














di essi per esempio, usavano
contemporaneamente sia il
sistema tradizionale di inoltro
dei piani di volo che la “direct
filing”, provocando in alcuni
casi il raddoppio dell’'informa-
zione, o il rigetto della stessa),
ma dopo alcune settimane di
rodaggio le operazioni si sono
stabilizzate su un buon livello.

La configurazione del siste-
ma & molto flessibile e pud esse-
re variata con facilita. Si sono
verificate, durante quest’anno
alcune lievi avarie, ma il sistema
ha retto molto bene senza pro-
vocare problemi alla attivita
operativa.

Gli indirizzi ICAO di questi
due Centri sono EBBDZMFP per
Haren e LFPYZMFP per Brétigny
e ad essi soltanto vanno inviati
tutti i piani di volo giornalieri.

| messaggi vanno sempre
inviati a tutti e due i Centri per i
problemi che potrebbero insor-
gere a causa di avarie, ma in
realta & uno solo che li tratta a
seconda della provenienza; noi
siamo di norma abbinati a
Brétigny.

4. IL SISTEMA RPL

Gli elementi che concorrono
a formare la domanda di traffi-
co sono due: i piani di volo gior-
nalieri e quelli ripetitivi; questi
ultimi sono noti con anticipo di
mesi, e variano in accordo alla
pianificazione delle Compagnie
Aeree due volte I'anno.

Fino a poco tempo fa questi
dati venivano inviati a tutti gli
Uffici RPL delle nazioni interes-
sate dal profilo del volo. Dal
mese di ottobre del 1996 essi
vengono inviati solamente
all'RPL Team di Eurocontrol; il
mezzo preferito & il dischetto,
ma i dati possono essere inviati
anche su nastro o su carta. | dati
vengono catalogati, processati,
inseriti nella banca dati e distri-
buiti a tutti i Paesi aderenti al
progetto CFMU.

Il processamento consiste

nell’analizzare se i dati inviati
sono aderenti a quanto richiesto
nel CFMU Handbook ed alle
norme ed ai contenuti dei docu-
menti ICAO, quale per esempio
1’8643 che tratta degli indicatori
dei tipi di aeromobile e la cui
252 edizione contiene parecchie
novita, tanto da costringere
I'ICAO a spostare da Marzo a
Novembre 1997 la sua entrata in
vigore, in modo da permettere a
tutti gli utenti I'adeguamento
delle loro banche dati.

Un altro controllo & quello
sulla aderenza della rotta al TOS
(Traffic Orientation Scheme) ed
al CRS (Contingency Routing
Scheme), che per6é al momento
viene fatto in modo “soft” e
quindi non provoca il rigetto del
dato, ma solo la segnalazione
dell'eventuale errore.

La distribuzione dei dati a
tutti gli enti ATS interessati
avviene settimanalmente, a
mezzo dischetto o mediante
“on line transfer”. Questa la
situazione esistente in tutta
Europa, con l'esclusione di
Polonia, Norvegia e Spagna, che
hanno richiesto di continuare a
ricevere direttamente i piani di
volo ripetitivi inerenti il loro
spazio aereo.

| tempi di presentazione per i
piani di volo ripetitivi sono pas-
sati dai 21 giorni iniziali agli
attuali 74 giorni prima della
effettuazione del primo volo; ed
anche i tempi richiesti per accet-
tare delle variazioni si sono
ridotti da 14 a 7 giorni lavorati-
vi, che peré devono comprende-
re due Lunedi, onde permettere
I'inserimento delle variazioni nel
file da trasmettere a mezzo cor-
riere o via intercomputer.

Si sta analizzando proprio in
questi giorni la possibilita di
richiedere alle Compagnie aeree
I'invio dei dati del campo 10
(equipment) anche per gli RPL,
in modo da poter verificare, per
esempio, la percorribilita di una
rotta RNAV.

Il sistema RPL estrae giorno

per giorno (esattamente venti
ore prima dell’EOBT) dalla sua
banca dati tutti i voli ripetitivi
validi per quel giorno e li invia
all’IFPS; esiste la possibilita di
ricevere questi dati estratti,
come RPL giornalieri, e da noi
viene sfruttata solo per gli aero-
porti militari aperti al traffico
civile, che giornalmente ricevo-
no dall'IFPS i voli ripetitivi che i
interessano.

5. PIANI DI VOLO GIORNALIERI

I piani di volo individuali,
giornalieri o singoli che dir si
voglia, possono essere presenta-
ti con i mezzi consueti dall‘eser-
cente o da un suo rappresentan-
te all’ARO (ATS Reporting Of-
fice), sul vecchio modello 1 CTA.

Se si vuole é possibile inviare
direttamente i dati all’IFPS,
come vedremo pil avanti.

L'IFPS dopo aver validato il
piano di volo, in assenza di erro-
ri, lo distribuira a tutti gli enti
ATS interessati (estratti dal pro-
filo del volo) e ne inviera una
copia al CFMU.

Se esistono restrizioni per
I'aeroporto di arrivo o lungo la
rotta che si intende seguire, il
piano di volo diviene una richie-
sta di “slot” al CFMU, che
mediante il TACT/CASA (Compu-
ter Assisted Slot Allocation)
assegnera un intervallo di
tempo per il decollo.

6. DOCUMENTAZIONE DI
RIFERIMENTO

Le regole sulla presentazione
dei piani di volo ripetitivi e gior-
nalieri sono quelle previste nei
documenti ICAO in vigore; perd
noi, come Stato abbiamo accet-
tato e aderito alla centralizza-
zione della gestione dei flussi di
traffico, e quindi automatica-
mente abbiamo accettato le
deroghe, ove previste, contenu-
te nel CFMU HANDBOOK, ed in
particolare nella sezione IFPS
User's Manual, che di fatto

AV. 1/97 - 7
























vinate o addirittura presunte,
corrette per acclamazione di
voto tra gli occupanti della cabi-
na.

