);
Reggio Calabria: 2.712 (7,5); Anco-
na: 2.712 (6); Pantelleria: 1.859 (5);
Forli: 1.769 (4,5); Pescara: 1.016 (3);
Firenze Peretola: 905 (2,5); Lampe-

- dusa: 814 (2). Praticamenté nessun

movimento commerciale significati-
vo ¢ registrato sui rimaneénti 12 ae-
roporti (Albenga, Bolzano, Verona,
Boscomantico, Crotone, Foggia, Ta-
ranto-Grottaglie, Padova, Salerno-
Pontecagnano, Rieti, Torino-Aeri-
talia, Roma-Urbe e Venezia-Lido),
dove I’assistenza al volo & gestita dal-
PAAAV.

Un ulteriore contributo all’attivita
dei principali aeroporti & fornito dal-
I’aviazione generale che vola VFR:
nel 1983 i voli sono stati 73.557
(esclusi quelli locali). Linate ha to-
talizzato 5.170 movimenti annuali
con una media di 14 movimenti al
giorno; Bologna 20, Catania 24,
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Movimenti sugli aeroporti di Roma-Fiumicino e Milano-Linate nel primo «week-end» di luglio.
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Traffico aereo nei quattro Centri di Controllo regionali secondo I’indagine campione del’AAAV
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LEGGE

QUESITI GIURIDICI

LA SOTTOSEPARAZIONE

A dimostrazione dell’interesse che
sempre suscitano i problemi di carat-
tere giuridico riguardanti il control-
lo del traffico aereo, il collega Gen-
naro Esposito di Forli scfive:

«I1 mio interessamento per il diritto
penale & notevole e sotto questo pun-
to di vista i problemi giuridici con ri-
svolti penali trattati dal’ANACNA
per eventi inerenti la nostra profes-
sione mi stanno particolarmente a
cuore.

Chiedo: Si pué concretizzare I’ipo-
tesi di disastro aereo nel caso di due
aerel in IFR, sotto controllo radar o
procedurale, che si vengano a trova-
re per un brevissimo lasso di tempo
al di sotto della minima separazione
prevista dalle separazioni strumentali
(una qualsiasi)? Ed ancora, ammes-
so che la risposta sia positiva, quale
articolo del codice penale vigente de-
linea tale pericolosita affinché la
«sottoseparazione» possa costituire
reato?

Le domande quindi sono due; da
parte mia ho cercato di dare una ri-
sposta che sottopongo all’ANAC-
NA.

In riferimento al primo quesito, la
sottoseparazione non costituirebbe,
a mio avviso, pericolosita per il solo
fatto che non ¢é sancita in nessuna
norma giuridica, a meno:che la mi-
nima separazione considerata non
operi anche a livello giuridico intro-
ducendo un concetto di presunzione:
cioé al di sotto di essa sussista peri-
colosita. A sostegno di quanto sopra
espongo quanto segue:

a) Essendo la minima strumentale
una norma tecnica stabilita dal Ma-
nudle operativo, a rigore, se operas-
se un concetto di presunzione, signi-
ficherebbe attribuirgli una portata
pitl ampia e di natura diversa per cui
¢ stata stabilita. Quindi, il concetto

di pericolosita, a mio avviso, deve es-
sere desunto da una norma giuridi-
ca, non tecnica, in quanto I’inosser-
vanza di quest’ultima puo certamen-
te concretizzare ’ipotesi della colpa
(art. 43 C.P.) negli eventi di danno
ma non certo della pericolosita
(evento di pericolo).

b) Com’é noto, negli eventi di dan-

"no, la colpa non & mai presunta (dot-

trina concorde) ma occorre accertar-
la caso per caso da violazione di nor-
me regolamentari, parimenti per la
determinazione della pericolosita de-
ve esistere, secondo me, una norma
ad hoc, che delinei esattamente i con-
torni di essa al singolo caso.

¢) Ed ancora, un altro elemento da
considerare ¢ il «grado» della peri-
colosita stessa, che nel nostro caso
(sottoseparazione) é tanto maggiore
quanto minore ¢ la distanza tra gli
aerei interessati; altrimenti non esi-
sterebbe nessuna differenza tra que-
st’ultima ed una vera «mancata col-
lisione» evitata all’ultimo istante,
con la conseguenza che se la sotto-
separazione fosse considerata situa-
zione di pericolo, non essendoci una
norma ad hoc, entrambi i casi po-
trebbero essere sanzionati con la stes-
sa pena.

Concludendo il primo quesito, quin-
di, appare inaccettabile che la peri-
colosita derivante da una sottosepa-
razione debba essere desunta da una
norma tecnica (minima strumentale).
Trattandosi, a mio avviso, di un
evento colposo di pericolo, quando
si realizza la citata pericolosita? Mez-
zo miglio sotto la minima, 1 miglio
sotto la minima? O quando? Tutto
questo non deve essere presunto, ma
sancito.

Per quanto concerne il secondo que-
sito, ammesso che la sottoseparazio-
ne costituisca pericolosita, ho cerca-
to di individuare tra gli articoli del
Codice Penale, nei delitti contro I’in-
columita pubblica, eventuali casi di

pericolo di disastro aereo.

Ed ecco la mia analisi:

— Sono da escludere subito gli artt.
428 e 449. Nel primo, I’ipotesi astrat-
ta delineata é caratterizzata dall’ele-
mento soggettivo del «dolo» pil
evento. I1449, pur trattandosi di un
delitto colposo, prevede sempre |’e-
vento di danno.

— Sembrerebbe, a prima vista, ap-
plicabile I’art. 450 in quanto sanci-
sce un evento di pericolo (che ¢ ap-
punto il nostro caso) e sussisterebbe
anche I’elemento soggettivo della col-
pa; ma da una attenta lettura il 450
non cita, come fanno i precedenti ar-
ticoli della stessa fattispecie, il peri-
colo di disastro aereo, quindi non ¢
applicabile.

— Anche il 432 é da escludere in
quanto, pur prevedendo un evento di
pericolo, ¢é caratterizzato dall’intrin-
seco elemento soggettivo che ¢ il do-
lo. Ed io escludo a priori che nel no-
stro lavoro possa configurarsi la pre-
senza del dolo, a meno che non sus-
sistano gli elementi idonei ad identi-
ficarlo. '
La conclusione, quindi, ammesso ma
non concesso (stante I’attuale legisla-
zione in materia) che la sottosepara-
zione costituisca elemento di perico-
losita, non essendoci un articolo ido-
neo a provocarne I’'imputabilita, do-
vrebbe essere, a mio avviso, «che il
fatto non é preveduto dalla legge co-
me reato». E da considerare quindi
una violazione alle norme regola-
mentari aziendali ma non di certo un
reato. _

Gradirei conoscere la versione della
Commissione giuridica ANACNA su
quanto da me esposto.

Risponde Bruno Barra, presidente
della Commissione Gluridica dell’A-
NACNA, oltre che presidente del
Consiglio Legale dell’IFATCA:

Caro Esposito,

ti ringrazio per la tua lettera che of-
fre al’ANACNA, I’occasione di
aprire una tribuna per tutti i nostri
lettori su di un argomento di indub-
bio interesse e che, per la recente fer-

23



ma reazione dell’ Associazione con-
tro la discutibile iniziativa di taluni
organi della AAAYV di trasmettere al-
la Procura della Repubblica di Ro-
ma fatti concernenti una «mancata
collisione» avvenuta in prossimita
dell’Elba (vedi I’ultima circolare
ANACNA), appare piu che mai at-
tuale.

Dobbiamo riconoscere, con I’obiet-
tivita che contraddistingue la nostra
attivita sociale, che in una situazio-
ne tutta italiana, di cronica carenza
di legislazione aeronautica, ove in se-
de d’'indagine venisse accertato che
un evento ha posto in pericolo la si-
curezza dei pubblici trasporti aerei,
I'assenza di specifica normativa di
settore o di direttive disciplinanti la
materia non potrebbero, a mio pa-
rere, essere invocate a giustificazio-
ne del comportamento tenuto da chi,
con colpa, avesse provocato I’incon-
veniente segnalato.

E infatti concetto noto fra gli ope-
ratori di diritto che ’imprudenza, la
negligenza o I'imperizia possono co-
stituire elementi atti ad identificare
di per sé le colpe anche in assenza di
specifiche disposizioni di legge o re-
golamentari.

Condivido peraltro le tue perplessi-
ta sulla possibile quantificazione del
pericolo in campo ATC e sulla pos-
sibile individuazione di una norma
penale che ponga come elemento co-
stitutivo per la realta il realizzarsi di
un evento pericoloso per la sicurez-
za dei trasporti.

L’ANACNA si é gia nel passato
espressa in merito agli aspetti da te,
con molta cura, evidenziati, metten-
do in luce come I’assenza di una nor-
mativa di settore rappresenti per i
controllori del traffico aereo una sor-
ta di «spada di Damocle» che con-
sente, per una professione ad alto
coefficiente di rischio, facili coinvol-
gimenti qualora il «non addetto ai la-
vori» di turno si limiti a valutare ta-
luni comportamenti alla luce di di-
sposizioni penali di carattere genera-
le.

Per fornire una risposta ai tuoi que-
siti basta ricordare che per la dottri-
na moderna parrebbe prevalente I’0-
rientamento di ritenere che non deb-
ba andadre esente da sanzione penale
chi pur senza voler danneggiare né
cagionare un «disastro aereo» pon-
ga in essere atti pericolosi per la si-
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curezza del trasporto aereo. In pro-
posito viene infatti frequentemente
richiamata I’interpretazione dell’art.
432 CP (nota) data dalla Corte di
Cassazione con la sentenza del
26/3/1952, confermata in data
17/1/517, secondo la quale (vedi qua-
derno ANACNA n° 2):

«Il reato di cui all’art. 432 c.p. co-
stituito dal fatto di chi pone in peri-
colo la sicurezza dei pubblici traspor-
ti € un reato a forma libera, in quan-
to con evento di pericolo obiettivo e
concreto. E precisamente un reato a
forma libéra, in quanto la legge non
specifica la condotta delittuosa ne-
cessaria per la sua sussistenza, ma
considera tale tutti gli atti e le omis-
sioni del reo che, da soli o con even-
tuali forze esterne, previste o normal-
mente ricorrenti in casi Simili, siano
tali da determinare un pericolo- per
la sicurezza dei trasporti. E inoltre un
reato con evento di pericolo perché
per la sua sussistenza non si richiede
il verificarsi di un effettivo danno
materiale e tanto meno di un disastro
che costituisce circostanza aggravan-
te, ma ¢ sufficiente ’'insorgenza di
uno stato di fatto che renda possibi-
le il danno. Ed infine I’evento & di pe-
ricolo obiettivo e concreto in quan-
to, mentre basta ai fini dell’elemen-
to subbiettivo la coscienza e la volon-
ta da parte del reo della condotta de-
littuosa senza che sia necessaria la
volonta dell’evento, spetta al giudi-
ce accertare, in relazione alla detta
condotta se effettivamente sia insorta
la situazione pericolosa».

