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tra l'altro, prevedera quali siano “gli
atti da trasmettere al Ministero dei
Trasporti e quelli da sottoporre ad
approvazione ministeriale”.

L'articolo 5 prevede, come d'uso, il
controllo della gestione finanziaria da
parte della Corte dei Conti in base
all‘art. 12 della legge 21.3.58, n. 259.

Il patrimonio dell’lENAV (articolo 6)
é quello dell’AAAVTAG e, “con uno o
piu decreti del Ministro delle Finanze,
di concerto con i Ministri dei Trasporti
e della Difesa, da emanarsi entro il 30
giugno 1996, sono individuati i beni,
mobili ed immobili, che costituiscono il
patrimonio” stesso.

Il regolamento per |'ordinamento
contabile (articolo 7) & deliberato, “su
proposta del presidente, dal consiglio
di amministrazione ed approvato con
decreto del Ministro dei Trasporti, di
concerto con il Ministro del Tesoro” e
definisce i principi amministrativi
dell’lENAV. Sara costituito, inoltre, “un
ufficio di controllo interno che accerta
\a rispondenza dei risultati dell'attivita
agli obiettivi, valutandone comparati-
vamente costi, modi e tempi”.

Previsioni e consuntivi sono tra-
smessi al ministero del Tesoro mentre,
ed & una novita importante, le attuali
tasse che vengono applicate (di sorvo-
lo e di terminale) diventano tariffe dal
1° gennaio. "In caso di omesso o ritar-
dato pagamento delle tariffe (...), in
luogo delle disposizione previste
dallarticolo 9 della legge 11 luglio
1977, n. 411, si applica I'articolo 1284
del codice civile”.

Il personale

Del personale si occupa I'articolo 8
che precisa, all‘inizio, come i dipen-
denti mantengano “nei confronti
dell’ente, i diritti maturati prima della
trasformazione”. Il rapporto di lavoro,
inoltre, “é disciplinato dalle norme di
diritto privato e dalla contrattazione
collettiva di lavoro”. Cosi le controver-
sie “sono devolute alla giurisdizione
del giudice ordinario” mentre 'ENAV
pud avvalersi del “patrocinio
dell’Awocatura dello Stato”.

Per il-trattamento pensionistico, gli
assunti dopo il 1° gennaio ‘96 sono
iscritti “all’assicurazione obbligatoria

gestita dall'inps ed hanno diritto al
trattamento di fine rapporto ai sensi
dell‘articolo 2120 del codice civile”.
Entro il 30 giugno prossimo, i dipen-
denti attuali possono optare tra Inps o
attuale (del Tesoro) gestione del tratta-
mento pensionistico e di buona uscita.

Il contratto di programma

L'articolo 9 si occupa del “contrat-
to di programma*“ che avra “durata
triennale” e sara “stipulato dal presi-
dente dell’ente, previa delibera del
consiglio di amministrazione, con il
Ministro dei Trasporti, di concerto con
2 Ministri del Tesoro e della Difesa”.

Il contratto di programma: “a)
regola le prestazioni e definisce gli
investimenti ed i servizi, anche di rile-
vanza sociale 0 comunque resi in con-
dizione di non remunerazione dei
costi, stabilendo i corrispettivi econo-
mici e le modalita di erogazione; b)
definisce gli obiettivi e gli standard,
nonché le modalita e i tempi di ade-
guamento, relativi ai livelli di sicurezza
e di qualita dei servizi, alla produttivita
dei fattori impiegati, inclusi gli investi-
menti, ed ai rispettivi costi. L'adegua-
mento ai predetti obiettivi e standard
¢ correlato alla variazione delle tariffe
ed a eventuali trasferimenti statali
destinati agli investimenti; ¢} prevede
verifiche, obblighi di adeguamento e
sanzioni per i casi di inadempienza”. Il
contratto di programma sara stipulato
entro sei mesi dall’entrata in vigore del
decreto istitutivo dell’ENAV.

Nuove assunzioni

| successivi articoli definiscono le
norme transitorie, che si occupano
sostanzialmente del trattamento eco-
nomico del personale e delle assunzio-
ni (articoli 10 e 11). Per queste ultime,
& prevista una deroga dal “blocco”
delle assunzioni nel pubblico impiego
nel senso che potra essere assunto
“personale operativo” in attesa della
“definzione delle dotazioni organiche
previa verifica dei carichi di lavoro”.

Inoltre, sempre in deroga al “bloc-
co”, “fino al 31 dicembre 1997 e nel
limite di 80 unita”, I'azienda (0 ente?)
potra instaurare “rapporti di lavoro a

tempo determinato, la cui disciplina
verra definita al momento della loro
accensione, per periodi non superiori
ad un anno rinnovabili una sola volta,
con personale gia dipendente
dall'Azienda stessa e dall’Aeronautica
Militare e in possesso delle necessarie
abilitazioni e dei requisiti di idoneita
psicofisica, con eta non superiore a 57
anni all'atto dell'instaurarsi del predet-
to rapporto. Fermo rimanendo il trat-
tamento di quiescenza gia in godi-
mento compresa l'indennita integrati-
va speciale, al personale in argomento
verra attribuito un compenso aggiunti-
vo fino al raggiungimento della retri-
buzione complessiva del personale in
servizio di pari livello, anzianita ed
impiego. Il trattamento stesso non
comporta la riliquidazione della pen-
sione e non da diritto alla correspon-
sione dell'indennita di fine rapporto”.

Fondo di produttivita

Infine, il fondo di produttivita,
motivo del contendere dei mesi passa-
ti.

“Per gli anni 1994-1997" I'AAAV-
TAG & autorizzata, reca l'articolo 11,
ad istituire in via straordinaria un
fondo di compensazione per la pro-
duttivitd “con una dotazione di 10
miliardi di lire, per compensare la
maggiore produttivita offerta”. Fondo
da "erogare ai dipendenti secondo cri-
teri definiti previo confronto con le
organizzazioni sindacali maggiormente
rappresentative a livello aziendale”. Il
“fondo” potra essere alimentato dal
futuro Ente con risorse “derivanti da
economie di bilancio conseguenti alle
maggiori entrate per I'incremento dei
voli”.

Ed anche la distribuzione di questi
compensi aggiuntivi dovra essere con-
trattata con i sindacati.

| successivi articoli (articoli 12 e 13)
sono dedicati alle esenzioni fiscali, alle
norme transitorie in attesa dell'ade-
guamento a regole e procedure previ-
ste per il nuovo Ente, alle funzioni
dell'amministratore straordinario che
assume la carica di presidente
del’ENAV fino alla data di trasforma-
zione in societa per azioni.
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gestione operativa entro l'intelaia-
tura delle strutture e procedure
definite al livello 1.

I compiti pre-tattici includono
I’assegnazione giornaliera dello
spazio aereo e la comunicazione
dei dati di assegnazione dello stes-
so a tutte le parti interessate.

- ASM Livello 3 (Livello Tattico)

Uso in tempo reale dello spazio
aereo per permettere una separa-
zione sicura delle attivita OAT e
GAT.

Consiste nell‘attivazione, disatti-
vazione o riassegnazione in tempo
reale dello spazio aereo assegnato
nel livello 2 e la risoluzione di pro-
blemi di spazio aereo e/o situazioni
di traffico tra OAT (Operational Air
Traffic) e GAT (General Air Traffic).

I relativi compiti includono
I'immediato scambio di dati con o
senza il supporto di sistemi tra gli
enti civili e militari interessati per
permettere una sicura e spedita
condotta dei voli, siano essi GAT o
OAT.

STRUTTURE FLESSIBILI DELLO
SPAZIO AEREO

Il concetto dell’'uso flessibile
dello spazio aereo si basa sulle pos-
sibilita offerte dalle nuove o adatta-
bili strutture o procedure in spazi
aerei che sono particolarmente ido-
nei a temporanee assegnazioni,
quali:

¢ CDR (CONDIZIONAL ROUTES)

- Sono rotte ATS non permanenti
o porzioni di rotta che possono
essere pianificate ed usate sotto
specifiche condizioni.

Le CDR saranno istituite in aree
di potenziale segregazione, a
complemento delle rotte ATS.
Saranno rese disponibili o attra-
verso gli AIP nazionali entro spe-
cifici archi orari, o quotidiana-
mente attraverso i Piani di utiliz-
zazione dello spazio aereo (AUP).

TSA (TEMPORARY SEGREGA-
TED AREA) - Sono aeree tempo-
raneamente riservate all’uso
esclusivo di specifici utenti allo
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scopo di garantire la sicurezza di
tutti i voli.

Le TSA si aggiungeranno o sosti-
tuiranno, quando possibile, le
attuali Aree Pericolose (D) e
Regolamentate (R).

Saranno attivate quotidianamen-
te oppure a determinati orari per
specifici periodi per I'uso dello
spazio aereo a scopi militari.

CBA (CROSS-BORDER AREAS)
- Sono delle aree riservate tem-
poraneamente, istituite sui confi-
ni internazionali.

Le CBA saranno istituite dagli
stati per permettere I'addestra-
mento militare ed altri voli ope-
rativi svolti su entrambe le parti
di un confine.

RCA (REDUCED COORDINA-
TION AIRSPACE) -E una specifi-
ca porzionze di spazio aereo
entro il quale al GAT & concesso
“I'off-route” senza bisogno di
coordinamenti.

In presenza di scarso o nessun
traffico OAT, con |'adozione
delle RCA sara possibile al GAT
operare al di fuori delle rotte
ATS senza che sia richiesto al
controllore GAT di coordinare
con il controllore OAT.

NUOVA ORGANIZZAZIONE
DELLO SPAZIO AEREO

L'applicazione delle strutture e
delle procedure definite nel concet-
to di Uso Flessibile dello Spazio
Areo (FUA) condurrebbero, per la
stessa porzione di spazio aereo, alla
realizzazione:

- di un sistema basico permanente
di rotte ATS, integrato dalle CDR
assegnate a livello pre-tattico per
la durata di determinati periodi di
tempo; oppure

- di TSA e CBA anch’esse assegna-
te a livello pre-tattico per specifici
periodi; oppure

- di uno spazio aereo che puo
essere usato, in sicurezza, sia
dall'OAT che dal GAT senza I'isti-
tuzione di uno spazio aereo riser-
vato.

IL CONCETTO A LIVELLO 1:
ORGANISMI PERMANENTI STRA-
TEGICI

Gli Stati istituiranno, laddove

necessario, organismi permanenti o

di

gestione strategica dello spazio

aereo. Tali organismi avranno fini di
indirizzo, pianificazione e coordina-
mento.

Attraverso questi organismi

nazionali permanenti, gli Stati
potranno:

a)

b

~

&

Iniziare una valutazione sulle
necessita di spazio aereo nazio-
nale nel breve periodo, allo
scopo di venire incontro alle
richieste degli utenti interni ed
internazionali.