Esiste una certa riluttanza a
chiedere ulteriore conferma di
istruzioni al controllore specie se
la frequenza é congestionata ed
il controllore & occupato.

La erronea comprensione dei
numeri € anche causata da una
certa assonanza delle parole in
inglese quando si verificano
certe combinazioni come:

a) Five con nine

b) five con fifteen

¢) flight level two zero zero con
flight level two two zero.

Ci si pud sbagliare facilmente
con i numeri quando una singola
clearance monofrase contiene
due o pil istruzioni numeriche,
per esempio:

“Cross Olympia VOR at flight
level one one zero or above
descend to and maintain flight
level one zero zero reduce speed
to two five zero knots, transition
level seven zero”.

Un pilota commentando il
fatto che difficilmente un con-
trollore correggera un errore
durante il readback di una simile
clearance ha affermato:
“...potrei rileggere il mio codice
fiscale e difficilmente il control-
lore se ne renderebbe conto!...”

Dal canto loro anche i con-
trollori lamentano problemi di
comunicazione, accade spesso
che i "lapsus” passino inosservati
nel flusso continuo di messaggi
da e verso |'utenza. Solo riascol-
tando le registrazioni ATC in
occasione di disservizi il control-
lore ha la possibilita di riascolta-
re cid che e stato trasmesso e a
chi. Errare & umano, gli errori
provano che anche i controllori
sono umani!

Problemi chiave della comu-
nicazione

Fondamentalmente, i proble-
mi in una comunicazione radio-
telefonica sono:

a) Congestione delle frequenze;

b) nominativi di chiamata simili;

¢) mancato continuo ascolto
radio da parte del pilota;

d) mancato continuo ascolto
radio da parte del controllo-
re;

e) mancata verifica da parte del
pilota dell’esattezza di una
comunicazione dubbia.

Vediamole in dettaglio.

Congestione delle frequenze
- La congestione puo causare sia
incomprensioni sia assenza tota-
le di comunicazione; inoltre
incoraggia l'uso di fraseologia
abbreviata e non standard. E
opinione diffusa che la conge-
stione di frequenza é il male
peggiore che affligge il sistema
dell’assistenza al volo.

Nominativi di chiamata simili
- | nominativi simili sono I'origi-
ne di pericolose incomprensioni,
il problema é particolarmente
sentito con i voli che utilizzano
come nominativo il numero del
volo, in generale pia numeri ci
sono in una comunicazione piu &
facile shagliarsi.

Mancato continuo ascolto
radio da parte del pilota -
Quando il pilota non mantiene
un attento ascolto radio della
frequenza possono accadere due
cose: il pilota intercetta una
istruzione non diretta a lui nella
convinzione di essere il destina-
tario del messaggio oppure
perde completamente una istru-
zione diretta a lui.

Mancato continuo ascolto
radio da parte del controllore - I
controllore pur mantenendo una
"situational awareness” del traf-
fico inevitabilmente deve divide-
re la sua attenzione fra i diversi
voli che interessano lo spazio
aereo di sua competenza, inoltre
i coordinamenti o un ambiente
di lavoro non favorevole posso-
no essere causa di momentanee
interruzioni dell’ascolto conti-
nuo attivo della frequenza.

L'effetto pud essere che il
controllore non ascolta un traffi-

co che sta tentando di stabilire il

contatto radio oppure non rileva

un readback errato da parte del
pilota.

Il carico di lavoro é senza
dubbio il problema da affronta-
re: il controllore non dovrebbe
essere messo nelle condizioni di
dare una istruzione ad un volo
per poi dimenticarsene e senza
verificare la ricezione rivolgere
subito I'attenzione ad un altro
volo.

Mancata verifica da parte del
pilota dell‘esattezza di una
comunicazione dubbia - | piloti
spesso hanno dubbi circa una
comunicazione del controllo,
tuttavia preferiscono chiedere
chiarimenti ad un altro membro
dell’equipaggio piuttosto che al
controllore.

Se |'atro pilota non stava
ascoltando, i due finiranno per
eseguire cid che credono di aver
ricevuto o la clearance che si
aspettavano. Questo problema &
causato da:

a) Congestione delle frequenze
che rende molto difficile una
verifica delle comunicazioni;

b) L'orgoglio personale dei pilo-
ti che li rende riluttanti ad
ammettere che qualcosa gli
pud essere sfuggito.

E interessante notare che le
differenze linguistiche tra piloti
e controllori non contribuisce
significativamente a questo pro-
blema poiché in generale piloti e
controllori sono piu cauti quan-
do si accorgono che l'interlocu-
tore ha difficolta nella pronun-
cia o nella comprensione.

Categorie degli errori read-
back/hearback

| 389 errori di READBACK/
EARBACK esaminati al Centro di
controllo regionale di Seattle
possono essere classificati nelle
seguenti categorie in ordine di
frequenza dell’evento (vedi figu-
ra2):
a) Altitudine / livello di volo

Il read back dell’altitudine da
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tipo”.

Allo scopo di verificare se
all'interno delle varie legislazioni
nazionali fossero state recepite
le sopracitate raccomandazioni
dell’ILO, abbiamo preso in consi-
derazione i paesi aeronautica-
mente piu progrediti.

| risultati sono esposti nella
tabella riportata in alto, dalla
quale si evince che la media
dell’etd massima pensionabile &
di circa 56 anni e che oltre I'80%
dei paesi considerati ha un regi-
me pensionistico speciale per i
propri controllori del traffico
aereo.

| vari trattamenti pensionistici
variano da paese a paese, e su di
essi cercheremo di fornire degli
ulteriori elementi di valutazione.