Si tratterebbe, per dirla con buona
parte della dottrina, del cosiddetto
«dolo eventuale» che si configura al-
lorquando & presente nell’agente la
cosciente volontd di compiere uno
specifico atto (per es., per noi, la tra-
sgressione volontaria di una norma
tecnica ATC di sicutezza) indipen-
dentemente perd dal proposito di
provocare una situgzione pericolosa.
Alla luce di tali concetti non sembra
inopportuno ribadire che I'inadegua-
tezza della normativa tecnico/profes-
sionale, in particolare, e di aggiorna-
mento della legislazione aeronautica,
in generale, sono all’origine poi di in-
terventi di «ligi amministratori» ti-
morosi di porsi comunque «contra
legem» in un Paese che, lasciamelo
dire, da «culla del diritto» si va tra-

sformando in «culla di sterile litigio-,

sita». In questo quadro diviene nor-
male denunciare alla magistratura
ordinaria anche fatti che altrove, co-
me in Canada, rientrano nell’«ATC
operating irregularities» e sui quali
indaga un «Fact Finding Board»
composto da esperti dell’ Ammini-
strazione (inclusi i controllori del
t.a.). Allo stesso modo nel Regno
Unito, in Germania, negli USA ed in
Australia gia da tempo operano dei
«Joint Airmiss Working Groups»
che (come il Fact Finding Board Ca-
nadese), sono stati istituiti non tan-
to per svolgere azioni di intervento
disciplinare e per fare dell’individua-
zione delle responsabilita e della san-
zione I’obiettivo principale delle in-
dagini. Al contrario, gli organismi

.appena citati svolgono un’attivita

prevalentemente rivolta alla ricerca
delle cause che hanno prodotto un
evento pericoloso e all’adozione di
ogni misura preventiva.

In questo quadro le Amministrazio-
ni di questi Paesi si sentono partico-
larmente impegnate nel raccogliere il -
massimo delle informazioni su epi-
sodi di pericolo e pertanto varano
frequentemente programmi ASRS
(Aviation Safety Reporting System).
L’ASRS consente di costituire una
banca dati sulla sicurezza del volo at-
traverso la raccolta di «anonimous
reports» trasmessi all’organismo pre-
posto alle indagini da tutti gli ope-
ratori aeronautici testimoni o autori
di un fatto pericoloso. A chi trasmet-
te il rapporto viene garantita I’immu-
nitd da qualsiasi forma di persegui-
mento disciplinare o altro. Come ve-
di, caro amico, siamo in un altro
mondo. A casa nostra si va nella di-
rezione opposta. Se avviene un fat-
to pericoloso, piccolo o grande che
sia, prima di ogni cosa si scatena una
spasmodica ricerca del «responsabi-
le» su cui scaricare ogni tipo di col-
pa, talvolta anche quelle organizza-
tive, e poi alla prevenzione «qualcu-
no» ci pensera.

Con questa nota amara ma che deve
essere per noi di stimolo a continua-
re sulla strada che abbiamo intrapre-
so, quella dell’autentica interpreta-
zione del nostro ruolo professionale
attivo e prepositivo, concludo augu-
randomi di aver soddisfatto i tuoi
quesiti, che sono d’interesse genera-
le. .



INCHIESTE

IL TRAGICO INCIDENTE ITAVIA

Super-perizia per accertare
la verita sulla tragedia di Ustica

Nuovo passo compiuto dall’istrutto-
ria penale contro ignoti per il tragi-
co incidente Itavia (27 giugno 1980,
84 vittime): Aerolinee Itavia si & co-
stituita parte civile, assistita dagli av-
vocati Enzo Gaito e Osvaldo Fassa-
ri. Il procedimento di ufficio inizi®
a Palermo ma poi fu trasferito, per
competenza, a Roma in quanto, es-
sendo I’aereo scomparso-durante un
volo ai confini dell’area terminale di
Roma, si ritenne di rendere compe-
tente il foro della localita in cui la
compagnia aerea aveva la sua base
di armamento (Roma-Ciampino).
L’istruttoria sommaria fu condotta
a Roma dal Sostituto Procuratore
dott. Giorgio Santacroce che, com-
pletatala, I'ha passata alla XIV Se-
zione del Tribunale, giudice istrutto-
re dott. Vittorio Bucarelli.

Sulla costituzione di parte civile di
Itavia il prof. Osvaldo Fassari ha fat-
to rilevare che ad un’agenzia di stam-
pa aeronautica che la legge prevede
— in vista della richiesta di risarci-
mento di danno — che la parte dan®
neggiata possa costituirsi parte civi-
le a carico di eventuali ignoti autori
della condotta illecita, ogni qualvol-
ta sussiste un provvedimento penale
nel cui interesse vengono svolte in-
dagini da un magistrato. Nel caso
Itavia — ha proseguito I’avv. Fassa-
ri — verificatosi I’incidente, i fami-
liari delle vittime, come la societa Ita-
via, hanno diritto di costituirsi par-
te civile. E evidente che qualora I’i-
struttoria non abbia accertato i re-
sponsabili di qualunque avvenimen- :
to che abbia causato I’inizio dell’a-
zione penale, la costituzione di par-
te civile decade con I’archiviazione e
con la sentenza di non doversi pro-

cedere essendo rimasti ignoti gli au-
tori del reato.

Con la costituzione di parte-civile e
I’avvio del processo penale, il dott.
Bucarelli, dopo un pazente lavoro di
mosaico, ha nominato (21 novem-
bre) una super-commissione di esper-
ti per I’accertamento delle cause tec-
niche che hanno provocato la fine di
I-TIGI, il bireattore caduto in mare
nei pressi di Ustica. La Commissio-
ne ¢ composta dagli ingegneri Raf-
faele Serza, Leonardo Lecce, Maria-
no Migliaccio, Massimo Blasi, Car-
lo Romano ed Ennio Imbimbo del-
I’Universita di Napoli, dal perito ba-
listico Antonio Ugolini, dal medico
legale Giancarlo Umani Ronchi, en-
trambi dell’Universita dell’Aquila.
Della Commissione, inoltre, fa par-
te il comandante pilota Alitalia Re-
nato Dentesano, unico investigatore
italiano per incidenti aeronautici di-
plomato dal NTSB (National Tra-
sportation Safety Board). La Com-
missione dovra redigere una super-
perizia che, a quanto si apprende, si
articolera su diversi punti rispondenti
ai quesiti posti dal Giudice Istrutto-
re. Se nel momento dell’incidente
I’aereo percorreva I’aerovia assegna-
tagli dal controllo traffico aereo di
Roma e si trovava alla quota asse-
gnata; se il sistema radar al momen-
to dell’incidente registrd interferen-
ze di altri oggetti che abbiano potu-
to determinare ’incidente. Nel caso
che questa seconda risposta sia po-
sitiva, i periti dovranno fornire tutti
gli elementi utili per identificare que-
ste interferenze. Richiamandosi ad
analisi ed accertamenti precedenti gia
disposti nella prima fase dell’inchie-
sta dal sostituto Procu_ratore della

Repubblica Giorgio Santacroce, il
dott. Bucarelli ha chiesto ai periti di
stabilire, magari attraverso nuove in-
dagini, se il disastro possa essere sta-
to determinato-da una esplosione e,
in caso affermativo, se questa sia av-
venuta all’esterno o all’interno del
velivolo, ovvero se sia avvenuta in un
punto ben determinato oppure in
maniera diffusa. Altro quesito ri-
guarda i rottami dell’aereo. Sulla ba-
se di questi reperti i periti dovranno,
attraverso analisi, esami e richiami
ad accertamenti gia compiuti, stab -
lire la natura e le cause dell’incider-
te. Sulla scorta poi dei documenti
medici gia agli atti e di altri elementi
gid emersi dalle indagini degli esper-
ti, dovranno stabilire se sia possibile
accertare le cause e i mezzi «produt-
tori della morte» dei passeggeri, che
si trovavano a bordo dell’aereo, sem-
pre al fine di accertare la genesi del-
I’incidente. Ultimo quesito posto dal
magistrato: stabilire se «per la pene-
trazione delle schegge, con riferimen-
to alla collocazione e profondita rag-
giunta da esse nei vari materiali del-
’aereo e nelle vesti e nei corpi degli
occupanti e di ogni altro oggetto rin-
venuto e riferibile all’incidente, sia

_possibile desumere se I’eventuale fe-

nomeno esplosivo sia stato di azio-
ne endogena o esogena rispetto al-
I’aeromobile». Un primo rapporto
sara fornito entro 60 giorni al giudi-
ce-sugli elementi acquisiti e sul resto
delle indagini che si svolgeranno al-
I’Istituto di macchine della Facolta
di Ingegneria dell’Universita di Na-
poli.

(tratto da AIR PRESS n. 45)
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TRASPORTO AEREQ:
PIU 8%

Il volume totale del traffico regola-

re dei vettori aerei del mondo intero

¢ aumentato dell’8% nel 1984 nei
confronti del 1983: é I’analisi di OA-
CI (I’Organizzazione Aviazione Ci-
vile Internazionale), in base ai primi
dati stimati. OACI, nel sottolineare
che I’aumento puo essere considera-
to mediamente suddiviso fra tutte le
regioni del mondo a testimonianza
della ripresa generale dell’economia
che si € avuta in molti Paesi, rileva
come particolarmente significativa la
crescita del traffico merci.
L’insieme del traffico, internazionale
ed interno, svolto dalle compagnie
aeree dei 153 Stati aderenti all’Orga-
nizzazione su tutti i servizi regolari
delle loro compagnie aeree ¢ valuta-
to a 158 miliardi di tonn-km, 1’8,5%
in piu sui 145 miliardi di tonn-km
trasportate nel 1983.

1 passeggeri trasportati dalle compa-
gnie aeree nel mondo intero sono sta-
ti 832 milioni, quasi il 5% in piu dei
795 milioni trasportati nel 1983. 1
passeggeri-km realizzati ammontano
a 1.256 miliardi, il 6% in pii dei
1.187 miliardi dell’83.
L’incremento del trasportato merci
¢ stato del 14,5% ed ha superato i 39
miliardi di tonn-km (34 miliardi di
tonn-km nel 1983, anno in cui il tra-
sportalo merci era cresciuto del

10%).

L’aumento della posta aerea é stato

del 7%.

SICUREZZA
AEREA: DUE
SOLI PASSEGGERI
DECEDUTI

I1 1984 ¢ stato un anno record per la

.sicurezza del volo commerciale. E

.stato infatti I’anno migliore, sotto

questo aspetto, nell’ultimo quarto di
sceolo, con solo 2 passeggeri deceduti
nel mondo occidentale (contro 992
nel 1983 e la media di 737 registrata
nell’ultimo decennio) in uno degli
eventi (5 incidenti e 2 2 atti di guerra)
che nell’anno haiino causato la per-
dita di 7 velivoli contro 28 nel 1983.1
dati si riferiscono esclusivamente ai
servizi commerciali con aviogetti, e

“sono stati divulgati da Aviation In-

formation Service, organismo che
dal 1958 raccoglie elementi iri mate-
ria; i suoi esperti attribuiscono I’ec-
cezionale livello di sicurezza conse-
guito nel 1984 piu ad una «fortuita
impennata della legge delle probabi-
lita» che non ai risultati di un im-
provviso e massiccio miglioramento

- dei metodi e procedure per rendere

piu sicuro il traffico aereo. Le due
vittime sono quelle registrate nell’in-
cidente occorso il 30 agosto nel Ca-
merun ad un B.737 con 118 passeg-
geri (gli altri si sono salvati tutti). Gli
altri incidenti gravi nel 1984 sono: la
perdita di un B.737 di TAAG distrut-
to da una bomba in Angola il 9 feb-
braio (i- 128 passeggeri erano stati
evacuati prima dello scoppio); quel-
ladi un DC. 8 di UTA anch’esso per
una bomba (nessuna vittima) nel
Ciad il 10 marzo; il B.737 di Pacific
Western precipitato in decollo a Cal-
gary, Canada, il 22 marzo; il BAC
111 di Philippine Airlines che usci di
pista il 4 agosto finendo in mare e il
DC. 8 merci che il 18 settembre pre-
cipito in Ecuador. In quest’ultimo
caso, ¢ da rilevare, non vi furono vit-
time tra gli occupanti ma vennero uc-
cise 64 persone a terra. Nel 1983 si
ebbero i 269 morti del B.747 sudco-
reano abbattuto da caccia sovietici e
i 252 dei due incidenti sull’aeropor-
to di Madrid, che contribuirono a fa-
re di quell’anno il peggiore dopo il

- 1974, in cui si registrarono 1.229 vit-

time tra cui le 334.del DC.10 turco
andato perduto presso Parigi.