Oggi la maggior parte degli
Stati hanno organizzato i propri
spazi aerei con una divisione tra
civili e militari. Queste strutture
non flessibili hanno portato ad
una utilizzazione inefficiente
dello spazio aereo.

Rivedere |'organizzazione in
vigore degli spazi aerei e le
strutture delle rotte con I'obiet-
tivo di pianificare “Conditional
Routes” (CDR), Temporary
Segregated Areas (TSA) e
"Cross- Border Areas (CBA).

Le restrizioni di spazio areo
attualmente in vigore come
Aree Pericolose (D) ed Aree
Regolarmentare (R) saranno
revisionate con il concetto
dell'uso flessibile.

Questi spazi aerei saranno ride-
finiti per permettere riserve tem-
poranee su base oraria o giorna-
liera, laddove possibile.

Stabilire procedure di negoza-
zione e regole di priorita per
I’assegnazione di spazi aerei
come previsto a Livello 2.

Il compito a Livello strategico 1
& di fornire gli strumenti, stabili-
re le procedure e dare autorita
agli enti che provvedono alla
gestione degli spazi aerei a livel-
lo2e3.

Stabilire un meccanismo per
revisionare periodicamente
I'assegnazione del proprio spa-
zio aereo nazionale e, se possi-





















cambiare la tecnica di accesso alla

portante a radiofrequenza (es. da

tecnica ad accesso casuale, cioé

CSMA, a tecnica a divisione di

tempo cioé TDMA) senza dover

cambiare 1'hardware dell’aereo o

gli schemi di modulazione della

portante e radiofrequenza. In que-
sto modo, in accordo con il concet-
to OSl e ATN, non si sconvolge

I'architettura generale per far fron-

te a nuove applicazioni od innova-

zioni evolutive che potrebbero pre-
sentarsi nel futuro.
I1 VDL & una delle sottoreti mobi-

li dell’ATN in corso di standardizza-

zione da parte dell'lCAQ; il modello

OS! prevede una suddivisione

dell'intero sistema in sette livelli, di

cui il terzo é it "network layer”. Per

I'ATN questo terzo livello é invece

diviso in due ulteriori livelli:

— interconnessione ("inter-
network "), tra sottoreti che uti-
lizzano diversi mezzi fisici (es.
radiofrequenza e fibre ottiche);

— sottorete (“subnetwork”) per
ottimizzare i protocolli del colle-
gamento mobile, che costituisce
sempre una grossa limitazione
alla capacita (anche nella lettera-
tura tecnica in inglese si parla di
“bottle-neck”, cost come in ita-
liano si direbbe “collo di botti-
glia”).

H VDL interessa dunque solo i
primi tre livellli dell’ATN, il piu
importante dei quali & il data-link (o
livello di linea) il cui protocollo &
I'’AVLC (Aviation Link Control), otti-
mizzato per ridurre il carico sulla
portante.

Per comprendere meglio I'impor-
tanza del data-link va analizzato il
significato della rete ATN: essa non
¢ altro che un insieme di protocolli
(ossia di regole, anche banali, come
dire “pronto, chi parla?” quando si
alza il telefono) di gestione dei
messaggi sotto forma di “pacchet-
ti” tra due utenti finali. Un esempio
tipico & costituito da un calcolatore
a terra con adeguato software e
un‘altro a bordo dell’aereo. Per fare
parlare i due, occorre ovviamente
stabilire un collegamento, o “link”,
tra essi utilizzando i rispettivi indi-

rizzi ed altre procedure informati-

che.

I servizi di tipo radiodiffusione
("broadcast”), pur non apparte-
nendo a rigore alia rete ATN, sono
di particolare importanza per il
DGNSS dato che:

— essi possono utilizzare gli stessi
apparati e soluzioni tecniche uti-
lizzati dall’ATN per il mezzo fisico
(es. tipo di modulazione),

— possono utilizzare protocolli ATN
per il livello fisico e parte del
livello data link (o di linea);

— essi derogano da protocolli di
livelli superiori dell’ATN, in quan-
to non é richiesta una connessio-
ne “sicura” fra due utenti;

~ il tempo di richiesta di connessio-
ne non esiste (dato che é un ser-
vizio di radiodiffusione) e tutti i
bit previsti dal modello ATN per il
controllo ed indirizzamento dei
dati sono ridotti al minimo
necessario.

TIPI DI MODULAZIONE

Fra i vari tipi possibili di modula-
zione (MSK, FM GMSK etc.) quello
proposto per LADGNSS dall’AMCP
é il D8PSK (ossia modulazione dif-
ferenziale di fase ad otto livelli),
con una frequenza di trasmissione
dei dati di 31.500 bps (cioe bit al
secondo), la quale:

— & adeguata a supportare opera-
zioni in Cat lll per piu velivoli
contemporaneamente, instau-
rando collegamenti terra-aria in
banda ARNS;

- ha capacita sufficiente per inseri-
re algoritmi di protocollo fisico
per la riduzione degli errori (es.
CRC = Cyclic Redundancy Check
o] FEC = Forward Error
Correction); alcuni di questi algo-
ritmi e relative varianti richiedo-
no ulteriori caratteri di controllo,
per Cui sara necessario un even-
tuale compromesso con i “requi-
rements” indicati dal GNSSP;

— 1'utilizzo dello stesso tipo di
modulazione con VDU/Mode 2
permette di raggiungere benefici
economici, tecnici e operativi;

- permette di avere canali spaziati
a 25 KHz (40 canali ogni MHz),

DISPONIBILITA ED IDONEITA
DELLA BANDA VHF

La banda VHF AM (R) S, 118-
137 MHz, non & idonea per il LAD-
GNSS in quanto:

— non presenta le protezioni ade-
guate, necessarie invece per la
radionavigazione;

— & congestionata o si prevede che
lo sia presto in alcune regioni
ICAO, fra cui soprattutto la
“core area” europea;

— & principalmente utilizzata per
comunicazioni T/B/T, ossia bidire-
zionali.

Al contrario al banda VHF ARNS
(108-118 MHz) & idonea per LAD-
GNSS/VDL perché:

— & una banda di frequenze inter-
nazionalmente riconosciuta e
protetta per la radionavigazione
aeronautica;

— non é attualmente congestionata
e presentera ulteriori risorse nel
prossimo futuro a seguito della
decisione ICAQO di ritirare gra-
dualmente i VOR, rendendo cosi
progressivamente disponibili le
frequenze (112-118 MHz) attual-
mente utilizzate;

- non ¢ utilizzata (e non & previsto
I'utilizzo nel futuro) per comuni-
cazioni terra-bordo-terra bidire-
zionali (uno dei requisiti impor-
tanti per la radionavigazione &
appunto che non vi siano tra-
smissioni provenienti da bordo).

L'efficienza di ogni data-link pud

essere espressa da tre elementi:

— numero di bit-sec disponibile per
ogni canale (“channel rate”),

- numero di canali a radiofrequen-
za per ogni MHz;

— numero di canali funzionalmente
indipendenti per ogni canale a
radiofrequenza.

Utilizzando la modulazione
D8PSK ogni variazione di fase rap-
presenta una informazione di tre
bit, cosicché per ciascun canale
largo 25KHz possono essere tra-
smessi 31.5 Kbps, che a loro volta
corrispondono ad una efficienza di
circa 1.26 bps/Hz, da considerare
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un valore alto ed in linea con gli
attuali link mobili.

Utilizzando canali con larghezza
di banda di 25 KHz si ottengono 40
canali per ogni MHz, raggiungendo
cosi un’efficienza maggiore rispetto
a canali ILS e VOR, i quali utilizzan-
do una larghezza doppia consento-
no per ogni MHz solo 20 canali.
Disponendo della sola porzione di
banda destinata ai VOR (6 MHz),
considerando che I'ILS é protetto
fino al 2010 (decisione COM/OPS/
95) si ottengono cosi 240 canali a
radiofrequenza disponibili, una
volta che i VOR siano stati comple-
tamente ritirati, come previsto dal
piano globale ICAQ di transizione
verso il CNS/ATM.

TECNICHE DI ACCESSO ALLA
PORTANTE

La funzione del livello di linea del
modello ISO-0SI, é quella di assem-
blare e disassemblare le “frames”
che contengono “bit” di informa-
zione e di protocollo, trasferendo
poi le predette sequenze di “bit" al
livello fisico per la trasmissione. Nel
caso del VDL il livello di linea & ulte-
riormente suddiviso in due sottoli-
velli: .

- MAC (Media Access Control),
che regola I'accesso alla portante

a radiofrequenza;

- DLS (Data Link Service), per

I'organizzazione del flusso di bit.

L'organizzazione delle “frames”
puo variare tra una lunghezza di
120 msec divisa in 4 “slot” di 30
msec ognuno, fino ad 1 minuto
diviso in 9000 “slot” di meno di 7
msec, (tecnica sviluppata dalla
Svezia).

Esistono due tipi di approccio
per il sottolivello MAC:

- Random Access Technique
(accesso casuale alla portante a
radiofrequenza) CSMA;

— Time Division Multiple Access
(TDMA).

Il principale difetto della CSMA &
il rischio di potenziali collisioni tra
due o piu trasmissioni che si
potrebbero verificare con un carico
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del canale maggiore del 30%. Tale
inconveniente nel caso del LAD-
GNSS non si verifica, essendo que-
sto appunto un servizio di radiodif-
fusione: per questo motivo nell‘ipo-
tesi di una sola stazione trasmitten-
te di terra le due tecniche sono
infatti equivalenti.

Nel caso di piu di una stazione
trasmittente di terra & necessaria
una tecnica d'accesso alla portante
di tipo TDMA per questa applica-
zione; la situazione & perd meno
complessa di quella che si ha
nell'utilizzo della stessa tecnica
nella banda AM (R) S, in quanto il
numero delle stazioni di trasmissio-
ne é pianificato, noto e controllato;
inoltre un‘ausilio pud venire
dall’utilizzo del tempo del GPS per
sincronizzare le varie trasmissioni,
rendendo il sistema piu semplice e
veloce, evitando di dover introdurre
sistemi pit complessi per sincroniz-
zare tra loro i vari trasmettitori.

ARCHITETTURA VDL IDONEA
PER LADGNSS

Allo stato attuale esistono alme-
no otto possibili architetture del
VDL; non & stata individuata ancora
la migliore soluzione, in quanto
esse presentano ognuna vantaggi e
svantaggi; si renderanno pertanto
necessari ulteriori approfondimenti
in materia, in coordinamento fra i
vari pannelli ICAQ interessati.