In Francia per esempio, il mas-
simo della contribuzione si rag-
giunge dopo 32,5 anni di servi-
Zio, con un’eta pensionabile mas-
sima di 55 anni (prevista dalla
legislazione speciale) che e ben
al di sotto di quella ordinaria.

In Spagna, il massimo della
contribuzione si raggiunge dopo
30 anni di servizio con un mini-
mo di 17 anni passati in turno,
ed un’‘eta pensionabile minima
di 52 anni (prevista dalla legisla-
zione speciale) contro i 65 anni
di eta previsti da quella ordina-
ria. Fermo restando il numero
degli anni di servizio, se gli anni
passati in turno sono minori,
I'eta pensionabile é elevata a 55
anni, che rappresentano il limite
massimo.

In Svizzera, il massimo della
contribuzione si raggiunge dopo
27 anni di servizio, con un’eta
pensionabile minima di 55 anni,
che puod essere elevata al massi-
mo fino a 60 anni.

In Olanda, |’eta pensionabile
massima & di 55 anni (prevista
dalla legislazione speciale) con-
tro i 63/65 anni di eta previsti da
quella ordinaria.

Negli Stati Uniti, il massimo
della contribuzione si raggiunge
dopo 25 anni di servizio, al com-
pimento dei quali si pud lasciare
il servizio indipendentemente

20 - AV. 1/97

dall’etad anagrafica. Con 20 anni
di servizio si puo lasciare il servi-
zio se si ha un’eta minima di 52
anni, eta che puod essere elevata
fino e non oltre i 56 anni, che
rappresentano il limite massimo.

In Canada, il massimo della
contribuzione si raggiunge dopo
25 anni di servizio, ferma restan-
do un’eta pensionabile massima
di 50 anni.

Presso Eurocontrol, il massimo
della contribuzione si raggiunge
dopo 35 anni di servizio, ed &
prevista un’eta pensionabile
massima di 55 anni, che pud
essere elevata di uno o due anni
a seguito di accordi tra il lavora-
tore e il datore di lavoro.

3 - RIFERIMENTI NAZIONALI

Vediamo qual é la situazione
in ltalia: il servizio di controllo
del traffico aereo & nato nei
primi anni 50 per le necessita e
sotto I'egida dell’Aeronautica
Militare Italiana; il personale
addetto a questo servizio, peral-
tro non compreso tra i compiti di
istituto della Forza Armata, in
guanto militare godeva di un
regime pensionistico speciale
(DPR 29/12/73 n° 1092 ).

Dopo la civilizzazione del ser-
vizio, avvenuta nel 1980, ai
Controllori ed agli Assistenti del
traffico Aereo dipendenti
dall’AAAVTAG, venne attribuita
la disciplina prevista per gli
impiegati civili dello Stato.

Gli attuali limiti di eta del
personale addetto ai Servizi di
Controllo del Traffico Aereo
furono fissati in 60 anni (art. 96
del D.P.R. 7 Aprile 1983, n° 279
del Regolamento del Personale),
tenendo conto della peculiarita
della professione, dei limiti di
eta previsti per gli addetti ai
Servizi Controllo del Traffico
Aereo militari e delle analoghe
situazioni a livello internaziona-
le.

Questa circostanza, legittima
di per sé, in quanto prevista in
situazioni analoghe, venne rico-
nosciuta nella Legge 7 agosto
1990, n° 248, che emanava le

norme in materia di quiescenza e
previdenza dei dipendenti
dell’AAAVTAG, ed il cui art. 5,
comma 2 prevede il riconosci-
mento di una anzianita virtuale
o convenzionale che consente al
personale di raggiungere la
misura massima della pensione
anche a fronte di un minor
periodo di servizio effettivo.

Tenuto conto delle attivita
particolarmente usuranti svolte
dagli addetti ai servizi di control-
lo del traffico aereo durante il
loro impiego operativo e del
modo in cui vengono effettuate
le prestazioni (lavoro a turno
continuo per tutte le 24 ore della
giornata in ambienti particolari),
i servizi convenzionali sono rico-
nosciuti nella misura di 1/3 per i
controllori del traffico aereo e di
1/5 per gli EAV (Esperti di
Assistenza al Volo).

La nuova disciplina pensioni-
stica introdotta dal D.L. 30
Dicembre 1992, n° 503 ha confer-
mato (2° comma art. 5) i limiti di
60 anni di eta stabiliti dalle
disposizioni previgenti (art. 96
D.P.R. 279/83).

In attuazione della delega di
cuj all’art. 3 - comma 1, lett. f
della Legge 23 Ottobre 1992, n°
421, con il decreto legislativo 11
Agosto 1993, n°374 & stata vara-
ta la disciplina previdenziale pre-
vista per i lavoratori impegnati
in attivita usuranti.

Con l'art. 3 dello stesso decre-
to legislativo viene demandato
ad un decreto ministeriale
(Lavoro/Funzione Pubblica) la
individuazione delle mansioni
particolarmente usuranti
all'interno di ciascuna categoria
di lavoratori privati e pubblici.

La mancata emanazione dei
decreti ministeriali ha di fatto
precluso, finora, la concreta
attuazione della normativa.

Nel frattempo il legislatore,
con la Legge 8 agosto 1995, n°
335, che riforma il sistema pen-
sionistico obbligatorio e comple-
mentare, ha modificato ed inte-
grata la precedente disciplina
delle attivita usuranti.

Le modifiche introdotte con i



commi da 34 a 38, riguardano
principalmente il sistema di
copertura degli oneri connessi ai
pensionamenti anticipati nelle
attivita usuranti nonché i decreti
ministeriali di attuazione, che
dovranno individuare le mansio-
ni usuranti, da emanarsi su pro-
posta delle Organizzazioni
Sindacali.