Nel 1984, secondo Aviation Infor-
mation Service, sono diminuite an-
che le mancate collisoni.



NOTIZIE

‘Radar secondario monopulse
prodotto da Selenia

Selenia ha prodotto un nuovo radar
secondario monopulse (SIR-M) che
ha gid iniziato e superato con succes-
so le prove di funzionamento«sul
campo» dopo accurate sperimenta-
zioni di laboratorio. La tecnica «mo-
nopulse» utilizza un’antenna del ti-
po «open-array» dotata di un fascio
«somma» e di un fascio «differenza»
e consente di ottenere una posizione
- azimutale dell’aereo molto precisa e
con un numero molto ridotto di im-
pulsi (teoricamente uno: di qui «mo-
nopulse»).

L’impiego di un SSR (radar secon-
dario) monopulse al posto di un SSR
convenzionale, pur non comportan-
do modifiche né ai trasponder degli
aerei né alla struttura dei sistemi di
controllo del traffico aereo, assicu-

ra decisivi vantaggi operativi e tec-.

nici quali: forte aumento della pre-
cisione in azimuth; riduzione dei pro-
blemi che una forte densita geogra-
fica di SSR puo causare (frutti); forte
aumento della capacita di distingue-

‘re due echi vicini (caso «garbling»);

forte riduzione (grazie all’uso del-
I’antenna «open-array») sia del «lo-
bing» sia dei «multipath» causanti
«autorgarbling». Secondo I’architet-
tura ad «intelligenza distribuita» dei
sistemi SATCAS-80 (controllo auto-
matizzato del traffico aereo di Sele-
nia) di cui il SIR-M ¢ parte integran-
te, il radar & dotato di un processore
che controlla, mediante programmi
a «firmware», tutte le funzioni vita-
li quali il «timingy, il BITE, ’estra-
zione e trasmissione dati. Questa so-
luzione ha consentito un elevato gra-
do di integrazione fra il rice-
trasmettitore e I’estrattore, con for-
ti vantaggi in termini di riduzione di
«hardware» e di miglioramenti di
prestazioni.

SIR-M ¢& composto da un’antenna
«open-array» e da un armadio in cui,
grazie all’impiego delle tecnologie
piu moderne, ¢ stato possibile inse-
rire sia il ricetrasmettitore bicanale
sia I’estrattore bicanale. L’apparato

¢ quindi direttamente collegabile, at-
traverso modem e‘idonee linee di tra-
smissione dati, ai Centri di control-
lo del traffico sia per inviare i dati
radar e le informazioni sul suo fun-
zionamento, fornite da un potente ed
efficiente sistema di auto-test
(BITE = built in test equipment) sia
per ricevere i-telecomandi tecnico-
operativi necessari.

SIR-M ¢ idoneo pertanto all’impie-
go in siti remoti, anche incustoditi
(come quelli dove sono i nuovissimi
radar di Poggio Lecceta, Monte Co-
di, ecc.). In assenza del radar prima-
rio I’antenna pud essere dotata di
una propria base.

Selenia prevede, oltre alla produzio-
ne dello SSR monopulse (il primo sa-
ra disponibile entro la fine del 1985),
di mantenere una linea di SSR tradi-
zionale, e cio allo scopo di consenti-
re a clienti aventi differenti requisiti
operativi scelte sempre ottimali in
termini di costo/efficacia.

Controllori
Radar

di Malta
qualificati
da AAAYV

Il primo corso di qualificazione al
radar di aerovia, organizzato da A-
NAV per i controllori del centro di
controllo di Malta, si é concluso (31
ottobre ) con la consegna formale dei

" diplomi ai cinque allievi frequenta-

tori presso il Centro di formazione e
qualificazione professionale dell’a-
zienda alla presenza del presidente,
gen.le Antonio Mura, e del direttore
generale, dr. Giulio Martucci. A que-
sto primo corso fanno seguito altri

due, da concludersi entro giugno

1985, secondo un programma defini-
to sulla base degli accordi fra il go-
verno maltese ed il Ministero degli
Esteri italiano, che ha concesso le re-

lative borse di studio tramite il Di-
partimento per la cooperazione e lo
sviluppo.

La qualificazione al radar dei con-
trollori maltesi consentira di iniziare
il servizio operativo del sistema ra-
dar per il controllo di terminale e di
aerovia, fornito da Selenia nel qua-
dro degli stessi accordi internazio-
nali. Da cio potra trarre notevole be-
neficio anche il traffico aereo che
percorre le aerovie italiane nella sua
immediata prosecuzione centro-
mediterranea: la regione di controllo
di Malta, infatti, ¢ immediatamente
adiacente a quelle italianedi Romae
di Brindisi.
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LETTERE

Problema
ex ATA:
alcune
proposte

Spett.le ANACNA,

ho letto con piacere la lettera da voi
pubblicata su uno degli ultimi nu-
meri della vostra rivista.
Maggiormente ho apprezzato la no-
ta redazionale che accompagnava la
lettera stessa. Nota che, sempre ad
avviso del sottoscritto, non solo co-
stituisce nei suoi contenuti proposi-
tivi un passo avanti verso la risolu-
zione del «problema degli ex ATA»,
ma, stante la estrema serieta e pro-
fessionalita che da sempre contrad-
distingue la vostra rivista ¢ ulteriore
garanzia di una visione complessiva
del problema stesso, il quale nono-
stante sforzi, proposte ed altro, alla
scadenza del CCLN, rimane sempre
aperto.

Mi vedo costretto, vista 1a semplicita
divenuta complessita, ad abusare
della vostra ospitalita, in termini di
spazio, ovviamente!

La storia, se cosi si pu6 chiamare, €
nota a tutti.

Gravissima situazione normativa

che vedeva ex Uff. di complemento |

A.M.,, subire ogni anno il ricatto del-
lainterruzione del rapporto d'impie-
go con I’A.M. stessa. Situazione alla
quale la Forza Armata era, in un cer-
to qual' modo, costretta.

Vi fu successivamente, il «19 otto-
bre», con il quale 'TANAYV incomin-
cio a nascere.

Il primo D.L., istitui il ruolo transito-
rio, unico, dei CTA e ATA.
Convertito nella legge 635 del 79, ta-
le iniziale D.L. ebbe come risultato
listituzione presso il disciolto CA-
VC di due ruoli transitori, quello dei
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CTA e degli ATA. Vi furono poi altri
adempimenti legislativi ¢, a corona-
mento di cio, il primo CCNL con
l'inquadramento del personale nei
ruoli aziendali ai sensi del DPR
279/83.

1l problema degli ATA, nasce, si pud
dire di qui in avanti.

A questo punto, sarebbe per me e-
stremamente facile imputare la si-
tuazione attuale a chi compete di di-
ritto e di fatto e, cioé: Sindacati e A-
zienda.

Dire ci6 oggi, é quasi un luogo co-
mune.

Vi ¢é anche da dire che una situazio-
ne successiva é quasi sempre frutto
di una situazione precedente.

Per tornare all’attuale situazione ¢ al
futuro, ritengo che occorra fare uno
sforzo propositivo ed anche politico
al fine di sanare una situazione che
potrebbe anche non essere una si-
tuazione.

Si afferma che 'ANAV ha ecceden-
za di organico in alcune figure pro-
fessionali, vedi CTA e ATA, e caren-
ze in altre aree professionali quali ad
esempio informatica, tecnica ed
amministrativa.

Ha inoltre aree carenti di figure pro-
fessionali di 3 e 2 livello specifiche,
operative, quali I'area AIS. Inoltre a
completamento del problema, si pud
dire che I'automazione nel’ANAYV,
procede a tappe forzate. A fronte di
cio, vi é un Regolamento del Perso-
nale che, se interpretato in maniera
restrittiva, non consente sblocco al-
cuno.

Ancora, per completare in maniera
organica il discorso sul «problema
degli ATA», molti hanno manifesta-
to la volonta di cambiare profilo pro-
fessionale senza condizione alcuna,
non ricevendo neanche risposta e,
ad altri, a fronte di una supposta e
tutta da verificare eccedenza di orga-
nico, vengono rifiutate richieste di
ferie con la motivazione di carenza
di personale. ,
Posto ancora che, con l'inquadsa-
mento del personale si sono verifica-
te situazioni oggettivamente «vizia-
te», e al di la di certe violenze lessica-
li fatte nel passato nei riguardi degli
ATA, non é piu eludibile una solu-

.zione del problema, soluzione che
dovra necessariamente avvenire nel

* prossimo contratto.

Al fine di dare un taglio operativo al
«probleman, vorrei ora fare alcune
proposte nel merito che sono:

a) ulteriore prafessionalizzazione
degli ATA, mediante la frequenza
del corso CTA/JR, al fine anche di
non sprecare quel bagaglio pur mi-
nimo di ATC che & patrimonio co-
mune dei lavoratori e dell’Azienda;
b)istituzione della carriera AIS, con-
trollore AIS, 3° livello operativo e
controllore AIS senior, 2 °livello ope-
rativo, con necessari corsi, professio-
nalita acquisita, esperienza, anzia-
nita, anzianita d’impiego e titoli;

c) sanatoria immediata, nel rispetto
della legge, relativamente al perso-
nale che intende transitare nei ruoli
tecnici ed amministrativi, garanten-
do agli stessi, un equo e giusto rico-
noscimento delle mansioni svolte;
d) stante I'eta media, circa 35 anni,
I’ANAY, sentite le Sedi governative
competenti, dovrebbe proporre e
supportare una richiesta di pensio-
namento anticipato, prevedendo, ad
es., 5 anni di anzianita in piu per il
personale in possesso del minimo di
anni previsti (19 anni, 6 mesi, 1
giorno);

e) se impraticabile il punto d), il
Consiglio di Amministrazione, nel
pieno rispetto del dettato propositi-
vo, innovativo e riformatore del
DPR 145/81, dovrebbe deliberare un
premio di estinzione volontaria del
rapporto di lavoro, c.a. 40 milioni, al
personale che intendera andare in
pensione (premio pari a circa 2 anni
di stipendio/uomo).