Le principali caratteristiche di
una sottorete LADGNSS/VDL otti-
mizzata dovrebbero essere:

— stazioni trasmittenti operanti in
radiodiffusione, nella banda
ARNS VHF (108-118 MHz) per
comunicazioni monodirezionali
terra-aria, con canali spaziati a
25 KHz;

- modulazione D8PSK, uguale a
quella utilizzata per il VDL operan-
te nella banda AM (R) S (118-137
MHz) con conseguente velocita di
trasmissione di 31.500 bps;

— protocollo orientato ai bit (come
I'ATN);

- hardware e software comune
con I'ATNADL per i livelli inferio-
ri includendo correzioni di errori
per raggiungere ['affidabilita

richiesta;

— differente periodicita e priorita
per gli avvisi di integrita, le corre-
zioni differenziali ed i dati di
navigazione radiodiffusi;

— controbilanciare eventualmente
da un lato il numero di canali
funzionali, dall‘altro le esigenze
di prestazioni per le differenti
categorie (CAT |, Hl, 1) di atter-
raggio di precisione.

I requisiti operativi e le prestazio-
ni richieste vengono sviluppati dal
pannello GNSSP.

CONSIDERAZIONI ECONOMICHE

Rendere comuni alcuni aspetti,
quali il tipo di modulazione o i pro-
tocolli del livello fisico, o parte dei
protocolli dei livello di linea, tra AM
(R) S/VDL e LADGNSS/A/DL offrireb-
be i sequenti benefici:

- evitare la proliferazione degli
schemi di data-link;

— progetto comune, laddove possi-
bile, per moduli di hardware e
software, onde ridurre tempi e
costi di sviluppo;

- riduzione di costi di fabbricazio-
ne, manutenzione, supporto
logistico ed addestramento per i
moduli comuni;

- possibilita di utilizzo di compo-
nenti commerciali, essendo il
VDL basato sul concetto I1SO-0SI;

- l'estensione del campo di sinto-
nizzazione del ricevitore VHF di
bordo fino ai 108 MHz potrebbe
addirittura offrire una maggiore
ridondanza, utilizzabile in casi di
emergenza (se le autorita di cer-
tificazione non fossero sconvolte
da tale ipotesi);

- I'antenna VHF NAV di bordo
potrebbe essere tecnicamente
idonea per il LADGNSSA/DL.

CONCLUSIONI

IIWG C dell’AMCP ha quindi rite-
nuto la banda ARNS idonea per il
LADGNSS ed ha sottoposto le pro-
poste del caso.al pannello GNSSP.

Quest’ultimo sta esaminando le
alternative possibili; una decisione
sull’argomento é imminente.






nuovo formato per il 25 Aprile 96.

Dovevano arrivare alcuni nuovi
EAV, neoassunti, ma motivi opera-
tivi hanno portato a scelte aziendali
diverse.

Per tornare al titolo dell‘articolo
dal quale ci siamo un po’ allontana-
ti, possiamo dire che I'unica novita
del 96 sara quella della trattazione
dei NOTAM in tempo reale: con la
Variante n. 12/96 che sara pubbli-
cata il 7 Novembre, verranno elimi-
nati i NOTAM PERM emanati a
Settembre, con la Variante n. 13/96
che sara pubblicata il 5 Dicembre,
verranno eliminati i NOTAM PERM
emanati ad Ottobre, e cosi via.

Ma torniamo all’AlP. in chiusura
dell’articolo dell’anno scorso
sull’AIP del 95, si faceva un breve
accenno all’'automazione della pub-
blicazione e della cartografia aero-
nautica ad essa associata. Questo
progetto fu pensato molti anni fa e
doveva essere collaudato entro il
1995, ma cosi non e stato.

Quando furono preparate le
specifiche funzionali non si parlava
ancora del Nuovo Formato dell’AIP
e cosi lo studio é stato portato
avanti avendo come modello di
riferimento la strutturatura attual-
mente in vigore.

Dal momento che la mancanza
di personale non consentiva di
affrontare il problema dell’AlIP
nuovo formato, mentre 'automa-
zione dell’AIP vecchio formato sem-
brava cosa ormai fatta, si & pensato
che forse in una AIP gestita da
mezzi elettrenici molto evoluti, lo
spostamento delle informazioni da
un formato al nuovo, strutturato
secondo una certa logica, poteva
essere pit semplice e si & quindi
sperato di poter avviare la ristruttu-
razione dell’AIP non appena fosse
stata disponibile la gestione auto-
matizzata dell’AIP e della cartogra-
fia aeronautica.

Purtroppo anche I'automazione
ha avuto dei ritardi e nuove consi-
derazioni sono state fatte sui mezzi
di Hardware che inizialmente erano
stati individuati per la realizzazione
del progetto.

Alla fine si & deciso di andare
direttamente all’automazione
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dell’AIP nuovo formato. La prima
fase, secondo questa nuova logica,
dovrebbe andare a collaudo entro
la primavera 96.

Per quanto concerne la carto-
grafia aeronautica non sono previ-
sti grandi cambiamenti tra il vec-
chio ed il nuovo formato dell’AIP: le
carte rimarranno le stesse, cam-
biera solo la numerazione delle
pagine. Nell'attuale struttura le
carte sono "sparse” tra le Sezioni
AGA (carte di aerodromo e carte
dei parcheggi), RAC 4 (carte di
Area, di SID e di STAR) e MAP
(carte di Awvicinamento Strumenta-
le e carte di Awvicinamento a Vista);
nella nuova AIP troveranno tutte
giusta collocazione nella Parte 3
AD, a corredo delle informazioni
descrittive previste per ciascun
aeroporto. Le sole carte di crociera
costituiranno la sesta sezione della
Parte 2 ENR.

Tutti questi allungamenti di
tempi stanno creando nuovi pro-
blemi, altri importanti cambiamenti
stanno bussando alle porte, uno tra
questi é I'adozione delle coordinate
WGS 84. Quelle pubblicate attual-
mente in AIP dovranno essere tutte
sostituite con quest’ultime, sono
tante ed interessano tutte le sezioni
dell’AIP. Non & possibile, con una
sola Variante vararle tutte per cui
sara necessario pubblicare una
apposita AIC spiegando tempi e
modi della completa sostituzione.
Rimane il problema di differenziare
con qualche opportuna simbologia
(grassetto e/o un asterisco) le
nuove coordinate in WGS 84 dalle
vecchie. Cosi facendo prima o poi
arriveremo ad un giorno in cui tutte
le coordinate presenti in AIP saran-
no WGS 84 ed il loro essere “diffe-
renziate” con |'uso del grassetto
e/o dell'asterisco non avra piu alcun
senso logico. Per eliminare una tale
anomalia si dovrebbe ricorrere alla
ristampa dell’intera AIP togliendo
grassetto o altro segno di differen-
ziazione a tutte le coordinate.

Sarebbe pil sensato procedere
all’inverso, ristampare cioé tutta
I’AIP al primo inserimento di coor-
dinate WGS 84 evidenziando quelle
non ancora sostituite. In questo

modo le successive trasformazioni
delle vecchie coordinate in WGS 84
potranno essere fatte riscrivendole
in caratteri di stampa normali.

Una completa ristampa dell’AlP
si renderebbe quindi necessaria per
la trasformazione delle coordinate
in WGS 84 al momento della prima
introduzione in AIP di tali coordina-
te e tale circostanza é stata ipotiz-
zata intorno alla fine del 96.

Ma una ristampa della pubblica-
zione si rende necessaria anche per
un‘altra ragione: la trasformazione
del’AAAVTAG in ENAV. Infatti in
calce a tutte le pagine é riportata la
sigla AAAVY, obsoleta a far data dal
1° Gennaio 96. Prima o poi biso-
gnera cambiarla in... ENAV? La
prudenza suggerisce di scrivere sol-
tanto AV, Azienda, Ente o Societa
['unica cosa a non cambiare
dovrebbe essere |'Assistenza al
Volo.

Visto che I'AIP dovrebbe essere
ristampata interamente perlomeno
per tre buone ragioni: nuovo for-
mato, nuove coordinate WGS 84 e
nuova denominazione dell’Editore,
perché non cercare di forzare un
po’ i tempi di prevista attuazione
dei tre singoli provvedimenti in
modo da far coincidere le tre sca-
denze e con una sola ristampa
comprenderli tutti e tre?

Se la cosa si fara entro la fine
del 96 o al massimo con l'inizio del
97, sarebbe un discreto recupero di
attendibilita dell’AlS italiano sia nei
confronti di Eurocontrol sia verso
I'utenza. Certo gli attuali addetti al
“settore” sono pochi e prodigan-
dosi al massimo, riescono a far
fronte al quotidiano. Esistono solu-
zioni? Ai posteri la sentenza...

A puro titolo di curiosita infor-
miamo che la Variante n°® 3/96,
data di pubblicazione 29 Febbraio,
é I'ultima “siglata” dall’autore di
questo articolo che ha deciso di
andare in pensione dal 1° Marzo
con tre anni di anticipo sulla sca-
denza anagrafica. Ma non si illuda-
no i lettori di “Assistenza al Volo”,
liberato dagli impegni d’ufficio
potra dedicare pit tempo alla colla-
borazione a questa rivista, magari
occupandosi dell’AlS...















sempre possibile in situazioni dina-
miche.

L'interesse dell'ingegneria cogni-
tiva é stato quello di prendere risul-
tati, modelli e paradigmi che prove-
nivano dalle scienze sociali piti tradi-
zionali e utilizzarli nello studio
dell’'expertise in ambienti caratteriz-
zati da compiti complessi quali il
controllo delle centrali nucleari, elet-
triche, altoforni, e cosi via. L'interes-
se dei ricercatori accademici verso
I'ingegneria cognitiva era quello di
utilizzare modelli elaborati in situa-
zioni di laboratorio e verificarne la
solidita in situazioni dinamiche e
complesse.

L'altra spinta & venuta dall’esi-
genza di disegnare tecnologie che
siano orientate verso gli esseri
umani, quindi tecnologie che tenga-
no conto da un lato delle necessita
operative nei compiti da affrontare e
dall'altro delle capacita, dei limiti,
delle debolezze degli esseri umani
(Hollnagel, 1988).

A questa breve e incompleta
introduzione fara seguito una
descrizione circa il progetto in corso
cui sto collaborando. Il progetto
riguarda un sistema di aiuto decisio-
nale ai controllori di traffico in rotta.
En Route Air Traffic Organizer
(ERATO) é sviluppato da una equipe
guidata da Marcel Leroux, in seno al
Centre d'Etude de la Navigation
Aerienne (CENA).

Il CENA dipende dalla DGAC
(Direzione Generale dell’Aviazione
Civile) che a sua volta dipende dal
Ministero dei Trasporti francese.

ERATO, come ODID (1993), utiliz-
za le nuove tecnologie informatiche
per una presentazione del traffico
aereo facendo uso di colori e input
device che permettano al controllore
di dialogare con i dati presentati
sullo schermo.