Con la stessa legge il Governo
si @ impegnato ad emanare (art.
2 comma 23) per alcune catego-
rie previste all’'art. 5 comma 2 del
D.L. 30 Dicembre 1992, n° 503,
tra cui il personale previsto
nell’art. 5 della Legge 7 Agosto
1990, n° 248, “... norme intese a
prevedere requisiti di accesso ai
trattamenti pensionistici, nel
rispetto del principio di flessibi-
lita come affermato dalla pre-
sente legge, secondo criteri coe-
renti e funzionali alle obiettive
peculiarita ed esigenze dei
rispettivi settori di attivita dei
lavoratori medesimi, con applica-
zione della disciplina in materia
di computo dei trattamenti pen-
sionistici secondo il sistema con-
tributivo in modo da determina-
re effetti compatibili con le spe-
cificita dei settori di attivita”.

4 - CONCLUSIONI

Riteniamo di essere riusciti a
illustrare chiaramente che le atti-
vita connesse con il controllo del
traffico aereo sono delle attivita
di tipo particolare. Esse si svilup-
pano nell‘arco delle 24 ore, e a
differenza di altre attivita, anche
durante il periodo notturno non
sono effettuate su “chiamata” (il
personale in turno di notte ripo-
sa ed interviene solo in caso di
necessitd), ma necessitano della
costante presenza attiva del per-
sonale.

Tutto cid provoca un deterio-
ramento maggiore di quello pre-
visto in altre attivita, e non pud
trovare la sua compensazione
soltanto in benefici di tipo retri-
butivo (indennita di turno...
etc... etc...).

Inoltre crediamo sia incontro-
vertibile accettare la stretta cor-

relazione tra attivita di controllo

del traffico aereo e sicurezza,

anzi & universalmente riconosciu-

to che il prodotto primario di

queste attivita consiste nel pro-

durre sicurezza.

Per garantire tale sicurezza le
norme internazionali emanate
dall'lCAO (International Civil
Aviation Organization), prevedo-
no che il personale coinvolto in
queste attivita sia sottoposto a
controlli fiscali periodici sulla
idoneita psicofisica (una visita
biennale che diventa annuale
dopo i quaranta anni di eta).

La stragrande maggioranza
dei paesi si & attrezzata per
garantire da un punto di vista
legislativo un regime pensionisti-
co speciale al fine di evitare che
la sicurezza sia affidata a perso-
nale con caratteristiche psicofisi-
che deteriorate a causa dell’eta.

E come si vede, a tutt'oggi
anche in Italia il legislatore ha
sempre tenuto presente l'atipi-
cita e I'alto grado di usura psico-
fisica della professione di con-
trollore del traffico aereo.

Ma cosa fare per il futuro?

Dall'esame di quanto sopra
emerge una duplice esigenza:

a) mantenere I'attuale limite
massimo di etd pensionabile
del personale addetto ai servi-
zi di controllo del traffico
aereo (al momento fissato in
60 anni) anche se al disopra
della media dell’etd massima
pensionabile (circa 56 anni) in
vigore nei paesi presi in esame
nella tabella di cui al punto 2.

b) mantenere la norma che pre-
vede per il personale di cui al
punto a) il riconoscimento di
una anzianita virtuale o con-
venzionale (fino ad un massi-
mo di dieci anni) secondo
quanto previsto dall’art. 5
della Legge 248/90, indivi-
duando il sistema di copertura
degli oneri ad esso connessi.

In relazione al punto a) & suf-
ficiente mantenere le attuali ali-
quote medie di rendimento
(2,00%).

Per quanto riguarda il punto

b), si dovra trovare un meccani-
smo di copertura a totale carico
del settore pubblico per i primi
cinque anni e ripartito tra dipen-
dente, datore di lavoro e settore
pubblico per i successivi cinque
anni.

La concreta soluzione di
quanto sopra esposto pud trova-
re accoglimento in sede di ema-
nazione dei decreti ministeriali
previsti dall’art. 1, comma 34
della Legge 335/1995.

Questa €& la proposta
dell’ANACNA; se non si vogliono
correre rischi seri per la sicurezza
devono essere fatti tutti gli sforzi
per evitare che a garantire “un
flusso di traffico sicuro, ordinato
e spedito”, siano dei lavoratori
troppo avanti negli anni.

Il vantaggio di questa propo-
sta consiste anche nel permette-
re il raggiungimento del tetto
massimo pensionistico a tutti i
lavoratori, evitando sperequazio-
ni, e ne favorisce I'esodo al
momento in cui non possano poi
essere utilizzati in attivita opera-
tive (i suggerimenti internazio-
nali indicano addirittura i 50/55
anni come un limite da non
superare per l‘impiego in atti-
vita, operative), in quanto sareb-
be antieconomico mantenere in
servizio lavoratori al top della
carriera, della anzianita e quindi
della retribuzione, senza poterli
impiegare essenzialmente nelle
attivita per cui sono stati formati

BIBLIOGRAFIA:

- IFATCA (International Federation of
Air Traffic Controllers’ Association)
INFORMATION HANDBOOK ed.
1996.

- G. Costa - G. Shallenberg - G.F.
Meneguzzi - M. Kovacic: “STRESS E
SALUTE NEL CONTROLLO DEL TRAF-
FICO AEREO” Bollettino Assistenza
al Volo ed. Dicembre 1992.

- Gaffuri - Costa: “ELEMENTI DI CRO-
NOBIOLOGIA E PROBLEM! DEL
LAVORO A TURNI” Istituto di
Medicina del Lavoro della
Universita di Verona 1980.

- Rentos P.G. - Shepard R.D.: “SHIF-
TAND WORK HEALTH” U.S. Dept. of
Health, Education and Welfare,
Washington, 1976.