Per concludere, 'unica certezza é
che il mondo del lavoro si avvia ad
essere sempre piu specializzato ed
informatizzato, una nuova rivolu-
zione, un nuovo medioevo sia pur e-
lettronico, per cui ¢ urgente una ulte-
riore professionalizzazione con con-
seguenti e diretti avanzamenti di
carriera a cui il personale ex ATA
dovra avere accesso immediato al fi-
ne di correggere un inquadramento
poco dignitoso.

Di Gasparro Antonio









TESTIMONIANZE

L’EPOCA PIONERISTICA DEL CTA ITALIANO

Tanto
entusiasmo
pochi
mezzi

CHI E «PEPPINO» GAGLIARDI

1947 - Torre controllo Ciampino

1950 - Controllore Area

1951 - Frequenza 7° Corso controllori (Corso Aerovie
con insegnanti americani) .

1959 - Frequenza in Inghilterra 82° Corso Radar presso
Scuola ATC di Hurn

1963 - Incaricato valutazione prestazioni nuovo radar
Marconi 264A. Allestimento nuova sala radar e
preparazione mappe grafiche per i display radar

1966 - Incaricato per I’organizzazione e la conduzione dei
Corsi Aerovie presso la Scuola ATC di Ciampino

1970 - Partecipa al gruppo di lavoro per lo studio del pro-
getto simulatore radar Ferranti

1973 - Insegnante Corsi Radar

1976 - Insegnante Corso Radar per controllori iracheni

1976 (ottobre) - In pensione per limiti di etd

1977 - A Baghdad per conto Selenia per valutazione ed
impiego radar Selenia. Sperimentate appropriate
procedure radar. Inaugurato il servizio radar a
Baghdad il 7.4.1977

1978 - Insegnante per conto Selenia di controllori radar
nigeriani

1979 (sino ad oggi) - In Selenia per consulenza ATC e
svolgimento Corsi Radar presso Scuola ATC di
Pratica di mare per controllori iracheni.

Ricorrendo il venticinquesimo anniversario della fonda-
zione del’ ANACNA mi ¢ stato rivolto I’invito di parteci-
pare all’evento con qualche nota scritta.

Preciso che non sono iscritto all’associazione, tantomeno
ho preso parte alla sua costituzione.

Aderisco comunque all’invito che penso voglia onorare
la mia lunga esperienza nel campo del controllo del traf-
fico aereo, e il mio interesse che, benché fuori dai quadri
operativi, continua a suscitare in me questa affascinante
specialita. 1l mio entusiasmo € ancora vivo anche per i rap-
porti di lavoro che ho in campo nazionale ed in quello in-
ternazionale.

Ho vissuto ’era pioneristica dell’assistenza al traffico ae-
reo: quindi assistito alle diverse tappe evolutive dell’or-
ganizzazione sino all’avvento del radar nel servizio del con-
trollo del traffico aereo.

Descrivere le condizioni e i mezzi d’impiego dei tempi pio-
neristici sarebbe compito lungo e ingrato. Inoltre si cor-
rerebbe il rischio di diventare prolisso e noioso. Né io so-
no stato invitato a fare la storia del servizio del controllo
del traffico aereo in Italia.

Una menzione merita tuttavia I’istituzione del servizio ra-
dar nell’area di Roma. L’evento segnd un enorme salto
di qualita nel controllo del traffico aereo sia dal punto di
vista della sicurezza, sia dal punto di vista della difficolta
e dello stress cui i controllori erano sottoposti in situazio-
ni di estrema difficolta derivanti dal continuo aumentare
del traffico aereo caratteristico degli anni 60.

Il servizio radar, introdotto con I’apertura dell’aeroporto
di Fiumicino, disponeva di un radar militare -TPS 1- in-
stallato in una zona vicino all’ Appia Antica, fuori dall’a-
rea aeroportuale. I display radar non disponevano di map-
pe elettroniche. A questo fu sopperito con grafici ripro-
ducenti nella parte interna della mask che copriva il tubo
radar la mappa di quel settore. La sala radar era molto
piccola e gli operatori erano parecchio costipati nel poco
confortevole ambiente. .
Tuttavia vi fu molto entusiasmo nei controllori e negli stes-
si piloti. Furono raggiunti risultati abbastanza soddisfa-
centi, specialmente se si considera la discontinuita nell’ef-
ficienza d’impiego dell’apparato e la mancanza nei display
delle mappe video. _
Questo primo passo nell’uso del radar servi molto a co-
struire nei controllori un razionale impiego delle informa-
zioni radar e a meglio valutare le responsabilita derivanti
da un eccesso di confidenza nell’uso del radar.

Con I’avvento del radar secondario le industrie elettroni-
che specializzate iniziarono a produrre sistemi radar e mez-
zi ausiliari accessori pill accurati e pil sofisticati. I colle-
gamenti radiotelefonici e di coordinamento subirono mi-
glioramenti notevoli. Lo stesso ambiene di lavoro, cosi
squallido allora, migliord sensibilmente nel tempo sino ad
assumere ai giorni nostri un aspetto molto piu conforte-
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vole e quasi salottiero. Tutto il personale addetto al servi-
zio del controllo del traffico aereo ¢é stato cosi posto nelle
migliori condizioni psico-fisiche per svolgere il suo deli-
cato compito.

Chi come me ha cominciato ad operare nelle condizioni
pioneristiche negli anni immediatamente dopo il secondo
conflitto mondiale si stupisce nel constatare la dovizia di
mezzi d’informazioni ed il corredo degli attuali congegni
elettronici messi a disposizione dell’odierno controllore.
Poich¢ ho la fortuna di seguire da vicino I’evoluzione che
sia in campo nazionale sia in campo internazionale va svi-
luppandosi nell’ambito del controllo del traffico aereo,
devo dire che I’ingegneria elettronica specializzata nei ra-
dar civili ha fatto grandi passi e ampi spazi si aprono al-
I’orizzonte per raggiungere obiettivi sempre pili impegna-
tivi e sofisticati.

Una considerazione mi pare ovvio dover fare:

Questa capacita dei nuovi sistemi di agevolare enormemen-
te ed eventualmente sqstituirsi appieno all’uomo non gli
tolgono forse il gusto e I’entusiasmo di essere lui a gover-
nare il tutto? Il grande obiettivo dell’automazione nel ser-
vizio del controllo del traffico aereo ¢ una conquista, o

non ¢ forse una sconfitta?

Io sono ancora attaccato ai miei ricordi pioneristici, dove
I’obiettivo del controllore era di svolgere un buon servi-
zio con mezzi poco adeguati. La molla che ci spingeva ad
operare in condizioni difficili era I’entusiasmo, misto ad
una certa incoscienza, di superare le difficolta con la no-
stra capacita di ben fare nei riguardi del pilota e del servi-
zio che svolgevamo. Il compenso era quel «Thank you»
che di tanto in tanto qualche pilota ci dava prima di chiu-
dere con noi il contatto radiotelefonico.

Mi auguro che il controllore di questa nuova era, facilita-
to nel suo compito dalla ridondanza dei mezzi e dalla ca-
pacitd semi-automatizzata dei nuovi sistemi, non sotto-
valuti la responsabilita derivante dal suo delicato compi-
to e non si applichi al suo lavoro con minor entusiasmo
e minor impegno. Sarebbe una sua sconfitta se egli venis-
se indotto a considerare il servizio del controllo del traffi-
co aereo come un lavoro di routine. La sua stessa profes-
sionalita subirebbe un rovinoso degrado.

v

Giuseppe Gagliardi

DOCUMENTI

IL. RADAR

La parola radar viene dalle iniziali di Radio Detection And
Ranging, cioé rilevamento e misura della distanza via ra-
dio. Questo vocabolo fortunato pare sia stato inventato
dalla Marina Americana nel 1942. Gli studi per un siste-
ma in grado di determinare la presenza e la posizione di
oggetti nello spazio mediante I'impiego delle onde radio

- .risalgono tuttavia a molti anni prima.

Gia nel 1886 Hertz dimostro che gli oggetti solidi sono in
grado di riflettere anche le onde radio e successivamente
vari studiosi, rifacendosi a questa asserzione, cercarono
di brevettare sistemi «rivelatori d’ostacoli», ma con scar-
si effetti pratici. Lo stesso Marconi, nel 1922, fu tentato
dall’idea, ripresa anche in seguito, che poi lascid cadere.
Le emissioni ad impulsi, cosi importanti per i radar, fu-
rono attuate per la prima volta nel 1924 dal prof. A. Ap-
" pleton per misurare I’altezza della ionosfera. 1l passo ri-
solutivo verso il primo radar fu compiuto nel 1934, con
la messa a punto del sistema di trasmissione impulsiva,
che consentiva la soluzione del problema della collocazio-
ne, in unico punto, del trasmettitore e del ricevitore, si-
nora separati.

Benché la scoperta e le prime applicazioni del radar av-
vennero quasi contemporaneamente negli Stati Uniti, in
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Germania, in Francia ed in Inghilterra, in effetti ¢ in que-
st’ultima nazione che furono notevolmente intensificati gli
sforzi per lo sviluppo del nuovo mezzo e Sir Robert Wat-
son Watt, direttore del Dipartimento Radio del Labora-
torio Nazionale di Fisica, & passato alla storia come il «pa-
dre del radar».

Con lo sviluppo attuale dei sistemi elettronici, dei transi-
stori e dei calcolatori per Uso civile e militare, ¢ difficile
oggi credere che il radar ha meno di 50 anni. In effetti
fu solo nel 1937, a Bawdsey (Suffolk), che la RAF speri-
mento la prima stazione al suolo pienamente operativa.
Meno di tre mesi piu tardi 2 altri radar furono installati,
uno a Douvres e I’altro a Canewdon, formando cosi una
rete di sorveglianza unica per I’epoca.

Nel 1937 la Germania era il solo altro paese pervenuto ad
uno stadio avanzato nella realizzazione del radar, che si
sforzava di applicare alla condotta del tiro dei cannoni del-
la marina. A Pelzerhaken fu messo a punto un prototipo
di radar «Freya» in vista di una dimostrazione. In segui-
to ad un disaccordo fra le tre armi e per ’assenza di un
programma tecnico appropriato nei progetti del II1° Reich,
gli sforzi degli scienziati e dei tecnici furono poi insuffi-
cientemente impiegati e 'impresa marcd il passo.



Per la Gran Bretagna, invece, il problema della scoperta
dei bombardieri nemici, e della determinazione della loro
quota e direzione divenne di una importanza capitale. Era
dunque indispensabile mettere a punto un metodo che fos-
se in grado di segnalare I’arrivo di ogni aereo. Nulla face-
va sperare che si potessero costruire abbastanza aerei da
caccia né che si formassero piloti sufficienti e costituire
pattuglie in allarme permanente, capaci d’arrestare un as-
salto in tutte le direzioni ed a tutte le quote.