La filosofia soggiacente ERATO é
quella di fornire al controllore un
supporto alle decisioni, senza mai
pretendere di sostituirlo, ma al con-
trario fornirgli i mezzi per meglio
utilizzare la propria expertise e per
essere sempre consapevole di come
la situazione evolve.

Una delle strategie messe a punto
dai controllori per poter affrontare il

loro compito, & quella di dividere
sempre la situazione di traffico in
sottoproblemi. Questo comporta
che I’attenzione del controllore &
diretta su un gruppo di aerei ognu-
no dei quali & analizzato per stabilire
quali sono gli aerei che risultano
essere interessati, anche se non
necessariamente in conflitto, alla
rotta dell’aereo considerato.

Il punto sul quale vale la pena
soffermarsi & che il modo con cui la
complessita viene gestita & quello di
ridurre la complessita in sotto pro-
blemi. Questo comporta perd che
ogni sottoproblema risulti relativa-
mente separato dagli altri, cioé ci
sono alcuni problemi che evolvono
indipendentemente I'uno dall‘altro,
mentre ci sono alcune situazioni che
interagiscono, cioé la risoluzione di
una situazione conflittuale interagi-
sce con la possibile risoluzione di
un’altra situazione potenzialmente
conflittuale. Questo comporta che il
controllore deve tenere a mente piu
situazioni diverse in quanto questa
scomposizione di una situazione
complessa in situazioni pit semplici
fa si che tutte le situazioni semplici
vengano gestite singolarmente ma
implica anche che siano tenute a
mente per alcuni minuti (intorno ai
quindici minuti) durante i quali il
controllore deve passare velocemen-
te da un problema all'altro rammen-
tandosi ogni volta le azioni svolte e
gli obiettivi da raggiungere.

Data la complessita dei compiti, il
tipo d'aiuto che pud essere dato al
controllore &, secondo la filosofia di
ERATO, quello di fornirgli delle
informazioni che risultino da calcoli
semplici e ripetitivi. cioé che non
“mettano in gioco” la sua creativita.
Per esempio, un primo filtraggio
operato dal controllore prende in
esame gli aerei allo stesso livello di
volo dell’aereo di riferimento per poi
eliminare tutti quelli che non inte-
resseranno comunqgue la rotta di
quell’aereo. Questo semplice mecca-
nismo di analisi pud essere automa-
tizzato fornendo al controllore un
ambiente di informazioni gia sele-
zionate che gli permetta di giungere
ad una buona formulazione del pro-
blema. Sara poi il controllore a deci-

dere come e quando risolvere la
soluzione conflittuale.

Alcuni problemi di traffico aereo
non sono univocamente definiti, nel
senso che possono presentarsi piu
soluzioni e ognuna di esse trasforma
la natura del problema e il modo in
cui la situazione viene modificata.
ERATO non si propone di scegliere
fra queste possibili soluzioni né di
formularle, ma unicamente di pre-
sentare al controllore quegli aerei
che devono essere presi in conside-
razione durante il processo di for-
mulazione del problema, di soluzioni
possibili e scelta fra una di esse.
Questa messa in evidenza di un sot-
toinsieme degli aerei presenti & chia-
mata “filtraggio delle informazioni”.

| controllori sanno molto bene
che ci sono una serie di problemi
che sono sfumati, tolte alcune situa-
zioni chiaramente conflittuali, quelle
cioé in cui si prevede che due aerei
si trovino su un determinato “fix”
allo stesso momento e allo stesso
livello di volo. In altre situazioni la
definizione del problema dipende
dal tipo di soluzione che ci si propo-
ne di attuare e dal momento in cui
si vuole agire e cosi via.

In una presentazione multifine-
stre, la funzione filtraggio funziona
praticamente in questo modo: il
controllore si posiziona con il
“mouse” su un determinato aereo
per sapere qual'é 'insieme di aerei
che da ERATO vengono definiti
interferenti, ma & pit preciso chia-
marli interessanti, in quanto sono
aerei che interferiscono con la rotta
o che possono anche solo interessa-
re la rotta dell’aereo selezionato.
All'atto della selezione, gli aerei
interferenti si illuminano di bianco,
mentre il resto rimane grigio.
Quando il controllore riseleziona
I'aereo, la rappresentazione del traf-
fico ritorna del colore abituale.

Per valutare appieno la correttez-
za della funzione filtraggio si pone
un duplice quesito. 1l primo & di veri-
ficare che essa non tralasci di mette-
re in evidenza gli aerei conflittuali. Il
secondo & di convalidare se questo
sia di fatto un aiuto ai controllori.
Per il primo problema la sperimenta-
zione ha comportato chiamare un
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certo numero di controllori e
mostrare loro situazioni piuttosto
dense di traffico. Lo scopo, anche
psicologico, & quello di porre il con-
troliore davanti a situazioni comples-
se per poter mostrare che la funzio-
ne di filtraggio ha una sua utilita
proprio in queste situazioni di
sovraccarico.

Circa 45 controllori provenienti
dai cinque Centri di Controllo fran-
cesi sono venuti nel laboratorio del
CENA nel corso di alcuni mesi. Ad
ognuno di loro individualmente &
stato chiesto di osservare una simu-
lazione di traffico. A momenti pre-
determinati, la simulazione veniva
fermata e l'intervistatore aveva a
disposizione una lista di aeromobili.
Ciascun aeromobile era considerato
I'aereo di riferimento e per ognuno
di essi, di volta in volta, il controllore
doveva enunciare quali erano gli
aeromobili interessati alla rotta
dell’aeromobile di riferimento. Gli
aerei selezionati sono stati automati-
camente archiviati e le spiegazioni
dei controllori registrate e successi-
vamente trascritte. Ciascuna intervi-
sta & durata circa due ore e mezza
dando luogo quindi a una notevole
quantita di dati da analizzare.

Una prima categoria & quella
degli aerei interferenti o vincolanti,
in quanto sono aerei dei quali biso-
gna tener conto quando si pensa
alla risoluzione di un problema. Ci
sono poi aerei da sorvegliare, cioé
aerei che potrebbero, ma non sono,
essere in conflitto. Gestire tutte que-
ste situazioni, ha un cosiddetto
costo “cognitivo”, in quanto esse
richiedono una continua attenzione.
Lo scopo di ERATO & quello di age-
volare il controllore in una serie di
compiti che sono di routine per per-
mettere che egli possa dedicare le
sue risorse attenzionali a compiti di
natura decisionale.

Una parziale analisi dei dati ha
rivelato che ERATO generalmente
produce un numero di aeromobili
superiore a quello generato dai con-
trollori. Cid accade per vari motivi,
uno dei quali & di natura informati-
ca, legato cioé alle specifiche
dell’algoritmo usato. Un altro &
costituito dalla mancanza di un
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ambiente di data link. Per esempio,
se un controllore fa uscire |'aereo
dal suo piano di volo, e non informa
esplicitamente il sistema, il sistema
non pud piu funzionare corretta-
mente. In ogni caso quello che si sta
cercando di capire & quali siano le
diverse strategie di filtraggio messe
in-atto dai controllori, e anche di
spiegare le differenze tra i singoli
controllori nella percezione del
rischio di conflitto effettivo o proba-
bile. Ci sono sicuramente delle diffe-
renze tra i controllori, non per quan-
to riguarda l'identificazione degli
aerei chiaramente conflittuali, ma
per quanto riguarda la valutazione
di avvenimenti che sono di natura
pil incerta.

Anche se si tratta ancora di
un’ipotesi in via di evoluzione, per il
momento pare che una delle ragioni
della variabilita riscontrata nelle
valutazioni di situazioni incerte sia
legata al modo in cui il controllore
gestisce le sue risorse cognitive. Ci
sono cioe alcune situazioni in cui il
controllore si sente perfettamente in
grado di controllare la situazione, e
ci sono altre situazioni in cui il con-
trollore preferisce essere pit conser-
vatore.

Altri casi mettono in evidenza un
rapporto tra |'esperienza del control-
lore e il tipo di traffico. Quando esso
& piu intenso ci sono delle valutazio-
ni diverse rispetto a quando il traffi-
€0 € meno intenso in quanto il con-
trollore non pud tener aperti una
serie di conflitti quando non pud
continuare a seguirli. Ci sono quindi
delle soluzioni che a volte puniscono
I'aereo, ma garantiscono la sicurez-
za.

Circa il secondo problema, se
cioé la impostazione scelta é vera-
mente di aiuto ai controllori, non vi
€ ancora una risposta definitiva,
anche perché i metodi per la valida-
zione di funzioni automatiche sono
ben lontani dall'essere completa-
mente formulati e definiti. | control-
lori hanno tuttavia espresso in larga
maggioranza interesse per una fun-
zione che “filtri” gli aeromobili da
considerare per un dato aereo di
riferimento. £ una direzione nella
quale si sta lavorando, in particolare

cercando di analizzare I'aiuto che
ERATO pud dare ai controllori sia
oggettivamente sia come percepito
soggettivamente.

Un aspetto messo in luce
dall’analisi delle spiegazioni fornite
dai controliori & la presenza di una
doppia rappresentazione dello sce-
nario di traffico. La prima si riferisce
ad una sorta di mondo felice in cui
tutto va come previsto; la seconda é
legata all'imprevisto. Il controllore
ha sempre presente che |'imprevisto
potrebbe esserci, e quindi deve
esserci un piano alternativo.

Quando esamina due o tre solu-
zioni possibili, pur dopo averne
identificata e messa a punto una
come privilegiata, a causa del fatto
che bisogna sempre tener conto che
le cose potrebbero andare diversa-
mente da come si ipotizza, il con-
trollore elabora preliminarmente dei
piani alternativi. Egli, una volta che
si @ impegnato in una determinata
soluzione, tende a dimenticare le
alternative perché le risorse atten-
zionali sono limitate. La capacita di
gestire le alternative e, insieme, le
risorse attenzionali, varia con Iespe-
rienza ed & uno dei fattori principali
dell’expertise.

Una valvola di sicurezza estrema-
mente importante che un sistema di
supporto automatizzato non
dovrebbe mai eliminare & questa
capacita del controllore di tenere
sempre a mente uno scenario alter-
nativo, ovvero un piano di azione da
mettere in atto nel caso egli si
accorga che la situazione non si svi-
luppi come previsto.

Se si pensa che tutti i compiti
vengano svolti solo dalla macchina e
I'unica cosa che il controllore debba
fare & una supervisione generale,
diventa poi difficile pensare che nel
momento in cui awviene un guasto
di sistema, il controllore possa
immediatamente riprendere in
mano la situazione e inventarsi nel
giro di pochi secondi scenari alterna-
tivi a meno che questi scenari non
siano continuamente tenuti nella
mente del controllore durante lo
svolgimento delle sue funzioni di
controllo sia pure aiutato dalla mac-
china.






note come “CIS”.

Quattro chiavi per affrontare il
IICISII

Sappiate riconoscere le vostre
reazioni.