AV. 1/97 - 21




































locali federati, leggiamo ancora:

- I'Aero Club nel territorio di
sua competenza, esercita
senza fini di lucro, attivita
turistica, sportiva, didattica di
volo a motore o a vela, aero-
modellistica e di paracaduti-
smo sportivo. In particolare
I’Aero Club deve perseguire
nel quadro delle suddette atti-
vita la formazione di una
coscienza aeronautica della
gioventd. Inoltre I’Aero Club
promuove ed incoraggia ogni
altra forma di attivita nel
campo aeronautico turistico
sportivo e svolge propaganda
aeronautica; diffonde la cultu-
ra aeronautica e collabora con
le pubbliche autorita locali
nello studio e nella risoluzione
dei problemi che l'interessano;
opera comunque in modo da
incrementare l'aviazione in
tutte le sue estrinsecazioni.

Inoltre I’Aero Club, anche se
non lo leggiamo nel suo statuto,
rappresenta un luogo di incon-
tro di appassionati dove ci i
scambiano e si acquisiscono
esperienze su quel magico tema
che ¢ il volo.

2. Volo - Navigazione aerea -
Traffico aereo

Il volo nasce come fenomeno
di natura individuale per soddi-
sfare il desiderio di movimento
in ogni direzione e via via si per-
feziona in navigazione aerea,
ossia “nell’atto di condurre un
aeromobile da un punto ad un
altro e di determinare la sua
posizione rispetto alla superficie
della terra”.

Lo sviluppo delle prestazioni
degli aeromobili, il loro numero
incessantemente in aumento in
circolazione e le sempre pit
pressanti esigenze di sicurezza e
regolarita portano a considerare
la navigazione aerea odierna
come una collettivita di aeromo-
bili, per ognuno dei quali, preso
singolarmente, il principale

obiettivo di navigazione & quel-
lo di arrivare al punto di desti-
nazione previsto nel modo piu
economico ed in sicurezza, indi-
pendentemente dalle condizioni
meteorologiche e dalla presenza

di altri aeromobili. Il volo &

quindi passato da un fatto di

natura individuale ad uno di

natura collettiva, per cui la navi-

gazione aerea, una volta funzio-
ne a se stante ed esclusivamente
legata alle esigenze del singolo
aeromobile, oggi va considerata
come un insieme di piu aeromo-
bili che interagiscono tra loro,
elementi quindi di un sistema

“traffico aereo”.

Il “sistema traffico aereo” si
articola in una grande quantita
di elementi interdipendenti
quali:

- le caratteristiche fisiche ed
organizzative dell’ambiente in
cui opera;

- la regolamentazione che lo
disciplina;

- l'entita e l'abilita professiona-
le dell’elemento umano;

- l'organizzazione, I'entita e le
caratteristiche delle infrastrut-
ture e dei relativi servizi tecni-
ci operativi.

L'efficienza e I'efficacia del
traffico aereo dipendono da tre
fattori fondamentali:

- sicurezza;
- regolarita;
- economia.

Sicurezza

Traffico aereo sicuro significa
traffico aereo senza incidenti,
cioe assenza di collisioni tra
aeromobili e tra questi e gli
ostacoli. Si & sicuramente tutti
concordi nell’attribuire estrema
importanza al fattore sicurezza
quando si parla di traffico
aereo. Il livello di sicurezza degli
aeromobili in volo, fatti salvi
guasti meccanici ed errori di
pilotaggio — sempre pil remoti
anche grazie alla sempre miglio-
re affidabilita dei mezzi e alla

preparazione dei piloti — & con-

dizionato dai seguenti fattori:

- le caratteristiche del taffico
aereo in atto quali la densita e
la tipologia;

- la situazione meteo quali la
visibilita e la distanza dalle
nubi.

In altre parole la sicurezza
del traffico aereo & garantita
quando sono salvaguardati i
seguenti concetti:

- vedere ed essere visti: se le
condizioni meteorologiche
sono buone, il traffico é limi-
tato e le prestazioni degli
aeromobili sono poco diffor-
mi, i piloti possono condurre il
proprio volo in modo da evita-
re collisioni;

- scarsa densita del traffico:
condizioni meteo sfavorevoli
ma bassa densita di traffico; in
questo caso la prevenzione
delle collisioni é affidata alla
presunzione di essere il solo in
volo in quel particolare spazio
aereo,

- assistenza al volo e controllo
del traffico: laddove é tecnica-
mente possibile ed economica-
mente conveniente, la sicurez-
za del traffico viene assicurata
da appositi controlli a terra.
Questo criterio é l'unico effi-
cace in condizioni di visibilita
scarsa o assente e dove il traf-
fico ha un‘elevata densita.

Regolarita

Ossia il rapporto tra i voli
effettuati e quelli previsti o, in
altre parole, il rispetto di quan-
to programmato che si realizza
con puntualita.

Malgrado i progressi tecnolo-
gici, operativi ed organizzativi,
questo e il fattore non ancora
pienamente soddisfatto e cid
per varie cause. Un‘operazione
aerea implica I'attivita di un
gran numero di servizi facenti
capo a diversi Enti:

- servizi tecnici e di esercizio;
- servizi ed infrastrutture aero-
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portuali;

- servizi della navigazione
aerea;

- servizi di assistenza al volo.

Economia

Il concetto di economia, sia
sotto il punto di vista costo/pro-
fitto che di costo/efficienza, si
applica a tutte le operazioni
aeree, anche se ovviamente
assume aspetti pit diretti ed evi-
denti quando si riferisce al tra-
sporto aereo commerciale.
Incidono sull’economia del tra-
sporto aereo:

- le prestazioni dell’aeromobile;
- l'organizzazione delle rotte;

- le infrastrutture aeroportuali;
- iservizi di assistenza al volo.

Appare evidente come
"|'Assistenza al volo” sia il
comune denominatore che inci-
de in maniera significativa sulla
riuscita del “Sistema Traffico
Aereo”.