Fra le idee che furono oggetto di uno studio, figurava I’im-
piego d’un certo tipo di raggio distruttore che, se realiz-
zato, poteva notevolmente contribuire alla difesa contro
gli attacchi aerei. All’esame pratico, tuttavia, apparve chia-
ro che un aereo non avrebbe potuto essere sottoposto a
lungo ad un raggio radioelettrico di forte intensita perché
il suo equipaggio ed il motore ne subissero gli effetti o per-
ché la stessa sua struttura ne fosse indebolita. Questo esa-
me mise anche in evidenza perod che la prima condizione
richiesta era di localizzare e riconoscere 1’aereo nemico per
dirigere verso di esso cid che era stato battezzato «il rag-
gio della morte». Queste considerazioni indussero Wat-
son Watt a presentare al Comitato Scientifico della Dife-
sa Aerea uno studio intitolato: «Scoperta e riconoscimento
di aerei tramite mezzi radioelettrici». Egli ribadi che non
v’era possibilita alcuna di realizzare un «raggio della mor-
te», ma che si poteva realizzare un sistema di radioloca-
lizzazione efficiente. Ebbe I’incarico di iniziare gli esperi-
menti.

Nel febbraio del 1935 si procedette ad una dimostrazione
pratica con I’aiuto dell’emittente della BBC a Daventry,
che diffondeva un programma radio in onde corte. Un
bombardiere della RAF effettud un volo ad una altitudi-
ne di 2.000 metri, percorrendo nei due sensi I’asse del fa-
scio; I’energia riflessa dall’aereo fu captata da un ricevi-
tore installato su di un furgone situato a parecchi chilo-
metri di distanza. Nel marzo dello stesso anno il Comita-
to decise di produrre esperimenti su piu larga scala ed il
Tesoro stanzid 10.000 sterline per le ulteriori ricerche. Il
nuovo programma fu designato con le iniziali <(RDF» (Ra-
dio Direction Finding, cioé radiogoniometro); il termine
radar non era stato ancora inventato.

Watson Watt ed il suo team progettarono nel 1935 il tra-
smettitore ed il ricevitore, gli amplificatori ed il tubo a rag-
gi catodici per la presentazione delle informazioni; nel 1936
impararono a misurare esattamente ’azimut dei loro «ber-
sagli». Fu messa a punto allora la stazione sperimentale
costiera, trasformata entro il 1940 in una vera cortina an-
tiaerea per la difesa delle, coste britanniche.

La preveggenza e la tenacia del governo inglese, guidato
da Churchill, furono premiate dalla scoperta, avvenuta
nel 1940, del magnetron a cavita risonanti, che permette-
va di operare con una potenza cento volte superiore a tut-
to cid che si era fino allora ottenuto in quella gamma d’on-
da. Con quell’invenzione il radar passava nelle microon-
de e acquistava un’immensa potenzialita pratica.

Il radar diede uno smisurato apporto all’aviazione ingle-
se nella famosa «battaglia d’Inghilterra» e specialmente
quando la macchina bellica tedesca comincid ad infligge-
re i suoi tremendi colpi con le nuove armi V1 e V2, le fa-

mose bombe razzo contro le quali il radar ebbe a diventa-
re ’unico sistema veramente efficace per localizzarle e
quindi far convergere su di esse la caccia.

Durante la guerra il radar continud a progredire: la lun-
ghezza d’onda diminui e furono prodotti apparati con
N\ = 10 cm. e fascio dell’ampiezza di un solo grado, e suc-
cessivamente radar da 3 cm., il cosiddetto H, X. Fu an-
che sviluppato un sistema per distinguere i gropri aerei e
le proprie navi da quelli del nemico, I’'IFF, dalle iniziali
di Identification Friend or Foe, fondato su un segnale di
risposta all’interrogazione radar, in codice; questa rispo-
sta, automatica, si mostrava sullo stesso schermo radar
o su uno schermo accessorio. Da questa tecnica & nato il
radar secondario cosi prezioso oggi nel controllo del traf-
fico aereo.

Con il progresso nella precisione dei radar fu concepito,
ancora durante la seconda guerra mondiale, il sistema di
atterraggio guidato detto CGA (Ground Controlled Ap-
proach). Esso si fonda sull’impiego di due radar: uno di
sorveglianza dell’aeroporto (SRE, Search Radar Element)
e l'altro di precisione per I’avvicinamento (PAR, Preci-
sion Approach Radar) che mostra la distanza e 1’altezza
dell’aereo in arrivo. L’operatore guida il pilota che scen-
de dando continue indicazioni a voce.

Ancora durante la guerra il radar sali a bordo degli aero-
plani, trovando applicazione sia nell’osservazione del ter-
reno di notte o attraverso le nubi, anche per azioni di bom-
bardamento, sia nella rivelazione di temporali.

Dopo la guerra il progresso del radar & continuato, ma
a parte I’introduzione di nuovi componenti e la definizio-
ne di nuovi campi di frequenza operativa, al fine di otte-
nere prestazioni sempre maggiori in fatto di portata, de-
finizione e precisione, non si sono avute finora innova-
zioni fondamentali, dopo I’adozione del sistema di trasmis-
sione impulsiva.

Le piu1 recenti applicazioni riguardano |’astronautica, dove
il radar si é distinto quale efficientissimo mezzo di sup-
porto alle grandi conquiste spaziali, ed in campo militare

Il Radar
nel CTA
italiano

I primi radar per il controllo del traffico aereo funzionanti
in Italia furono i GCA introdotti dagli americani per i pro-
pri aerei.

Nella RIV di Roma il servizio radar d’aerovia veniva uf-
ficialmente avviato nel 1960. Gia in precedenza tuttavia
(dal 1954) esisteva a Ciampino una Unita Radar di Sorve-
glianza Aeroportuale (URSA). Utilizzava un radar tipo
CPN-18 (10 cm.), con installazione sull’ Appia Antica, che
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SALA CONTROLLO

Collisione
aerea
reale

Entrando nella Sala Controllo, Bernar-
di s'accorse subito di una maggiore atti-
vita. Il brusio delle voci era maggiore di
quando era uscito lasciando al suo po-
sto il giovane Rossi, ancora in addestra-
mento, la responsabilita del quale era
stata assunta direttamante dal supervi-
sore. Bernardi scarabocchio la sua fir-
ma sul foglio di servizio e annoto l'ora,
poi si mise dietro Rossi per impadronir-
si della situazione lasciando che i suoi
occhi si adattassero alla semioscurita
della Sala Controllo. Fra un momento
o due, quando chiaro il quadro, Ber-
nardi avrebbe rilevato Rossi e sarebbe
scivolato nel suo sedile.

Bernardi studio lo schermo e la lava-
gna, associando ai puntini luminosi del
primo i nominativi segnati sulla secon-
da. Un puntino brillante senza identifi-
cazione colpi i suoi occhi. Domando vi-
vacemente a Rossi: - Che cos'é quell ae-
reo in movimento vicino al Bonanza
403 ? -

- Qualealtro aereo ?...- Gli occhi di Ros-
si seguirono quelli di Bernardi sullo
schermo. Rimase a bocca aperta, poi
con voce soffocata mormoro: - Mio
Dio!

Con un rapido gesto Bernardi strappo
la cuffia radio a Rossi e schiaccio con
violenza il pulsante del trasmettitore:

- Bonanza 403, qui il controllo; ¢'é un
aereo non identificato sulla vostra sini-
stra. Fate un'immediata virata a destra,
subito! -

Nella sala controllo, con il fiato sospe-
so...in silenzio, guardavano i puntini vi-
cinissimi. La radio crepité per un atti-
mo: - Controllo qui Bonan... - Di colpo
la trasmissione si interruppe. Le mani
di Bermardi tremavano mentre tentava
di nuovo: - Bonanza 403 qui il control-
lo. Mi sentite? -

Mentre guardavano, videro con orrore i
puntini dello schermo convergere, fiori-
re improvvisamente e poi svanire.

L’INCIDENTE SUL LAVORO

11 supervisore Nardi, rendendosi conto
che qualcosa andava male si uni a loro:
- Che cosa c'é? - La gola di Bernardi era
secca: - Credo che abbiamo avuto un
incidente.-

Era accaduto. La tanto temuta collisio-
ne reale si era verificata: un T-33 della
non lontana base militare aveva sconfi-
nato ed il pilota convinto di trovarsi en-
tro la zona a lui riservata, si esercitava a
Jar compiere al suo velivolo una serie di
ampi looping e tonneau.Fu a meta di
un looping che colpi il Bonanza sul lato
sinistro, tagliando netto I'ala del piccolo
aereo. Il T-33 continué a salire per un
poco, poi precipito; il pilota si catapulto
col paracadute e si salvo. Il Bonanza or-
mai in vite pazza precipitava a capofitto
verso terra. Il pilota dell'aereo da turi-
smo, forse involontariamente o forse co-
me ultimo atto disperato, premette il
pulsante del trasmettitore e lo tenne
schiacciato. La radio funzionava anco-
ra.

Al Centro di Controllo la trasmissione
Ju udita attraverso un altoparlante che ..
Bernardi aveva inserito all'inizio della
sua comunicazione d'emergenza. Dap-
prima ci fu uno scoppiettio, poi subito
una serie di urla laceranti, frenetiche,
agghiaccianti. Nella sala controllo mol-
te teste si voltarono. I visi di coloro che e-
rano vicini impallidirono. Rossi sin-
ghiozzava istericamente. I supervisori si
precipitarono dalle altre sezioni.

Improvvisamente al di sopra della urla
si sentl chiaramente una voce sola, at-
territa, disperata, supplicante. In un
primo momento non tutte le parole fu-
rono comprensibili Solo piut tardi,
quando il nastro fu ascoltato e riascol-
tato molte volte, furono ricostruite le pa-
role e la voce identificata per quella di
Valeria Panesi di nove anni, figlia del
pilota del Bonanza.

- ... Mammina! Papa!.. Fate qualcosa!
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SALA CONTROLLO

E ACCADUTO

Quando
i settori
nord

di Roma
erano
unificati

L’estate del 1969 fu I'ultima che i
controllori proceduali del Centro di
Controllo Regionale di Roma dovet-
tero affrontare con il Nord unificato.
11 che, tradotto in linguaggio comu-
ne a tutti i mortali, significa che il la-
voro oggi sostenuto non certo a cuor
leggero da due controllori (Nord-Est
e Nord-Ovest) a quel tempo era un
solo controllore a soffrirlo.

C’¢ da aggiungere che la circolazio-
ne rotatoria non era stata introdotta
e quindi, sia gli arrivi che le partenze
si affollavano sulla povera Ambra 1,
rendendo il traffico in aerovia Elba-
Ponza piu affollato di aerei che la
via Cristoforo Colombo di macchine
la domenica sera d’estate al rientro
dal mare.

Le comunicazioni radio nei momen-
ti di punta si accavallavano regolar-
mente, € pit di una volta il riporto di
posizione del Giglio poteva essere
fatto dal pilota dopo aver gia lasciato
I'isola d’Elba e viceversa. Da cio ap-
pare evidente che il controllo del
traffico aereo, senza l'ausilio del ra-
dar, bloccato dalla famigerata «ano-
mala», era ... 0 meglio non era... mol-
to fluido.

Quel pomeriggio poi si aggiunse un
fatto nuovo. La frequenza del Nord,
che invero era sempre stata una delle
piu tranquille, si mise a fare i capric-
ci in trasmissione. Piu di un aereo si
era lagnato a‘tal proposito. Furono
avvertiti i tecnici.

Neppure cinque minuti dopo la sud-
detta segnalazione ci fu la chiamata
sull’Elba del Giapponese 471 diretto
a Fiumicino.