Analizzate I'incidente.

Scegliete delle opzioni.

Apportate qualche cambiamen-
to appropriato.

Nel caso in cui vi capitasse di
provare il “CIS”, potete proteggere
la vostra salute e sentirvi in armonia
con voi stessi al lavoro e a casa
usando queste quattro “chiavi”.

Sappiate riconoscere le vostre
reazioni

Leggete tutte le sottoelencate
liste di reazioni comuni allo “stress
da incidente critico” e contrasse-
gnate quelle che vi riguardano.
Alcune “voci” vi stimoleranno una
risposta immediata, prendetevi
comunque tutto il tempo necessa-
rio per pensare alle altre risposte,
che spesso forniscono interessanti
informazioni.

Potete anche aggiungere altre
“voci” a ciascuna sezione.

Reazioni fisiche

— Esaurimento;

- nausea;

— debolezza;

- difficolta di respirazione (*);

- dolori allo sterno (*);

- tachicardia;

~ mal di testa;

— sensazione di sete;

- innalzamento della pressione
arteriosa;

- sensazione di freddo;

- svenimento/giramento di testa.

(*) queste reazioni richiedono

l'immediato intervento di un medi-
co.

Reazioni emozionali
- Ansieta;
— irritazione;

— senso di smarrimento;
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forte “partecipazione” emotiva

per le vittime;

- perdita di sensibilita;

- senso di colpa;

— paura di perdere il controllo;

— agitazione/irritabilita;

- depressione;

— sensazione di essere “schiaccia-
to”;

- sensazione di isolamento;

— forte bisogno di essere “ricono-

sciuto”.

Reazioni cognitive

Sentirsi confuso;

ridotte capacita di attenzione o
di concentrazione;

flashbacks;

perdita di fiducia;

~ calo di “consapevolezza”;
pensieri affannosi;

facilita di distrazione.

Reazioni comportamentali

~ Variazioni del livello di attivita;

— disturbi del sonno;

— aumentato numero di sigarette
fumate;

— comportamento asociale;

- variazioni dell'appetito;

— difficolta a rilassarsi;

— sentirsi iperattivi;

— aumentato uso di alcool o altre
droghe;

- variazioni dell'attegiamento
verso il sesso.

Le persone rispondono a questo
“checklist” in modi diversi. Alcuni
contrassegnano moltissime “voci”,
altri solo alcune. Maggiore ¢ il
numero di sintomi di cui siete con-
sapevoli, maggiore é la possibilita
di "affrontarli”. Alcune delle rea-
zioni pit comuni sono il sentirsi
esauriti, il senso di frustrazione & il
bisogno di “riconoscimento” di
quanto vi & appena capitato.

Rivedete le voci che avete con-
trassegnato. Quali sono le tre rispo-
ste che maggiormente sintetizzano
le vostre reazioni a un “incidente
critico”? La vostra reazione appar-
tiene solo a voi, dipende dalla vostra
struttura emotiva, dal livello di inte-
grita psicofisica, dalla vostra espe-

rienza operativa, da altri aspetti
stressanti della vostra vita, dalla
natura dell'incidente, dal tempo di
“esposizione” all'incidente, dalla
misura in cui avete imparato a gesti-
re lo stress in genere e via dicendo.

Analizzate I'incidente

Quanto pit “capite” l'incidente
e le vostre reazioni, tanto piu siete
preparati ad elaborare meccanismi
utili. Ripensate I'incidente e chiede-
tevi quale sua componente lo ha
reso “critico”, secondo il vostro
punto di vista.

Scegliete I'opzione piu valida
per voi

Esistono molte soluzioni sempli-
Ci e a portata di mano ma questo
non significa che sia facile “attivar-
le” proprio quando servono, cioé
mentre si & soggetti allo “stress da
incidente critico”. Mangiare, dor-
mire, mantenersi fisicamente attivi,
ascoltare musica rilassante e fare
esercizi di respirazione sono tutte
soluzioni semplici. Eppure pud
essere quasi impossibile farvi ricor-
SO se vi sentite esauriti, frustrati,
“sfasati” o inappetenti.

Se volete affrontare con succes-
so lo “stress da incidente critico”,
fate delle scelte che abbiano un
senso per voi, che siano interessanti
e convenienti e vi diano i benefici
che vi aspettate. Contrassegnate,
tra i suggerimenti che seguono,
quelli che fanno al caso vostro.

Prima di un incidente critico,
prepararsi

Gli effetti potenzialmente dan-
nosi del "CIS" si possono facilmen-
te prevenire con iniziative appro-
priate e rapide.

Adottate un sano stile di vita:

- Mangiate in modo corretto e
regolare;

dormite dalle 7 alle 8 ore;
cercate di lavorare con piacere;
siate fisicamente attivi, con rego-
larita;





















sente legge rende esecutivo nell’ordi-
namento italiano I'Annesso 13 e
documenti correlati alla Convenzione
di Chicago "Aircraft Accident
Investigation”, nella formulazione
approvata e periodicamente aggior-
nata dall'lCAO stessa.

7. Per tutto quanto concerne la
terminologia da utilizzare negli atti
predisposti ai sensi della presente
legge deve farsi riferimento alle defi-
nizioni tecniche approvate dall'lCAQ.

Art. 2
(Disposizioni organizzative,
finanziarie e contabili)

1. L'Agenzia delibera, nei limiti
della presente legge, le norme con-
cernenti la propria organizzazione ed
il proprio funzionamento, quelle con-
cernenti il trattamento giuridico ed
economico del personale alle sue
dipendenze, I'ordinamento delle car-
riere, 'articolazione in servizi ed uffici
e le loro attribuzioni, nonché quelle
dirette a disciplinare la gestione delle
spese, anche in deroga alle disposi-
zioni sulla contabilita generale dello
Stato, con apposito regolamento
deliberato dal Consiglio direttivo di
cui al successivo art. 3, e approvato
con decreto del Presidente del
Consiglio dei Ministri, di concerto
con il Ministro del Tesoro, entro sei
mesi dalla data di entrata in vigore
della presente legge.

2. Per I'anno successivo alla data
di entrata in vigore della presente
legge si prowvede alla copertura delle
spese necessarie al funzionamento
deil’Agenzia con apposita norma
inserita nella legge finanziaria. Per gli
anni ulteriori I’Agenzia provvede
all’autonoma gestione delle spese
per il proprio funzionamento nei limi-
ti dello stanziamento determinato
nella legge finanziaria, ai sensi
dell'art. Il, comma 3, lettera d) della
legge 5 agosto 1978, n. 468, e suc-
cessive modificazioni. Lo stanziamen-
to sara iscritto in un apposito capito-
lo dello stato di previsione della
Presidenza del Consiglio dei Ministri.

3. Il contenuto e la struttura del
bilancio di previsione, le procedure
contabili e quelle relative alla gestio-
ne delle spese saranno determinati
da un regolamento approvato con
decreto del Presidente del Consiglio

dei Ministri, di concerto con il
Ministro del Tesoro, entro sei mesi
dalla data di entrata in vigore della
presente legge.

4. | bilanci deliberati dal Consiglio
direttivo sono approvati dal
Presidente del Consiglio dei Ministri
di concerto con il Ministro del
Tesoro. Il rendiconto della gestione
finanziaria & approvato entro il 30
aprile dell’anno successivo.

5. La Corte dei Conti esercita il
controllo sulla gestione finanziaria
dell’Agenzia con le modalita previste
dagli articoli 5, 6, 7, 8 e 9 della legge
21 marzo 1958, n. 25 e dalla legge
14 gennaio 1994, n. 20 e riferisce al
Parlamento sull’attivita svolta
dall’Agenzia nellesercizio esaminato.

Art. 3
(Consiglio direttivo)

1. Il Consiglio direttivo & compo-
sto da 5 membri, nominati con
decreto del Presidente della
Repubblica su determinazione adot-
tata di intesa dai Presidenti della
Camera dei Deputati e del Senato
della Repubblica ed & presieduto da
uno dei predetti membri che assume
le relative funzioni a seguito di ele-
zione, a scrutinio segreto, da effet-
tuarsi nella prima riunione del
Consiglio stesso.

2. | cinque membri del Consiglio
direttivo sono scelti tra persone di
notoria indipendenza, di provata
esperienza nel campo della sicurezza
del volo, che abbiano ricoperto inca-
richi dirigenziali di responsabilita e
rilievo nel campo della sicurezza delle
operazioni di volo, della prevenzione
e dell'investigazione degli incidenti di
volo.

3. Tre dei membri di cui al prece-
dente comma 2, devono essere scelti
in ogni caso:

a) uno tra i piloti in attivita di
linea che abbiano svolto funzioni di
comandante per almeno cinque anni
ed abbiano ricoperto anche presso
compagnie concessionarie di servizi
aerei posizioni di responsabilita nel
campo della sicurezza delle operazio-
ni di volo; che abbiano maturato una
provata esperienza nel campo della
prevenzione; che abbiano svolto atti-
vita di investigazione su incidenti,
eventi di pericolo ed inconvenienti

occorsi ad aeromobili civili; che
abbiano partecipato a gruppi di lavo-
ro internazionali di esperti nel campo
della sicurezza del volo;

b) uno tra i piloti in attivita che
abbiano provata esperienza nel
campo della sicurezza del volo, setto-
re degli “human factors”; che abbia-
no maturato anche presso compa-
gnie concessionarie di servizi aerei
posizioni di responsabilita nel campo
della sicurezza delle operazioni di
volo; che abbiano maturato una pro-
vata esperienza nel campo della pre-
venzione; che abbiano svolto attivita
di investigazione su incidenti, eventi
di pericolo ed inconvenienti occorsi
ad aeromobili civili; che abbiano par-
tecipato a gruppi di lavoro interna-
zionali di esperti nel campo della
sicurezza del volo;

©) uno tra gli ingegneri in attivita
nel campo aeronautico, che abbiano
ricoperto posizioni di responsabilita
nel campo della sicurezza del volo;
che abbiano una significativa espe-
rienza nell’investigazione su incidenti
occorsi ad aeromobili civili, con parti-
colare riferimento a quelli in servizio
commerciale di linea e non di linea,
anche partecipando ad inchieste
ministeriali ovvero inchieste disposte
dall’Agenzia; che abbiano partecipa-
to a riunioni internazionali di gruppi
di esperti nel campo della sicurezza
del volo; che abbiano una provata
esperienza nel campo della preven-
zione e degli “human factors”.