3. L'assistenza al volo

Con la denominazione gene-
rica di “Assistenza al Volo” si
intende un sistema costituito da
un complesso di servizi. Tale
sistema & composto dallo spazio
aereo, dai mezzi e dal persona-
le, nonché da una organizzazio-
ne centrale cui spetta il compito
di pianificare, dirigere e gestire
il complesso dei mezzi e dei ser-
vizi. L'efficienza del sistema
dipende da molteplici fattori
quali:

- l'organizzazione degli spazi
aerei e degli Enti operativi;

- la preparazione specifica del
personale;

- i metodi di controllo;

- il tipo, il numero e l'efficienza
dei vari mezzi per la radiona-
vigazione, per il controllo del
traffico aereo e per i collega-
menti;

- la funzionalita e I'efficienza
della rete delle telecomunica-
zioni;
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- l'organizzazione del servizio
meteorologico.

Sono quattro i servizi partico-
lari su cui si articola il pit gene-
rico “Servizio di Assistenza al
Volo”:

1) 1 Servizi del Traffico Aereo
che si distinguono essenzial-
mente in:

- Servizio di Controllo del
Traffico Aereo con il com-
pito di prevenire collisioni
fra aeromobili.

- Servizio Informazioni Volo
con il compito di fornire
consigli e informazioni utili
per una sicura ed efficace
condotta dei voli.

- Servizio di allarme con il
compito di porre in allarme
I'organizzazione di ricerca
€ 50CCorso.

2) ll Servizio delle Informazioni
Aeronautiche con il compito
di raccogliere e diffondere le
informazioni necessarie alla
sicurezza, alla regolarita e
all’efficienza della navigazio-
ne aerea.

3) Il Servizio di Meteorologia
Aeronautica che fornisce
direttamente o tramite il
Servizio del Traffico Aereo le
notizie meteorologiche
necessarie alla regolare e
sicura condotta dei voli.

4) 1l Servizio delle Telecomu-
nicazioni Aeronautiche che
fornisce agli aeronaviganti i
dati necessari alla condotta
del volo e, assicurando le
comunicazioni terra-bordo-
terra ed il collegamento tra
punti fissi rende operativi gli
altri tre Servizi.

Quest'ultimo, con un gioco di
parole, puo essere definito il
Servizio dei Servizi al servizio del
pilota. Senza questo servizio, o
con questo servizio fornito
male, tutto diventa inefficiente
ed inefficace.

4. 1l servizio delle telecomu-
nicazioni aeronautiche

Le “Telecomunicazioni
Aeronautiche” hanno lo scopo
di assicurare il necessario mezzo
di scambio delle informazioni
relative alla sicurezza, efficienza
e regolarita della navigazione
aerea internazionale. Senza
questo servizio, o con questo
servizio fornito male, tutto
diventa inefficiente ed ineffica-
ce; qualunque sia il concetto
operativo e di sistema sul quale
si svilupperanno i sistemi del
traffico aereo del futuro, la tec-
nologia sara sempre rappresen-
tata dai mezzi e sistemi idonei a
soddisfare, nel migliore dei
modi, le funzioni ed il requisito
di:

- sorveglianza dei movimenti
aerei;

- comunicazioni tra aeromobili;

- comunicazioni terra-bordo-
terra;

- comunicazioni tra punti fissi;

- navigazione, decollo, avvicina-
mento ed atterraggio;

- diffusione delle informazioni
aeronautiche;

- introduzione, elaborazione e
presentazione dei dati;

- prestazioni, copertura e affi-
dabilita dei sistemi necessari
per la sicurezza, efficienza e
regolarita della navigazione
aerea.

Tutto questo finora descritto
€ pura teoria, & quanto si legge
sui testi specializzati di naviga-
zione aerea, regole dell’aria o
telecomunicazioni aeronautiche.
In pratica cosa avviene oggi ad
un pilota della cosiddetta
"Aviazione minore” che effet-
tua un semplice volo a vista tra
Firenze e Vergiate?

5. Una esperienza di volo ed
i problemi delle frequen-
ze

Il 20 maggio del 1927
Lindbergh decolla da New York
col suo “Spirit of St. Louis” e
atterra a Parigi 33 ore dopo. Per
portare a termine la sua impre-






























primi 30 minuti di volo e suc-
cessivamente ad intervalli di
60 minuti.

C) ad intervalli di 60 minuti.

D) ad intervalli compresi tra 20
e 40 minuti a partire dall’ulti-
mo contatto.

5. Cosa si intende per traffi-
co essenziale locale?

A) Qualsiasi aeromobile, veicolo
o persona presente su di una
pista o nelle vicinanze della
stessa.

B) Qualsiasi traffico presente
nel circuito di traffico aero-
portuale.

C) Qualsiasi aeromobile, veicolo
o persona operante nell'area
di parcheggio di un aeropor-
to.

D) Qualsiasi aeromobile, veicolo
o persona operante sull’area
di manovra o nelle sue vici-
nanze, oppure qualsiasi traf-
fico nelle vicinanze dell’aero-
dromo che possa costituire
pericolo per |'aeromobile
interessato.

6. E considerato “traffico di
aerodromo”:

A) tutto il traffico sull’area di
manovra di un aerodromo e
tutti gli aeromobili che vola-
no in vicinanza di un aero-
dromo.

B) tutti gli aeromobili che sono
in procinto di atterrare o
decollare da un aerodromo.

C) tutti gli aeromobili in volo
entro I'ATZ dell’aerodromo.

D) tutto il traffico sull’area di
movimento di un aerodromo
e tutti gli aeromobili che
volano entro I'ATZ.

7. Si intende che “un aero-
mobile é in vicinanza di
un aerodromo” quando:

A) si trova entro un raggio di 5
miglia nautiche dal centro
dell’aerodromo.