«Loma contol, JA 471.0vel Elba at
01, FL 290. Estimating GIG at05. Le-
quest descend clealance.»

«JA 471, Roma roger. You are clea-

red to descend and mantain FL
270.»

A parlare per Roma controllo era
stato un controllore in addestraman-
to non ancora abilitato al settore

Nord ma non nuovo di controllo, an-
zi piuttosto in gamba. Il controllore
titolare lo seguiva con una doppia
cuffia ed aveva annuito.

Non era una grande discesa ma c'era
traffico in rotta opposta a livello 260
e per il momento non si poteva auto-
rizzare il giapponese a scendere di
piu.

«Logel. Logel Loma. Leaving 290 de-
scending 270». .

Altri aerei chiamarono, altre istru-
zioni furono impartite dai due con-
trollori. Ai 05, puntuale come un oro-
logio, la voce del giapponese si fece

" udire in frequenza:

«Loma JA 471 left GIG at 05, estima-
ting T.P. at 10, leaving 250 descen-
ding.»

«Mammma mia bella!! Fermalo a
230! Questo sta scendendo a 70!»

«JA 471, Roma. Level off at FL
230.»

Queste due frasi furono dette presso-
ché contemporaneamente, la prima
dal controllore titolare e la seconda
direttamente dall’addestrando, al
quadrigetto che stava scendendo at-
traverso le quote di vari aerei in
rotta opposta. -
«Loma control, JA 471. Say again
please». -

Non aveva capito nulla. La voce del
controllore incomincid ad avere
qualche incrinatura quando ripeté: -
JA 471 Roma stop, I say again,.stop
your descend at FL 230 - ‘
Dopo alcuni istanti arrivo nitida la
risposta del figlio del sol levante:
«Oh! Logel. Logel Loma. Leaving
230 descending».

Non solo era evidente che non aveva
capito di fermarsi ma dimostrava di
far facendo una vera e propria pic-
chiata piu che una discesa.
«Fermalo per carita! Meccani-
coooo!!! La frequenza non va! Non
ci sentono». Cosi si agitava il con-
trollore titolare, mentre 'addestra-
mento, con voce che non aveva piu
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INCIDENTI

QUELLO CHE HA SCRITTO «ASSISTENZA AL VOLO»

La collisione
aerea

di

Zagabria

Riprodotto da Assistenza al
Volo n. 2, gennaio-marzo
1976.

Diamo qui un resoconto degli eventi che
hanno portato alla collisione aerea nel
cielo di Zagabria il 10 settembre 1976
tra un Trident della British Airways ed
un DC.9 iugoslavo della Inex-Adria, in
cui perirono 176 persone.

Subito dopo l'incidente furono arrestati
3 controllori del traffico aereo in servi-
zio presso il Centro di Controllo Regio-
nale di Zagabria ed attualmente uno di
essi é ancora in carcere. La Magistratu-
ra iugoslava é ora sul punto di formula-
re accuse precise contro alcuni di essi.
L’inchiesta, condotta dalla Commissio-
ne Federale dell’ Aviazione Civile Iugo-
slava (vi erano anche esperti del governo
britannico e della British Airways), ha
ricostruito esattamente l'incidente a-
scoltando le registrazioni delle comuni-
cazioni T/B/T ed interrogando i con-
trollori interessati. Dal «Voice-recor-
der» si deduce che l'equipaggio del Tri-
dent (BE 476) era rilassato. L'aereo, su
pilota automatico, volava livellato a
33.000 piedi.

Alle 11.04 e 12 secondi avvenne il
primo contatto radio con il Control-
lo di Zagabria:

-Zagabria, BE 476, buon giorno-
-BE 476, buon giorno, avanti-

Il Trident comunicd che stimava il
radiofaro di Zagabria alle 11.14. 11
controllore emise 1’autorizzazione
di rotta con l'istruzione di riportare
su Zagabria; successivamente fu ri-
chiesto all’aeromobile di selezionare
un codice sul transponder per I'iden-
tificazione.

Il controllore che prestava servizio
nel settore alto, in cui volava BE 476,
era Gradimir Tasic (lo spazio aereo
nella FIR di Zagabria ¢ diviso in tre
settori verticali e il limite superiore
del settore intermedio & FL 310).

I1 DC.9 della Inex-Adria, provenien-
te da Split, era intanto in contatto
con il controllore del settore inter-
medio. La sua destinazione era Co-
lonia ed il livello di volo pianificato
350 (35.000 ft). Doveva, quindi, ne-
cessariamente passare in seguito sot-
to la giurisdizione del settore supe-
riore.

Nella FIR di Zagabria esiste una coper-
tura radar, ma la tecnica di Controllo
del Traffico Aereo utilizzata é procedu-
rale o radar a seconda della abilitazio-
ne del controllore in servizio al momen-
to nel settore: questo perché la maggior
partedi essi non éancora abilitata ad o-
perare con il radar. I coordinamenti in-
tersettoriali vengono effettuati per mez-
zo di un collegamento diretto (inter-
com). Il trasferimento di un volo ¢ com-
pletato dall’invio della striscia progres-
so volo dal settore trasferente a quello
accertante.

Ogni settore comprende due posizioni
operative: quella di assistente e quella
di controllore; ambedue le posizioni
vengono ricoperte da persone aventi lo
stesso grado di abilitazione e sono inter-
cambiabili. L'orario massimo di opera-
tivita continuativa é di due ore, dopodi-
ché si ha il diritto ad un’ora di riposo.
L’avvicendamento é organizzato nel se-
guente modo; l'assistente prende il po-
sto del controllore che va in riposo ed un

. nuovo controllore diventa assistente.

Alle ore 11.00 del 10 settembre Tasic
aveva terminato le sue due ore di ser-
vizio, ma l'operatore che doveva da-
re il cambio al suo assistente non era
ancora arrivato. Alle 11.05 I'assisten-
te si allontanava dalla posizione per
cercare I'uvomo che doveva sostituir-
lo, Nenad Tepes, il quale arrivd due
minuti pit tardi. Costui, subito do-
po, perd si allontané per rispondere
ad una telefonata proveniente dall’e-
sterno. Cosi nel periodo cruciale, Ta-
sic rimase solo e dovette svolgere il
lavoro di due persone. Tra l'altro ef-
fettuo6 diversi coordinamenti, di

competenza dell’assistente, con la
Torre di Controllo di Zagabria, men-
tre aveva dieci areomobili in contat-
to oltre al Trident: di conseguenza
ebbe un sovraccarico di lavoro.
Intanto il controllore del settore in-
termedio, Bojan Erjavec, chiese di
poter trasferire i1 DC.9 dell'Inex-
Adria e invece di chiamare Tasic tra-
mite «intercom» mando il suo assi-
stente ad effettuare il coordinamen-

.l.
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to. Erjavec, piu tardi, si giustifico di-
cendo che avrebbe voluto parlare di-
rettamente con Tasic, ma che questi
fece un gesto con le mani per indica-
re che era troppo sovraccarico di la-
voro. Cosi I'assistente Gradimir Pe-
lic parld con Tasic del DC.9 dell’A-
dria, senza perd consegnargli la rela-
tiva striscia progresso volo.

Cid che Tasic e Pelic si dissero & con-
troverso in quanto non registrato. Il
primo sostiene di aver accettato che
il DCJ9 salisse a 31.000 piedi; Pelic
invece credette di aver ricevuto 'au-
torizzazione a far salire 1'aereo a
35.000 piedi ed ¢& cid che riferl al suo
controllore Erjavec.

Alle 11.07 e 40 secondi Erjavec chia-
mo il DC.9:

- Adria 550, FL 350 accordato -

- Grazie, saliamo a FL 350, Adria
550 -

L'aeromobile fu istruito anche a ri-
chiamare attraversando FL 310, li-
mite superiore del settore di Erjavec,
cosa che il DC.9 fece alle 11.12 ¢ 03
secondi. E qui, secondo gli inquiren-
ti di Zagabria, Erjavec commise un
altro errore in quanto, dopo aver se-
guito il volo del DC.9 sullo schermo
radar pur non essendo egli abilitato
al controllo radar, istrui il pilota‘a
spegnere il transponder non appena
I'aeromobile lascio il suo settore. Co-
sl quando alle 11.12 e 12 secondi il
DC.9 entro nel settore superiore, sul-
lo schermo radar di Tasic apparve
come una traccia non identificata.
Tasic era molto impegnato nelle co-
municazioni con altri aerei e passa-
rono circa due minuti prima che
l'acromobile riuscisse a parlare
con lui.

Alle ore 11.14 e 04 secondi:

- Buongiorno Zagabria, Adria 550 -
- Adria 550, buongiorno, avanti -

- Attraversiamo livello 325, Zagabria
ai 14. -

11 DC9 cioé era sul radiofaro di Za-
gabria allo stesso orario in cui il Tri-
dent aveva detto di stimare lo stes-
SO punto.

Tasic: - Qual’¢ il vostro attuale livel-
lo? -

DCJ9: - 327 -

Tasic: - Mantenere questa altitudine
per il momento -

DC.9: - Quale altitudine? -

Tasic: - Quella che avete in questo
momento, perché avete un’areomo-
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bile davanti a voi a .... (incomprensi-
bile) 335 da sinistra a destra -
DCJ9: - OK io sto esattamente a
330 -

‘Quest’'ultima concitata comunica-

zione avveniva alle 11.14 ¢ 38 secon-
di. Tasic aveva permesso una sepa-
razione di soli 500 piedi, invece dei
2,000 richiesti dalla Regolamenta-
zione Internazionale. Il Trident era
stato autorizzato a volare a 33.000
piedi, ma Tasi¢ disse che l transpon-
der indicava 33.500 piedi.

Una circostanza avrebbe potuto pre-
venire la collisione: se il comandan-
te del Trident Tann avesse avuto la
possibilita di capire la conversazio-
ne tra il controllore ed il DC.9, che
avvenne in serbocroato € non in in-
glese, probabilmente si sarebbe ac-
corto che un altro aeromobile, peri-
colosamente vicino, era alla sua stes-
sa quota.

Alle 11.15 Iala sinistra del DC.9 urto
la cabina di pilotaggio del Trident
uccidendone I'equipaggio; entrambi
gli aerei cominciarono a precipi-
tare.

Dietro al Trident, ad una quota infe-
riore, volava un’aeromobile della
Lufthansa, volo 360, al cui comando
era Joe Kraese. L'equipaggio della
Lufthansa vide un lampo ed una nu-
be di fumo ed osservo il DC.9 scen-
dere a vite e il Trident precipitare
verso il suolo. Alle 11.15 e 40 secondi
il comandante Kraese, che si trovava
sotto il controllo del settore centrale,
chiamo Zagabria. Il controllore eb-
be difficolta a capirlo.