4. | membri del Consiglio direttivo
durano in carica cinque anni e non
possono essere confermati. Essi non
possono esercitare, a pena di deca-
denza, alcuna attivita professionale o
di consulenza né possono essere
amministratori o dipendenti di enti o
societa pubbliche o private, né rico-
prire altri uffici di qualsiasi natura.
Sono inoltre, causa di incompatibilita
con la carica di membro del Consiglio
direttivo:

a) avere all'atto della nomina ver-
tenze in corso con societa che gesti-
scono servizi di trasporto aereo in
Italia o all'estero ovvero con altre
societa, enti ed amministrazioni pub-
bliche che siano comunque connesse
con il trasporto aereo;

b) rappresentante in giudizio
all’atto della nomina gli interessi di
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societa, enti 0 amministrazioni pub-
bliche di cui alla lettera a).

5. I membri del Consiglio, dopo la
cessazione dalla carica non possono
assumere, per un numero di anni pari
alla meta della durata del mandato,
nuovi incarichi come amministratori,
dipendenti o consulenti di societa
pubbliche o private di interesse aero-
nautico.

6. Gli emolumenti previsti per i
membri del Consiglio direttivo sono
determinati con decreto del
Presidente del Consiglio dei Ministri,
di concerto con il Ministro del
Tesoro, pubblicato sulla Gazzetta
Ufficiale.

7. 1 componenti del Consiglio
direttivo pubblici dipendenti, vengo-
no collocati fuori ruolo organico per
tutta la durata del mandato e perce-
piscono, in aggiunta alla normale
retribuzione, anche I'eventuale diffe-
renza tra le indennita di cui al
comma 6 e il trattamento per lo sti-
pendio, assegni personali e indennita
integrativa speciale nelle misure di
godimento.

8. Le deliberazioni del Consiglio
direttivo sono valide con la presenza
almeno di tre membri.

9. Il Consiglio direttivo delibera:

a) il bilancio di previsione, le rela-
tive variazioni e il conto consuntivo;

b) i regolamenti dell’Agenzia e le
successive modificazioni;

) l'istituzione e la trasformazione
degli uffici;

d) gli accordi e le intese con istitu-
ti esteri;

e) i programmi e le iniziative in
materia di prevenzione;

f) i programmi e le iniziative nei
settori della ricerca, della cooperazio-
ne internazionale ed interna;

g) le linee generali nell’ambito
delle quali il personale addetto a
compiti di indagine tecnica dovra
condurre le inchieste sugli incidenti,
eventi di pericolo ed inconvenienti
aeronautici;

h) gli studi, le proposte e le inizia-
tive in campo giuridico, connessi con
compiti istituzionali dell’Agenzia;

i) la relazione annuale, le relazioni
finali sugli incidenti, eventi di pericolo
ed inconvenienti, nonché le racco-
mandazioni di sicurezza da notificare
al Ministro dei Trasporti e della
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Navigazione, alla Direzione Generale
dell’Aviazione Civile, all’Azienda
Autonoma di assistenza al Volo per il
traffico aereo generale, al Registro
Aeronautico ltaliano. Detti documen-
ti saranno inviati per conoscenza
anche al Ministro della Difesa, in con-
siderazione delle connessioni tra il
volo civile ed il volo militare;

/) le linee generali nell*ambito
delle quali dovranno essere svolte le
attivita di raccolta dei dati statistici, di
predisposizione di un apposito noti-
ziario, di compilazione di altri studi o
documenti di diffusione esterna;

m) le nomine dei dirigenti e le
promozioni del personale
dell'Agenzia.

10. Alle riunioni del Consiglio
direttivo in materia di prevenzione,
degli incidenti di volo in considerazio-
ne delle correlazioni tra il volo civile
ed il volo militare e del comune inte-
resse nello specifico settore della
sicurezza del volo pud partecipare, a
titolo rappresentativo e senza diritto
di voto, I'ufficiale dell’Aeronautica
Militare che assolve pro-tempore
all’incarico di Ispettore per la
Sicurezza del Volo.

Art. 4
(Presidente)

1. Il Presidente ha la rappresen-
tanza legale dell’Agenzia, convoca e
presiede il consiglio direttivo, vigila
sull’esecuzione delle delibere adotta-
te, sottoscrive gli atti e i documenti
dell ‘Agenzia, adotta, in caso di
urgenza e salvo ratifica del Consiglio
Direttivo, i provvedimenti necessari a
garantire la tempestivita e continuita
dell’esercizio delle attribuzioni
dell’Agenzia.

2. In caso di assenza o impedi-
mento, il Presidente, & sostituito dal
membro pit anziano del Consiglio
direttivo.

Art. 5
(Segretario generale)

1. Alle riunioni del Consiglio
direttivo partecipa con funzioni con-
sultive, il Segretario generale dell
‘Agenzia, che & scelto dal Consiglio
direttivo nella sua prima riunione, tra
Magistrati o Avvocati dello Stato, o
tra Dirigenti generali dello Stato e di
Enti pubblici, di notoria e provata

esperienza nel campo legale per aver
ricoperto incarichi specifici in tale
campo.

2. Il Segretario Generale propone
al Consiglio I'emanazione dei provve-
dimenti ritenuti necessari sotto il pro-
filo organizzativo, cura I'esecuzione
delle deliberazioni del Consiglio,
sovrintende all'attivita dei servizi e
degli uffici, predispone le relazioni
preliminari o finali e le eventuali pro-
poste di raccomandazioni di sicurez-
za deliberate dal Consiglio direttivo,
nonché esegue ogni altro compito
che gli sia attribuito.

3. Il Segretario generale @ tenuto
al parere di legalita su tutti gli atti del
Consiglio direttivo.

4. |l Segretario generale su delega
del Consiglio direttivo adottata con
formale provvedimento iscritto in
apposito repertorio, pud esercitare
specifici compiti di carattere istrutto-
rio preparatorio e preliminare, non
aventi rilevanza esterna nonché ema-
nare ordini di servizio, firmare atti
determinati, ed adottare i provvedi-
menti relativi all'utilizzazione del per-
sonale e dei beni materiali in dotazio-
ne al I'Agenzia .

Art. 6
(Struttura organizzativa)

1. Alle dipendenze del Consiglio
direttivo sono istituite:

a) una struttura investigativa
costituita da un nucleo di dieci inve-
stigatori per I'attivita di indagine;

b) una struttura operativa costi-
tuita da appositi servizi adibiti rispet-
tivamente all’attivita di prevenzione,
ricerca, regolamentazione e di stati-
stica, nonché all’elaborazione dei dati
ed alla decodificazione delle registra-
zioni di volo e delle voci della cabina
di pilotaggio.

2. Alle dipendenze del Segretario
generale & istituita un‘apposita strut-
tura per la cura degli affari ammini-
strativi, contabili, logistici, gestionali
e legali connessi all’espletamento dei
compiti dell’Agenzia. | requisiti richie-
sti per il personale di cui sopra sono
definiti dal successivo articolo 7.

Art. 7
(Personale)
1. Sono istituiti appositi ruoli del
personale dipendente dall’Agenzia. |



predetti ruoli sono articolati in:

a) Ruolo investigatori;

b) Ruolo tecnico;

¢) Ruolo amministrativo.

2. Lo stato giuridico ed il tratta-
mento economico del personale dei
ruoli anzidetti & stabilito con apposito
regolamento che, tenuto conto delle
specifiche esigenze funzionali ed
organizzative dell’Agenzia si ispiri ai
criteri fissati dal contratto collettivo di
lavoro in vigore per la Banca dltalia.
Il regolamento detta altresi norme
per il suo adeguamento alle modifi-
cazioni del trattamento giuridico ed
economico che intervengano nel pre-
detto contratto, in quanto applicabili.

3. Al personale in servizio presso
I’Agenzia e in ogni caso fatto divieto
di assumere altro impiego o incarico
0 esercitare attivita professionali,
commerciali e industriali di ogni
genere.

4. L'assunzione del personale
awiene per pubblico concorso per
esami per il ruolo amministrativo e
per prove teorico-pratiche per i ruoli
di investigatore e di tecnico.

5. | concorsi sono indetti dalla
stessa Agenzia e si svolgono secondo
bandi appositamente emanati per
tutti i predetti ruoli sulla base di
prove rivolte ad accertare il possesso
dei requisiti di competenza ed espe-
rienza nei settori di attivita istituzio-
nale dell’Agenzia.

6. La struttura investigativa e
composta da un nucleo di investiga-
tori tutti di provata e consolidata
esperienza nel capo della sicurezza
del volo e delle investigazioni di inci-
denti di volo occorsi ad aeromobili
civili, anche di notevole gravita, e di
adeguata conoscenza degli “human
factors”. Sette di questi investigatori
devono essere scelti in ogni caso:

a) uno tra i piloti che abbiano
svolto per almeno 5 anni attivita di
pilota di linea in qualita di coman-
dante, ed abbiano maturato una pro-
vata esperienza nel campo della sicu-
rezza delle operazioni di volo;

b) uno tra i piloti che abbiano
ricoperto posizioni di responsabilita
nel campo della sicurezza delle ope-
razioni di volo, abbiano maturato
una provata esperienza nel campo
della prevenzione e della investiga-
zione anche in sede internazionale;

¢) uno tra i piloti che abbiano
svolto per almeno 5 anni attivita di
pilota commerciale di aeromobili ad
ala fissa ed abbiano maturato una
provata esperienza nel campo della
sicurezza delle operazioni di volo
dell’aviazione generale e delle investi-
gazioni su incidenti occorsi ad aero-
mobili civili, nonché nel campo della
prevenzione;

d) uno tra i piloti che abbiano
svolto per almeno 5 anni attivita di
pilota commerciale di elicottero ed
abbiano maturato una provata espe-
rienza nel campo della sicurezza delle
operazioni di volo e delle investiga-
zioni su incidenti occorsi ad aeromo-
bili civili ad ala rotante, nonché nel
campo della prevenzione;

€) uno tra gli ingegneri aeronauti-
ci che abbiano svolto nel corso degli
ultimi 5 anni dalla data di entrata in
vigore della presente legge attivita
nel campo dellinvestigazione su inci-
denti occorsi ad aeromobili civili
anche partecipando alle inchieste
ministeriali, ed abbiano maturato una
provata esperienza nel campo della
prevenzione,;

f) uno tra gli ingegneri aeronauti-
ci o elettronici o elettrotecnici, di pro-
vata esperienza nel campo dell’avio-
nica, che abbiano svolto nel corso
degli ultimi 5 anni dalla data di entra-
ta in vigore della presente legge atti-
vita nel campo dell'investigazione su
incidenti occorsi ad aeromobili civili,
anche partecipando alle inchieste
ministeriali, ed abbiano maturato una
provata esperienza nel campo della
prevenzione;

g) uno tra i controllori del traffico
aereo che abbiano svolto per almeno
5 anni attivita di controllore, nonché
attivita di istruttore ed abbiano matu-
rato una provata esperienza nel
campo dellinvestigazione su inciden-
ti occorsi ad aeromobili civili, anche
partecipando alle inchieste ministe-
riali ed abbiano maturato una prova-
ta esperienza nel campo della pre-
venzione.