B) sitrova all'interno dell’ATZ.

Q) si trova in vista del controllo-
re e dell’'operatore AFIS.
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D) & dentro, sta entrando e sta
lasciando il circuito di traffico
dell’aerodromo.

8. Quali sono le azioni, tra le
altre, adottate dalla TWR
quando le operazioni VFR
vengono sospese?

A) Richiamare i voli locali VFR
oppure ottenere per essi
I'autorizzazione al VFR spe-
ciale.

B) Dirottare tutti i voli VFR
verso altro aeroporto.

C) Ottenere dall’APP una auto-
rizzazione specifica.

D) Chiedere ai piloti le loro
intenzioni.

9. Rilevamenti e riporti della
portata visuale della pista
(RVR) vengono effettuati
quando la visibilita oriz-
zontale o la RVR osserva-
te sono al di sotto del
valore di 1500 m. Quando
il valore della RVR supera
gli 800 m, le variazioni
devono essere comunica-
te con incrementi di:

A) 100 m.

B) 50m.

C) 150 m.

D) 200 m.

10. Sulla base della regola-
mentazione nazionale,
qual é la minima separa-
zione verticale dagli
ostacoli e la fascia di
protezione assicurata ai
voli IFR operanti in rotta
ai minimi livelli di volo
determinati in base ai
valori di pressione ugua-
li o superiori a 960 hPa?

A) 2000 ft, 5 NM.

B) 1000 ft, 5 NM.

C) 2000 ft, 10 NM.

D) 1000 ft, 20 NM.

11. Sulla base della regola-
mentazione nazionale, i
valori della DH non
dovranno risultare infe-
riori a:

A) 300 ft per operazioni ILS CAT

| e 200 ft per operazioni ILS
CAT Il

B) 200 ft per operazioni ILS CAT
I e 150 ft per operazioni ILS
CAT Il

C) 150 ft per operazioni ILS CAT
I e 100 ft per operazioni ILS
CAT Il

D) 200 ft per operazioni ILS CAT
| e 100 ft per operazioni ILS
CAT Il

12. Sulla base della regola-
mentazione nazionale,
per il calcolo dei valori
di MEA/MEL, quando si
usa il termine ”posizione
stimata dell’aeromobi-
le”, si presume che la
rotta sia seguita, se ser-
vita da un VOR, con una
accuratezza di:

A) £ 4.2 gradi.

B) + 5.2 gradi.

C) +6.9 gradi.

D) £ 2.6 gradi.

13. Di quali segmenti & com-
posta una procedura di
avvicinamento strumen-
tale?

A) Iniziale, intermedio, finale.

B) Rotta di arrivo, iniziale, inter-

medio, finale.

C) Rotta di arrivo, iniziale, inter-
medio, finale, di mancato
avvicinamento.

D) Iniziale, intermedio, finale, di
mancato avvicinamento.

14. In una carta di avvicina-
mento strumentale, le
minime relative ad una
procedura di circuitazio-
ne a vista (circling) al di
sotto delle quali un
aeromobile non puod
scendere senza infrange-
re gli appropriati criteri
di separazione dagli
ostacoli, saranno espres-
se in termini di:

A) OCL.

B) DA/DH.

C) OCA/OCH.

D) MDA/MDH.



15. In un circuito di attesa
standard, un aeromobile
a FL 140 dovra percorre-
re i tratti di allontana-
mento e di avvicinamen-
to con un tempo di:
A) 1 minuto.
B) 1 minuto e 30 secondi.
C) 2 minuti.
D) 1 minuto o 1 minuto e 30
secondi a seconda se l'aero-
mobile sia ad alica o jet.

16. In un circuito di attesa
standard, un aeromobile
a FL 220 dovra mantene-
re una velocita (IAS) non
superiore a:

A) 265 kts.

B) 220 kts.

C) 230 kts.

D) 240 kts.

17. Il termine “limite di
autorizzazione” (clearan-
ce limit), pud essere rife-
rito:

A) ad uno specifico punto di

riporto od orario.
B) ad uno specifico punto di
riporto, aeroporto o confine
di spazio aereo controllato.

Q) ad uno specifico punto di
riporto, livello di volo od ora-
rio.

D) ad uno specifico punto di

riporto o confine di FIR.

18. Le istruzioni trasmesse
ai voli lungo le rotte a
servizio consultivo sono:

A) Ordini da eseguire.

B) Suggerimenti da eseguire.

C) Autorizzazioni.

D) Informazioni.

19. La separazione composi-
ta o combinata (compo-
site separation) consiste:

A) nella combinazione della
separazione longitudinale
con la separazione laterale
ridotte della meta.

B) nella combinazione della
separazione longitudinale
con la separazione orizzonta-
le ridotte della meta.

C) nella combinazione della
separazione verticale ridotta
della meta con la separazio-
ne radar.

D) nella combinazione della
separazione verticale e della
separazione orizzontale
ridotte della meta.

20. Aeromobili che seguono
rotte divergenti da uno
stesso radioaiuto o che
operino con uno stesso
metodo di navigazione,
sono considerati separa-
ti qualora la divergenza
delle rotte e la distanza
dalla radioassistenza
non risulti inferiore a:

A) 20 gradi se trattasi di VOR o
40 gradi in caso di NDB;
distanza 15 NM.

B) 15 gradi se trattasi di VOR o
40 gradi in caso di NDB;
distanza 10 NM.

C) 15 gradi se trattasi di VOR o
30 gradi in caso di NDB;
distanza 15 NM.

D) 15 gradi se trattasi di VOR o
30 gradi in caso di NDB;
distanza 10 NM.

21. Quale dovra essere la
minima separazione lon-
gitudinale in distanza,
basata sull’impiego del
DME, perché un pilota
sia autorizzato ad attra-
versare il livello di un
altro aeromobile operan-
te con stessa direzione
di volo?