Kraese: - Zagreb, we seen to have an
air crash, we are seeing. We have two
planes going down, yes, almost be-
low our presents position. -
Controllore: - Yes, there are two pla-
nes below you ... but i don’t under-



stand you. What do you want, sir?
Kraese: - I think that an air collision
has appened. Two planes are drop-
ping steeply ... -

Controllore: - LH 360, this is Zagreb,
please.be'kind and repeat. Have you
any problems? -

Kraese: - I have no problems, but in
front of us, about 15 miles or so I
think we saw a collision in the air -
Mentre il comandante Kraese stava
parlando con il settore centrale, Ta-
sic, controllore del settore superiore,
tentava disperatamente di mettersi
in contatto con il' DC9 e con il Tri-
dent, non ricevendo pero alcuna ri-
sposta. Da quel momento non & regi-
strato pill niente sul «Voice-recor-
der» della cabina del Trident. Su
quello del DC.9, invece, sono regi-
strati gli ultimi momenti del coman-
dante Josef Krumpak e del suo se-
condo. Per 12 secondi dopo la colli-
sione il nastro contiene le seguenti
parole (in serbo-croato):

-Joj, joj, joj, joj, joj, joj, ... (grida di or-
rore). - Poi una parola incomprensi-
bile che potrebbe essere «aeromobi-
le», «fuoco» o «aiuto».

Infine: - Gotovi smo, joj, joj, ... (¢ la
fine per noi). -

- Adio, adio. -

- Adio ... (addio). -

- Vatra ... (fuoco). -

Tra il dodicesimo ed il venticinque-
simo secondo si ode solamente il ru-
more della distruzione dell’aereo.
Poi il SILENZIO.

* x %

Dal resoconto di questo incidente si ri-
mane interdetti, incapaci di reagire,
annichiliti,

La semplicita con cui tutta una serie di
eventi negativi si intrecciano, si assom-
mano e producono la tragedia finale,
ha il sapore di un qualcosa di precosti-
tuito ... quasi che una sorta di misterio-
sa predestinazione avesse agito, secon-
do regole misteriose, quella mattina nel
cielo di Zagabria. Sarebbe bastato che
Tasic avesse avuto qualche aereo in me-
no da controllare o che l'altro controllo-
re fosse arrivato puntuale per il cambio
o0 ancora che quella fatidica telefonata
chedistolse | assistente dal suo lavoro di
coordinamento fosse stata fatta qualche
minuto piu tardi; sarebbe bastato un

niente e forse l'irreparabile non sarebbe
accaduto. Diciamo «forse», perché al di
la di quell’elemento di fatalita che esiste
in qualsiasi vicenda umana, sicura-
mente ¢ troppo semplicistico porre la
questione in questi termini; semplicisti-
co e riduttivo, in quanto significa voler
riportare l'interpretazione di una com-
plessa e sofisticata realta tecnica ad un
Jatto di pura e casuale fatalita.

Certamente per il profano, per chi non
ha mai sperimentato la tensione conti-
nua ed il logorio psicofisico inevitabile e
irreversibile che l'esercizio della profes-
sione di controllore del traffico aereo
componrta, l'interpretazione del tragico
evento di Zagabria si riduce alla sem-
plice constatazione che la causa di tutto
é stato un eccesso di negligenza, che pu-
rec'é stata, e le altre concause che, som-
mandosi ad essa, hanno realizzato una
sintesi cosi mostruosamente negativa,
sono il prodotto finale non delle man-
chevolezze di un singolo uomo, ma di
un complesso sistema tecnologico di ge-
stione dello spazio aereo che, nelle sue
articolazioni e interconnessioni, é risul-
tato estremamente carente, tanto che lo
Stato Iugoslavo sta provvedendo ad una
sua completa ristrutturazione e razio-
nalizzazione. E’ purtroppo la solita lo-
gica del senno del poi, secondo cui fin
quando non ci si trova direttamente e
brutalmente a contatto con le manife-
stazioni piu deleterie di una data realta,
che presenta gia in sé sintomi di possibi-
li degenerazioni, non si provede ad im-
postare correttamente le problematiche
che potrebbero limitare o annullare gli
aspetti che maggiormente contribuisco-
no al suo decadimento.

E’ una tragica lezione quella di Zaga-
bria che puo essere utile se vista come
campanello d'allarme per le cose ed i
fati di casa nostra.

Ben vengono i sofisticati sistemi a tecno-
logia avanzata per la gestione del Con-
trollo del Traffico Aereo, con sfoggio di
soluzioni di alta ingegneria elettronica,
che sono indiscutibilmente necessari ai
giorni nostri, ma che hanno forse la pre-
sunzione di voler risolvere tutto. Non de-
ve essere mai dimenticato o sottovaluta-
to il fatto che manovratore e utilizzatore
di tutto é pur sempre 'vomo. Un auto-
matismo completo definitivo nel settore
in cui operiamo é lungi da venire.

E l'uomo, come elemento essenziale e

indispensabile nel funzionamento di u-
na tecnostruttura adibita al controllo
del traffico aereo, é quello a cui dovreb-
bero essere dedicate le maggiori atten-
zioni, se si vuole che gli indici di sicurez-
za nelle operazioni aeree non superino
valori critici, oltre i quali eventi cata-
strofici diventano estremamente pro-
babili

Non vogliamo qui entrare in merito alla
definizione specifica dei problemi con-
nessi con l'individuazione di quelli che
dovrebbero essere gli standards quanti-
tativi entro cui l'attivita del Controllore
del Traffico Aereo si dovrebbe svolgere,
oggetto peraltro di studi da parte di «As-
sistenza al Volo», sia per quanto con-
cemne il carico sopportabile da ciascun
operatore, sia per una corretta applica-
zione di misure idonee di medicina am-
bientale. Ci preme invece ribadire il
concetto che chiunque operi in un setto-
redi prevalente carattere decisionale, in
un settore cioé dove si richiede costante-
mente, a volte in modo assillante, difare
delle immediate e precise valutazionida
tradurre sempre in opportune e sollecite
decisioni (e quel «sempre» illustra am-
piamente la situazione dei controllori
del t.a), debba essere posto in condizio-
ni, se si vuole che quel requisito di sicu-
rezza, tante volte dottamente e impro-
priamente sbandierato, sia sempre ed
effettivamente perseguito.

La negligenza e la superficialita quasi
mai sono elementi congeniti e radicati
nello spirito umano, ma spesso indotti
da gravi carenze ambientali.
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to per calcolare i 17-chetosteroidi. E’
stato prelevato anche un campione
di sangue di 15 ml. a ciascun opera-
tore alla fine di ciascuna settimana
lavorativa. Un terzo campione ven-
ne prelevato quando ciascun sogget-
to tornava al lavoro dopo 2 gg. di ri-
poso. Detti campioni vennero centri-
fugati ed il plasma rimosso e centri-
fugato a parte. Quindi a ciascun sog-
getto sono stati prelevati in tutto 3
campioni di sangue. I campioni di
plasma sono stati analizzati per cal-
colare i fosfolipidi con il metodo
di Dawson.

Descrizione dell'ambiente e delle condi-
zioni di lavoro

I controllori della Torre di Houston
in genere cambiano posizione ope-
rativa ogni 2h: lavorano 2h al Radar
di Avvicinamento, fanno poi mez-
Z'ora di «relief», quindi le successive
2h in Torre di Controllo, di nuovo
mezz'ora di relief, e cosi di seguito.
I turni di lavoro erani i seguenti:
— dalle 1600 alle 2400 per 5 gg. segui-
ti da 2 gg. liber;

— dalle 0800 alle 1600 per 5 gg. segui-
ti da 2 gg. liberi;

— dalle1600 alle 2400 per 5 gg. segui-
ti da 2 gg. liberi;

— dalle 0800 alle 1600 per 5 gg. segui-
ti da 2 gg. liberi;

— dalle 2400 alle 0800 per 5 gg. segui-
ti da 2 gg. liberi.

(ogni 5 settimane).

L'aeroporto di Houston & un aero-
porto caratterizzato soprattutto da
un traffico rappresentato dalla pic-
cola Aviazione Civile, con circa 500
movimenti al giorno, ed il Controllo
di Avvicinamento assiste circa altri
200 movimenti al giorno.

Invece I'aeroporto di O’Hare, al mo-
mento dell'esperimento, era interes-
sato da circa 2000 movimenti al
giorno.

Le condizioni ambientali del Con-
trollo di Houston sono migliori di
quelle di O’Hare. I controllori di
O’Hare sono sottoposti ad un mag-
giore stress per cui i risultati dovreb-
bero dimostrare una correlazione.

RISULTATI

| - Frequenza cardiaca
Le frequenze cardiache del turno

diurno erano superiori a quelle del
turno di notte.

— Negli operatori del turno diurno
si avevano circa 85 pulsazioni al
minuto.

— Le pulsazioni erano maggiori du-
rante il turno al Radar che in quello
di Torre (di qui 'importanza di far
ruotare il personale da posizioni o-
perative stressanti ad altre piu leg-
gere).

— Gli operatori di Torre subivano
un aumento di pulsazioni quando
facevano i coordinatori al Radar.
— Durante i turni di notte i control-
lori di avvicinamento presentavano
circa 75 pulsazioni al minuto e quelli
di Torre circa 77.

— Le frequenze erano maggiori nel
turno diurno che in quello notturno,
con una differenza dal 3 al 29%.

— Le frequenze cardiache erano
maggiori nei controllori di O’Hare
che in quelli di Houston (in relazio-
ne, ad un maggior carico di lavoro e
quindi ad un’attivitd piu stressan-
te).

— Gli operatori dei due areoporti
presentavano differenze soprattutto
per quanto riguarda le frequenze
cardiache durante i turni diurni per-
cheé sottoposti ad un maggior carico
di lavoro, e quindi ad un maggior
stress, rispetto ai turni di notte.

— I turni di notte, svolti nei due aero-
porti, non presentavano apprezzabi-
li differenze.

2 - Analisi delle urine

ADRENALINA. Il turno diurno era
caratterizzato da una iperincrezione
della midollare surrenale correlata
al carico di lavoro ed allo stress a cui
¢ sottoposto l'operatore. Essa au-
mentava da 5 a 6 volte rispetto all'in-
crezioné di adrenalina nel riposo
notturno. Come si vede, tali valori,
rilevati nei turni di giorno, sono ben
superiori a quelli relativi ai turni di
notte. L'ultima meta del turno di not-
te era caratterizzata da una iperin-
crezione di adrenalina rispetto alla
prima meta. Nel primo giorno di ri-
Poso si & notato comungque un legge-
ro aumento rispetto a quello della
prima meta del turno di notte. La se-
crezione di adrenalina durante il
giorno di lavoro era piu che raddop-
piata rispetto a quella rilevata du-

rante il giorno di riposo. Cid dimo-
stra chiaramente I'effetto del carico
di lavoro. Si & avuta un’eccessiva se-
crezione di adrenalina soprattutto
nella seconda meta del turno di
notte.

ESCREZIONE DEL NA. Duranteil
turno diurno si ebbe una aumentata
escrezione rispetto a quello di notte.
Sia i turni di notte che i giorni di ri-
poso non presentavano alcuna va-
riazione.

ESCREZIONE DEL K. L'’escrezio-
ne durante la prima meta del turno
di giorni differi in maniera significa-
tiva rispetto a quella del lavoro di
notte. Il turno diurno presentd un
aumento rispetto a quello notturno.
L’escrezione diminui nei giorni di ri-
poso € soprattutto nel giorno di ripo-
so pilt che nella notte di riposo.

NORADRENALINA. Nel turno
diurno si ebbe una iperincrezione si-
gnificativa rispetto al turno di notte.
Nel giorno di riposo si ebbe una se-
crezione pressoché uguale rispetto al
giorno di lavoro, ma un aumento si-
gnificativo rispetto al turno di notte
ed alla notte di riposo.