7. La struttura operativa e com-
posta da: otto tecnici di alta qualifi-
cazione professionale dei quali uno
con funzione di coordinamento indi-
viduati secondo le esigenze operative
dell’Agenzia ed & dotata di:

a) apparecchiature per la decodi-

fica delle registrazioni dei parametri
di volo e per la trascrizione delle regi-
strazioni delle voci di cabina, nonché
di apparecchiature complementari;

b) un sistema informatico in
grado di elaborare analisi, studi e
ricerche ai fini della prevenzione.

8. La struttura amministrativa &
composta da:

a) un dirigente responsabile del
settore giuridico che abbia maturato
una specifica esperienza legale nel
settore della sicurezza del volo;

b) un dirigente responsabile del
settore amministrativo contabile;

¢) un collaboratore al settore giu-
ridico ed un collaboratore alla segre-
teria del Consiglio direttivo;

d) quattro assistenti amministrati-
vi;

e) otto operatori amministrativi e
tecnici;

Art. 8
(Elenco degli esperti)

1. E istituito presso I'’Agenzia un
apposito elenco di esperti nelle disci-
pline sotto elencate:

a) pilotaggio ad ala fissa;

b) pilotaggio ad ala rotante;

¢) ingegneria aeronautica;

d) ingegneria elettronica;

e) ingegneria elettrotecnica;

f) avionica;

g) ingegneria civile ed industriale;

h) chimica;

i) controllo del traffico aereo e
telecomunicazioni aeronautiche;

/) meteorologia;

m) psicologia e “human factors”;

n) medicina legale ed aeronauti-
ca;

o) diritto aeronautico ed interna-
zionale;

p) informatica;

g) traduzione da lingue straniere.

2. La tenuta & l'aggiornamento
dell’elenco sono regolati da apposito
regolamento approvato dal Consiglio
direttivo.

3. Gli esperti inseriti nell’elenco
devono essere in possesso dei requi-
siti di legge per lI'espletamento
dell’attivita professionale nelle rispet-
tive specializzazioni. Essi possono
essere chiamati a coadiuvare I'investi-
gatore incaricato di condurre le
inchieste.

4. L'Agenzia, in caso di necessita
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pud comunque awvalersi di consulenti
esterni, persone o societa, in ltalia o
all'estero, che abbiano specifica com-
petenza in discipline non ricomprese
nell’elenco di cui al primo comma.

Art. 9
(Compiti)

L'Agenzia provvede a:

a) svolgere attivita di prevenzione
nel campo del volo civile, anche
mediante visite e sopralluoghi, al fine
di evitare il verificarsi di incidenti di
volo e/o eventi di pericolo, secondo
quanto previsto dal successivo art.
12;

b) svolgere le indagini tecniche
sugli incidenti, gli eventi di pericolo e
gli inconvenienti riguardanti I'aviazio-
ne civile, al solo fine di accertare le
cause di detti eventi e ricavarne ele-
menti, dati ed insegnamenti utili alla
prevenzione, non rientrando tra gli
scopi dell’Agenzia I'accertamento di
eventuali colpe e responsabilita
conformemente a quanto previsto
dall’Annesso 13 alla Convenzione di
Chicago e documenti ad esso corre-
lati;

¢) condurre analisi, verifiche e
accertamenti su eventi di qualsiasi
natura che possano apparire pregiu-
dizievoli per la sicurezza del volo;

d) redigere, in conformita alla
normativa internazionale e in accor-
do a quanto stabilito in dettaglio nel
successivo articolo 13, le relazioni
tecniche sugli incidenti e sugli eventi
di pericolo aeronautici, in forma pre-
liminare o finale, come richiesto dalle
circostanze e dalla normativa applica-
bile e includendo, quando necessa-
rio, le pertinenti raccomandazioni di
sicurezza;

e) sottoporre dette relazioni alle
necessarie approvazioni e trasmetter-
le agli enti nazionali ed esteri diretta-
mente interessati, come previsto nel
successivo articolo 13 della presente
legge e della normativa internaziona-
le;

f) rendere pubbliche le conclusio-
ni delle inchieste e tutte le informa-
zioni necessarie @ meno che non
intervenga provvedimento contrario
da parte dell'autorita giudiziaria;

g) compilare una relazione
annuale sullo stato della sicurezza del
volo, nella quale si dia conto delle
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eventuali carenze delle infrastrutture
aeroportuali civili, degli aeromobili
civili, della qualita dei servizi di con-
trollo del traffico aereo civile e delle
aziende in genere che operano nel
settore del trasporto; tale relazione
dovra essere inviata entro il primo
luglio di ogni anno, alle Commissioni
parlamentari competenti per il tra-
sporto aereo, al Presidente del
Consiglio dei Ministri, al Ministro dei
Trasporti e della Navigazione, al
Ministro della Difesa, alla Direzione
Generale dell’Aviazione Civile,
all'Azienda Autonoma di Assistenza
al Volo per il traffico aereo generale,
al Registro Aeronautico Italiano e
all'Aero Club d'ltalia;

h) condurre analisi qualitative e
statistiche sugli incidenti, eventi di
pericolo ed inconvenienti aeronautici
attraverso le informazioni pervenute
e la elaborazione dei dati raccolti
anche, ove occorra, con la collabora-
zione agli esperti, di cui all'articolo
che precede;

i) fornire, anche attraverso un
proprio notiziario, agli enti e societa,
che comunque svolgano attivita di
volo, informazioni ed elementi che
possano contribuire a prevenire gli
incidenti aeronautici;

I) promuovere o condurre ricerche
su qualsiasi problema o tematica
emersa attraverso le indagini tecni-
che sugli incidenti aeronautici al fine
di evitare il ripetersi dei medesimi;

m) promuovere e partecipare a
convegni nazionali ed internazionali
sulla sicurezza delle operazioni di
volo;

n) mantenere rapporti con ammi-
nistrazioni ed organizzazioni naziona-
li, estere ed internazionali, al fine di
una proficua collaborazione nei set-
tori delle indagini per incidenti aero-
nautici e della relativa prevenzione;

o) a dare disposizione nel caso di
incidenti ad aeromobili occorsi in
Italia, previa autorizzazione
dell’Autorita Giudiziaria, al recupero
dei relitti e delle vittime dai luoghi
deli'incidente e, nellipotesi di recu-
pero in mare, in accordo con la
responsabile autorita marittima ai
sensi del 2-comma dell’art. 830 del
Codice della Navigazione, come
modificato dall’art. 19 della presente

legge;

p) nel caso di incidenti occorsi ad
aeromobili stranieri in Italia, svolgere
le indagini tecniche, cosl come previ-
sto alla lettera a) che precede, in col-
laborazione con i rappresentanti
accreditati dello Stato estero coinvol-
to nell'incidente;

g) nel caso di incidenti ad aero-
mobili italiani all’estero, intervenire,
secondo quanto previsto dall‘articolo
833 del Codice della Navigazione,
come modificato dallart. 22 della
presente legge, perché diventino
operanti nel rispetto degli accordi
internazionali in materia di incidenti
aeronautici, mettendo a disposizione
delle autorita estere responsabili delle
indagini tecniche un proprio rappre-
sentante accreditato;

r) formare e ad addestrare degli
investigatori e del personale da
impiegare per I'espletamento dei
compiti di istituto d'intesa con I'Isti-
tuto Superiore per la Sicurezza del
Volo dell’Aeronautica Militare.

Art. 10
(Poteri)

1. L'Agenzia, valutati gli elementi
comunque in possesso e quelli porta-
ti a conoscenza da pubbliche ammi-
nistrazioni o da chiunque vi abbia
interesse, ivi comprese le associazioni
rappresentative degli utenti, procede
d'ufficio all’inchiesta tecnica per
I'accertamento delle cause degli inci-
denti e degli eventi di pericolo aero-
nautici, secondo quanto previsto dal
successivo art. 13.

2. L'Agenzia pud procedere
d‘ufficio o su richiesta dei Presidenti
della Camera o del Senato, o del
Presidente del Consiglio dei Ministri,
ad indagini conoscitive di natura
generale, nonché a controlli, verifiche
e sopralluoghi nel settore dell’avia-
zione civile.

3. L'Agenzia ha diritto di corri-
spondere con tutte le pubbliche
amministrazioni e con gli enti di dirit-
to pubblico operanti nel settore, e di
chiedere ad essi, oltre a notizie ed
informazioni, la collaborazione
necessaria per |I'adempimento delle
sue funzioni. L'Agenzia, per quanto
di competenza, intrattiene con gli
organi della Comunita Europea i rap-
porti previsti dalla normativa comuni-
taria vigente in materia.



4. Al fine di poter disporre di
sempre maggiori elementi sullo stato
della sicurezza del volo in Italia, le
societa concessionarie dei servizi di
trasporto aereo, le compagnie aeree
straniere che operano in ltalia, il
Ministero dei Trasporti-Direzione
Generale dell’Aviazione Civile,
I'Azienda Autonoma di Assistenza al
Volo per il traffico aereo generale, il
Registro Aeronautico Italiano, 'Aereo
Club d'ltalia le societa di gestione
degli scali nazionali sono tenuti a far
pervenire, entro ventiquattro ore dal
fatto, un rapporto sugli eventi di
pericolo e/o sugli inconvenienti che
possono coinvolgere direttamente o
indirettamente la sicurezza del volo.

5. Le Amministrazioni, gli enti e le
aziende operanti nel settore dell’avia-
zione civile in Italia, sono tenuti a
mettere a disposizione dell’Agenzia,
previa richiesta, la documentazione
necessaria per |'espletamento dei
propri compiti istituzionali.

6. L'Agenzia ¢ autorizzata a:

a) utilizzare, sulla base di specifi-
che convenzioni, servizi, personale ed
attrezzature in dotazione al Ministero
dei Trasporti e della Navigazione o ad
enti ed istituzioni civili e militari;

b) awvalersi, quando necessario,
degli esperti, di cui all'art. 8 che pre-
cede, da consultare su specifici temi
e problemi e da remunerare secondo
le tariffe professionali;

¢) richiedere pagamenti o altri
idonei indennizzi da enti governativi
stranieri a compensazione dei costi
per beni e servizi forniti dall’Agenzia,
nel rispetto delle norme ICAQ e delle
condizioni di reciprocita.

L'Agenzia puo stipulare con qual-
siasi impresa, nazionale o estera,
contratti per la fornitura di beni e
servizi necessari allo svolgimento
delle proprie funzioni di competenza,
nel rispetto delle norme all’'uopo
emanate con apposito regolamento
deliberato dal Consiglio direttivo ed
approvato con decreto del Presidente
del Consiglio dei Ministri, di concerto
con il Ministro del Tesoro.