La secrezione di adrenocorticoste-
roidi era minima durante il lavoro
svolto nel turno di notte ed era mas-
sima nella prima meta del turno
diurno.

3 - Analisi del sangue

La concentrazione dei fosfolipidi
plasmatici non varid in modo signi-
ficativo sia nei turni di lavoro che in.
quelli di riposo. I livelli dei fosfolipi-
di rilevati nei controllori di O'Hare
erano significativamente maggiori a
quelli dei controllori di Houston. Il
glicerolo presentd un aumento nei
turni di giorno rispetto a quelli not-
turni: la sua concentrazione non va-
rio durante tutti i giorni liberi.

CONCLUSIONI

Qualitativamente i risultati di Hou-
ston sono simili a quelli ottenuti al-
I'aeroporto di O’Hare.

A Houston il lavoro diurno & gene-
ralmente piu stressante di quello
notturno, come indicato da tuttii va-
lori, e si presume che il fattore responsa-
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bile sia il maggior carico di lavoro a cui
é sottoposto il personale durante il tur-
no di giomo. Ad O’Hare era evidente
una iperattivita adrenocorticale alla
fine del turno notturno, causata pre-
sumibilmente dal maggiore traffico
che esiste all’alba. A Houston c’¢ una
certa evidenza di una similare ipe-
rattivita: le secrezioni di adrenalina,
noradrenalina e adrenocorticoste-
roidi aumentano tutte durante la se-
conda meta del turno di notte.

Quantitativamente € evidente, dal
confronto delle catecolamine, che il
personale di Houston nel complesso
non & molto diverso dai vari «team»
di controllori, ed opera ad un piu
basso livello di stress rispetto a quelli
di O’Hare. La differenza principale
fra i due centri operativi sta nel turno
di notte, dove il maggior carico di lavo-
ro ad O'Hare si riflette con un’elevata
secrezione di catecolamine. La diffe-
renza principale, nei riguardi dell’at-

tivita adrenocorticale, sta nella se-
conda meta del turno di giorno.

I rilievi biochimici dimostrano che
durante il turno di lavoro i controllo-
ri di O’Hare sono sottoposti ad uno
stress quasi uguale a quello degli e-
quipaggi di volo (durante le tratte
pit lunghe). Durante il riposo il loro
stress & leggermente superiore a
quello dei «tecnici di bordo» in
servizio.

A questo punto si potrebbe conclu-
dere che lo stress a cui & sottoposto il
personale che opera nella Torre di
Controllo di Houston ¢ minore di
quello che lavora nella Torre di
O’Hare: le ragioni sembrano essere
connesse al carico di lavoro.

SUGGERIMENT]
Premesso che lo stress del controllo-

re ¢ direttamente proporzionale al
carico di lavoro, dalle sopramenzio-

nate indagini scaturiscono alcuni
suggerimenti, che potrebbero ridur-
re lo stress, migliorare il rendimento
ed aumentare la sicurezza del con-
trollo del traffico aereo.

Sarebbe opportuno:

a - alternare il personale, nell’ ambi-
to di uno stesso turno di lavoro, da
posizioni operative piu gravose ad
altre meno stressanti (come a Hou-
ston: dal Radar di Avvicinamento al
Controllo procedurale, od alla Torre
di Controllo); ;

b - definire quali siano i turni piu
stressanti, in base alla media dei mo-
vimenti che si rilevano in ogni turno.
Detti turni potrebbero essere alleg-
geriti: o riducendone la durata, o in-
tervallandoli con frequenti «relief»,
o collocando 2 operatori per ognuna
delle suddette posizioni operative.

Dott. Elio Pinchera

STORIE VISSUTE

Un giorno normale
nella vita di un controllore

Siamo in Portogallo, aeroporto di Lisbona, dall’altro la-
to della pista. Durante quel caldo pomeriggio dell’estate
del 1981, José stava lavorando sulla frequenza oceanica.
Non vi era che traffico di routine; tutti gli aeromobili pro-
cedevano ad altitudini di sicurezza sul percorso transatlan-
tico. Ad un tratto una chiamata ha improvvisamente in-
terrotto la tranquilla atmosfera:

«Lisbona, qui & Alitalia 566, abbiamo un problema a bor-
do!»

L’adrenalina comincid immediatamente a circolare nel

sangue di José ed il suo cuore perse uno dei suoi battiti.

Dirottamento? Bomba? Emergenza? Le idee piu nere pas-
sarono attraverso la sua mente. L’AZ 566, un DC 10 in
rotta da Roma a Miami, viaggiava a meta strada tra Li-
sbona e le Azzorre ad un’altitudine piuttosto elevata.
«AZ 566,... qui & Lisbona... andate avanti, prego...»
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«Bene, Lisbona, abbiamo una signora in stato interessante
a bordo che comincia ad avere le prime doglie e non di-
sponiamo di un medico. Dal momento che siamo circa a
meta strada tra Lisbona e Sal, vi chiediamo cosa fare.»
«AZ 566, attendete un momento».

José non esitd un secondo. Chiamo il supervisore e chiese:
«E in turno Antonio, oggi?»

Come molti altri controllori in Portogallo, Antonio ha un
diploma universitario. Non una laurea in giurisprudenza,
oppure di commercialista o di esperto in assicurazioni co-

" me altri suoi colleghi, bensi da qualificato pediatra e svolge

anche della pratica saltuaria in una clinica vicina. Per for-
tuna, Antonio stava lavorando proprio quel pomeriggio
alla frequenza di avvicinamento.

«Antonio, Antonio, vai immediatamente al settore Ocea-
nico. Ti sostituisco io», gli disse il supervisore. Dopo un
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normale passaggio di consegna al supervisore, Antonio
corse immediatamente via dal suo settore per andare a se-
dersi vicino a José.

«AZ 566, qui & Lisbona. Qui abbiamo un controllore me-
dico che vi puo aiutare!» Segui un silenzio di incredulita...
«Lisbona, fantastico! Vorremmo innanzitutto sapere se
possiamo continuare per Miami, se dobbiamo ritornare
o atterrare alle Azzorre.»

«AZ 566, Lisbona, potete calcolare e riferirmi quanto tem-
po passa da una contrazione all’altra?»

«Attendete.»

«Lisbona, il tempo tra le contrazioni ¢ di 5 o 6 minuti.»
«OK AZ 566, dovreste atterrare perché il bambino nasce-
ra prima che raggiungiate Miami. Dal momento che siete
tra Lisbona e le Azzorre sta a voi decidere.»
«Preferiamo ritornare a Lisbona.»

«OK AZ 566, siete autorizzato ad effettuare un centot-
tanta inbound ad ESP, mantenete 1’attuale livello e per
favore chiedete alla madre da quanto tempo & in stato in-
teressante.»

Dopo un momento arrivo la risposta: «Sei mesi e mezzo!»
Cosi si presentava un parto prematuro con un bambino
quindi anche piccolo. Avrebbero potuto sorgere delle com-
plicazioni se il bambino fosse nato nell’aereo ed in ogni
caso questi doveva essere tenuto al caldo a tutti i costi dal
momento che non era disponibile un’incubatrice. Dopo
soli 18 minuti arrivd un’altra chiamata preoccupante:
«Lisbona, le contrazioni sono ora ogni minuto circa!»

< «AZ 566, OK, il bambino pud nascere in qualsiasi mo-

mento e probabilmente lo fara prima che atterriate. Vi sug-

_ geriamo di prepararvi a questo evento. C’¢ nessuno a bor-

do con esperienza medica o paramedica?»

«Lisbona, abbiamo uno. steward che ha avuto qualche
esperienza di pronto soccorso e che parla portoghese. E
pronto ad assistervi».

Dopo attente considerazioni, la futura madre fu sistema-
ta nel compartimento di prima classe dell’aereo. Alcune
donne si prestarono per I’assistenza. Uno steward prov-
vide ad applicare una prolunga ad una cuffia si che fosse
possibile comunicare in continuazione con Lisbona. An-
tonio chiese di apprestare alcune tovaglie, forbici, spago
e molta biancheria e di preparare delle bottiglie di acqua
calda fatte con buste di plastica del duty-free.
«Eccolo»! gridd lo steward eccitato. «Eccolo! E un bam-
bino! Si muove, cosa devo fare?»

«OK, per prima cosa annoda il cordone ombelicale a cir-
ca § cm. dalla pancia del bambino e taglialo 2 cm dietro...
etc. etc. Lava il bambino con cura con I’acqua calda, poi

mettilo immediatamente nella biancheria e mettigli intor-
no le buste di acqua calda. Usa -pure parecchia bianche-
ria, non deve prendere freddo! Questo é fondamentale,
sai». )
«Lisbona, AZ 566, ora sembra tutto in ordine, grazie
tanto.»

«AZ 566, procureremo un’ambulanza con un’incubatri-
ce ed avviseremo un ospedale per bambini. Ci vediamo
nell’ambulanza all’arrivo.»

Di conseguenza Antonio fece alcune telefonate, poi corse
al parcheggio ed aspetto I’arrivo dell’acreo. Non appena
il DC 10 fu sotto controllo radar ottenne la rotta piu di-
retta possibile per il campo, atterrd con sicurezza e si di-
resse velocemente verso il piazzale. Le scale e ’ambulan-
za si muovevano gia verso I’aereo quando si apri una por-

" ta, uno steward con in mano un fascio di biancheria fra

le braccia corse giu dalle scale. Antonio apri la porta del-
I’ambulanza e mise immediatamente il bambino nell’in-
cubatrice. Quindi fu trasportata giii la madre, accompa-
gnata dall’altro figlio di tre anni.

Antonio si diresse verso ’ospedale dove il bambino fu im-
mediatamente ricoverato e la madre messa in osservazio-
ne.

Non fu possibile trovare una stanza per il bambino pil
grande che sembrava del tutto spaesato e che sapeva par-
lare solamente italiano... Un altro problema... Antonio
fece diverse telefonate, ma era domenica, ed era difficile
trovare qualcuno. Alla fine riusci a chiamare I’ambascia-
ta italiana dove trovd un addetto che si prese cura del bam-
bino finché la madre dovette rimanere in ospedale.
Prima di ritornare al Centro ATC, Antonio volle dare un
ultimo sguardo alla madre ed al bambino.

Mentre scendeva dalle scale dell’ospedale, guardo 1’oro-
logio... e pensd che un altro giorno del suo lavoro di con-
trollore era quasi terminato.

Tale storia @ basata su fatti realmente accadulti. E stata
tratta da INPUT, la rivista dei controllori di Eurocontrol.
Autore: Philippe Domogala; traduzione italiana: Rober-
to Nardino.
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[_Italia del cielo.

Fiat Aviazione. Una tradizione ininter-
rotta di successi dal 1908 a oggi. Una
presenza costante sul fronte pitl avan-
zato della tecnologia motoristica ae-
ronautica. Una partecipazione a tutti
i pil ambiziosi programmi aeronau-
tici internazionali. Una realta che ha
consentito all'ltalia di conquistare un
ruolo di primo piano nello scenario
dell'industria aeronautica nel mondo.
Oggi Fiat Aviazione &: Motori aero-
nautici civili e militari - Turbine navali e
industriali - Meccaniche per elicottero.
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FIAT AVIAZIONE
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