All'Agenzia ¢ conferita I'autorita
di designare propri rappresentanti
per collaborare all’attivita di commis-
sioni costituite con il concorso di enti
ed istituzioni pubbliche, nonché di
istituti che svolgano attivita aventi

relazione con la sicurezza del volo,
quando cid sia ritenuto utile al fine di
mantenere efficaci collegamenti con
tali enti ed istituzioni.

Art. 11
(Prerogative)

Al Presidente, ai membri del
Consiglio direttivo, al Segretario
generale ed ai funzionari dell’Agenzi
a deve essere garantito a richiesta, al
fine dell’assolvimento dei propri com-
piti in materia di inchiesta di incidenti
e di inconvenienti un posto a bordo
di qualsiasi aeromobile civile.

In caso di estrema necessita ed
urgenza, I'Agenzia pud richiedere di
usufruire anche di mezzi di stato e
militari qualora non sia possibile I'uti-
lizzazione, nei tempi occorrenti, degli
aeromobili civili e commerciali di cui
al primo comma.

Art. 12
(Svolgimento dell’attivita
di prevenzione)

L'Agenzia, in tema di prevenzio-
ne, provvede a:

a) studiare tutte le problematiche
connesse al volo civile (relative agli
aeromobili, alle aree aeroportuali e
similari, al traffico aereo, alla qualifi-
cazione e all'addestramento del per-
sonale navigante ed addetto ai servizi
di manutenzione e di supporto, ai
servizi di assistenza al volo ed in
generale a tutto cid che e correlabile
con la sicurezza del volo civile);

b) ricercare e valutare i criteri di
sicurezza da osservare nell'attivita
operativa, addestrativa, manutentiva
e logistica del volo civile;

¢) ricercare e valutare le aree di
potenziale rischio di incidenti di volo,
al fine dell’'emanazione di idonee rac-
comandazioni;

d) ricercare e valutare possibili
condizioni di pericolo connesse con i
fattori umano, tecnico,ambientale ed
organizzativo, al fine dell’emanazio-
ne di idonee raccomandazioni;

e) organizzare e condurre verifi-
che e sopralluoghi di sicurezza volo
presso enti, societa, imprese pubbli-
che e private la cui attivita sia diretta-
mente o indirettamente connessa
con il volo civile, in armonia con
quanto previsto dal precedente art.
10;

f} emanare urgenti raccomanda-
zioni di sicurezza volo.

Art. 13
(Svolgimento dell’indagine tecnica)

1. L'Agenzia provvede a svolgere
indagini tecniche per incidenti riguar-
danti I'aviazione civile, avvenuti entro
il territorio dello Stato e, in casi speci-
fici, anche per eventi avvenuti
all'estero, secondo quanto previsto
dal titolo VIll del libro prima della
parte seconda del Codice della
Navigazione e dell’Annesso 13 e
documenti ad esso correlati alla
Convenzione di Chicago. Nel caso di
eventi di pericolo aeronautici,
I’Agenzia provvede a svolgere indagi-
ni quando ritiene di poter trarre, dai
risultati delle stesse, utili insegna-
menti per it miglioramento delle con-
dizioni di sicurezza.

2. Non appena informata di un
incidente aeronautico, I'Agenzia
provvede a nominare, per il caso spe-
cifico I'investigatore responsabile
dell'indagine o dell'inchiesta che ini-
zia immediatamente ad operare.

3. L'Agenzia, nei casi di incidenti,
inconvenienti, o di eventi di pericolo
aeronautici, notifica I'apertura
dell'inchiesta alle imprese, enti e sog-
getti interessati.

4. L'Agenzia puo, in ogni
momento dell'indagine, richiedere
alle imprese, enti o persone di fornire
informazioni e di esibire documenti
utili ai fini dell'indagine stessa; pud
disporre ispezioni al fine di controlla-
re documenti aziendali e di prender-
ne copia, anche awvalendosi della col-
laborazione di altri organi dello Stato;
pud disporre perizie ed analisi tecni-
co-scientifiche, nonché la consulta-
zione di esperti in ordine a qualsiasi
elemento rilevante ai fini dell'indagi-
ne.

5. Tutte le notizie, le informazioni
o i dati riguardanti gli enti, le imprese
e le persone oggetto di indagine da
parte dell’Agenzia sono tutelati dal
segreto d'ufficio ai sensi dell’art. 15
del D.P.R. 10.1.1957 n. 3 cosi come
modificato dall’art. 28 della legge
7.8.1990 n. 241.

6. Gli Investigatori dell’Agenzia
nell’esercizio delle loro funzioni sono
pubblici ufficiali e sono vincolati dal
segreto d'ufficio.
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7. L'Agenzia interviene d'intesa
con il Ministero Affari Esteri anche
nel caso di incidenti avenuti all'este-
ro che abbiano coinvolto aeromobili
immatricolati o progettati in Italia,
aeromobili eserciti da imprese o citta-
dini italiani quando lo Stato nel quale
e avvenuto l'incidente non abbia
aderito alla Convenzione di Chicago
e rinunci ad effettuare indagini per
proprio conto e deleghi lo Stato ita-
liano ad effettuarle, come previsto
dall’articolo 833 del codice della
navigazione e in accordo con
I'Annesso 13 alla Convenzione di
Chicago e documenti ad esso corre-
lati.

8. L'indagine tecnica comprende:

a) la raccolta, la registrazione e
I'analisi preliminare di tutte le infor-
mazioni riguardanti I'incidente;

b) il processo tecnico volto a sta-
bilire, se possibile, la causa (o le
cause) e le concause dellincidente
stesso;

¢) la preparazione della relazione
preliminare e della relazione finale
sull’incidente;

d) le raccomandazioni di sicurez-
z3;

e) ogni altro atto o documento
previsto dall’Annesso 13 di cui all’art.
1 comma 6 della presente legge.

9. L'investigatore responsabile
dell'indagine o dell’inchiesta e auto-
rizzato ad espletare tutte le indagini
necessarie per il sollecito accertamen-
to delle cause e delle concause degli
incidenti inconvenienti, o di eventi di
pericolo aeronautici.

In particolare all'investigatore e
persone da lui eventualmente desi-
gnate, e consentito:

a) di ispezionare il luogo del sini-
stro e di accedere all'aeromobile inci-
dentato od al suo relitto;

b) di disporre di intesa con
I'Autorita Giudiziaria, con immedia-
tezza, dell’aeromobile incidentato o
del suo relitto, delle registrazioni di
bordo, nonché di poter disporre
I'autopsia delle vittime;

¢) di avere libero accesso a qual-
siasi informazione o registrazione
tenuta dal proprietario, dall’esercen-
te, dall’organizzazione di manuten-
zione o dal costruttore dell’aeromo-
bile e dall’Autorita o Ente competen-
te dell’Aviazione Civile;
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d) di procedere alle rilevazioni e
alle riproduzioni ritenute necessarie
per un piU compieto esame delle
risultanze delle indagini. L'investiga-
tore pud disporre I‘audizione delle
persone contemplate all'articolo 828
del Codice della Navigazione. Nel
caso in cui I'Autorita Giudiziaria, nel
corso della istruttoria penale o civile
disponga in tutto o in parte il seque-
stro dell’aeromobile, dei suoi stru-
menti, delle registrazioni o di altra
documentazione di bordo, I'investi-
gatore e autorizzato a procedere
autonomamente alle proprie indagini
avvalendosi se necessario della
facoltd contemplate nel terzo
comma. L'investigatore, tuttavia,
ferma la facoltd di provvedere
all'adozione delle misure immediate
che si rendessero necessarie per la
tutela della sicurezza, e tenuto al
rispetto del segreto istruttorio.

10. L'investigatore designato e
autorizzato ad esaminare, archiviare,
documenti, procedure scritte mezzi
di controllo e attrezzature che posso-
no in qualche modo essere connessi
con l'incidente.

11. Il Consiglio direttivo e gli inve-
stigatori designati possono indire riu-
nioni e audizioni formali e richiedere,
con |'emissione di awvisi di convoca-
zione o in altro modo, la presenza e
la deposizione di testimoni e di per-
sone informate sui fatti, nonché fa
presentazione di elementi probatori
utili alla ricostruzione dei fatti, ai fini
dell'indagine tecnica.

12. Le informazioni sui fatti,
appresi nel corso delle audizioni
indette dall’Agenzia hanno valore
soltanto ai fini dell'indagine tecnica.

13. Ai soggetti eventualmente
convocati dall’agenzia spetta il rim-
borso delle spese sostenute.

Art. 14
(Rinvio)

1. Per quanto non previsto dalla
presente legge si applicano:

a) le norme del codice della navi-
gazione, parte seconda, libro primo,
titolo VIII;

b) la Convenzione di Chicago ed i
relativi Annessi, con particolare riferi-
mento all’Annesso 13 “Aircraft
Accident Investigation” e documenti
ad esso correlati.

2. Le norme di cui alla presente
legge non si applicano agli aeromobi-
li, di cui all'art. 748 del codice della
navigazione, per i quali svolge analo-
ga attivita investigativa secondo com-
piti, competenze e procedimenti pre-
determinati, I'lspettorato per la
Sicurezza del Volo costituito presso
I’Aeronautica Militare.

Art. 15
(Modifica della rubrica del titolo Vil
del libro primo della parte seconda
del codice della navigazione)

La rubrica del titolo VIl del libro
primo della parte seconda del codice
della navigazione & sostituita dalla
seguente: "Delle inchieste sugli inci-
denti, inconvenienti ed eventi di peri-
colo aeronautici”.

Art. 16
(Modifica dell‘articolo 826

del codice della navigazione)

L'articolo 826 del codice della
navigazione & sostituito dal sequente:
“Art. 826. Notificazione d'incidente.
1. L'autorita preposta ai servizi di
assistenza al volo, I'autorita di pubbli-
ca sicurezza, I'autoritd marittima,
I'autorita militare, ogni altra pubblica
autorita, quando abbiano notizia di
un incidente, accaduto entro la pro-
pria giurisdizione, ne danno imme-
diata comunicazione al Direttore di
Aeroporto competente, all'Autorita
Giudiziaria e all’Agenzia Nazionale
per la Sicurezza del volocivile. 2. Il
Direttore di Aeroporto competente
redige immediatamente una notifica-
zione d'incidente, come appresso
indicato e la trasmette senza indugio
all’Autorita Giudiziaria, all’Agenzia
Nazionale per la Sicurezza del volo
civile e alla Direzione Generale
dell’Aviazione Civile del Ministero dei
Trasporti e della Navigazione. Per
notificazione d'incidente si intende
una comunicazione con la quale
viene immediatamente trasmesso ci®
che @ inizialmente disponibile delle
informazioni seguenti, relative ad un
incidente aeronautico:

a) dati sul costruttore, sul model-
lo, sulla nazionalita e sulle marche di
immatricolazione dell’aeromobile o
degli aeromobili coinvolti;

b) nome del proprietario,
dell'esercente e dell’eventuale locata-
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