A) 10 NM.

B) 20 NM.

C) 15 NM.

D) 30 NM.

22. Quale dovra essere la
minima separazione lon-
gitudinale in tempo per-
ché due aeromobili,
decollati dallo stesso
aeroporto ed operanti
con la stessa direzione di
volo, possano essere
autorizzati a mantenere
lo stesso livello di volo,

qualora il velivolo che
precede stia mantenen-
do una TAS uguale o
superiore di 20 Kts a
quella dell’aeromobile
che segue?

A) 2 minuti.

B) 4 minuti.

C) 5 minuti.

D) 10 minuti.

23. Quale dovra essere la
minima separazione in
tempo da applicare ad
aeromobili che percorro-
no la stessa rotta, quan-
do I'aeromobile che pre-
cede stia mantenendo
una TAS superiore di
almeno 40 Kts rispetto a
quella del velivolo che
segue ed avendo
entrambi riportato sullo
stesso reporting point?

A) 3 minuti.

B) 5 minuti.

C) 2 minuti.

D) 4 minuti.

24. Fanno parte integrante
dell’AIP:

A) emendamento e supplemen-
to all’AlP.

B) circolare di informazione
aeronautica (AIC).

C) emendamento, supplemento
e AIC.

D) emendamento e AIC.

25. Le informazioni riguar-
danti i limiti verticali
delle aerovie e rotte ATS
sono contenute nell’AlIP
sezione:

A) RAC 3.

B) RACA4.

C) RACS.

D) MAP.

26. In quale sezione dell’AIP
sono contenute le proce-
dure per il regolaggio
dell’altimetro?

A) RAC 1.

B) RAC 2.

C) MET 1.

D) MET 2.
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27. Le procedure relative
alle segnalazioni su
eventi di pericolo del
traffico aereo (airprox)
sono contenute nell’AIP
sezione:

A) RAC 1.

B) RACS.

C) SAR.

D) GEN.

28. Le restrizioni dello spa-
Zio aereo (zone P - D - R)
si trovano nell’AlIP sezio-
ne:

A) RAC 1.

B) RAC 3.

C) RACS.

D) SAR.

29. 1 NOTAM sono avvisi:

A) rivolti esclusivamente agli
aeronaviganti.

B) contenenti informazioni
sull'introduzione di nuove
norme o procedure o varia-
zioni alle informazioni pub-
blicate in AIP.

C) contenenti informazioni
urgenti o informazioni di
carattere temporaneo.

D) le risposte B) e C) sono
entrambe corrette.

30. Gli “Snowtam” sono
NOTAM riguardanti, tra
V’altro:

A) ghiaccio o neve fondente

sull’area di movimento.

B) informazioni sulla presenza o

previsione di neve.

C) formazioni di nebbia e pre-

senza di neve sull'aeroporto.

D) informazioni Sigmet.

31. | NOTAM si distinguono
per serie:

A)A-B-C

B) A-B-S.

Q 12-22

D)N-C-R.

32. | NOTAM A interessano:

A) voli nazionali e internaziona-
i,

B) solo voli nazionali.

C) solo voli internazionali.
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D) voli nazionali e internaziona-
li ma riguardano solo regole
a carattere generale.

33. Quali sono le sigle che
identificano nell’ordine:
un NOTAM che reca
informazioni nuove; che
annulla un precedente
NOTAM; che sostituisce
un precedente NOTAM?

A) NOTAMN - NOTAMC -
NOTAMS.

B) NOTAMR - NOTAMC -
NOTAMN.

C) NOTAMN - NOTAMC -
NOTAMR.

D) NOTAMR - NOTAMN -
NOTAMC.

34. Quale é il significato
della sigla AIRAC?

A) Air Regulation and Control.

B) Aeronautical Information
Regulation and Control.

C) Aeronautical Information
Rules and Control.

D) Air Rules and Air Traffic
Control.

35. Un AIRAC dovra essere

normalmente diffuso:

A) quando si prevede che le
informazioni da notificare
possano essere portate a
conoscenza di tutti gli utenti
almeno 28 gg prima della
loro entrata in vigore.

B) quando si prevede che le
informazioni da notificare
possano essere portate a
conoscenza di tutti gli utenti
almeno 7 gg prima della loro
entrata in vigore.

C) quando viene emesso alme-
no 28 gg prima della sua
entrata in vigore.

D) nessuna delle precedenti
risposte & corretta.

36. Tramite una Circolare di
informazioni aeronauti-
che (AIC) devono essere
diffuse tutte quelle
informazioni che:

A) non giustificano I'emissione

di un NOTAM.

B) sono connesse alla navigazio-
ne aerea ed alla sicurezza del
volo.

C) riguardano argomenti tecni-
¢i, amministrativi e legislativi.

D) tutte le risposte sono corret-
te.

37. Le AIC si distinguono in:
A) serie A-B-C.

B) serie A-C.

C) serie M - N.

D) solo serie A.

38. Le categorie dei messag-
gi dei servizi del traffico
aereo trasmessi tramite
il Servizio fisso aeronau-
tico sono:

A) messaggi di emergenza, mes-
saggi di movimento, messag-
gi tecnici.

B) messaggi di informazioni
volo, messaggi di movimen-
to, messaggi di controllo.

C) messaggi di emergenza, mes-
saggi di movimento e di con-
trollo, messaggi di informa-
zioni volo.

D) messaggi di emergenza, mes-
saggi di coordinamento, mes-
saggi di sicurezza volo.

39. Quali sono i prefissi e
I'ordine di priorita per i
messaggi ATS?

A) SS, DD, FF, GG, KK.

B) DD, SS, KK, FF, GG.

C) DD, FF, GG, KK, SS.

D) SS, FF, GG, KK, JJ.

40. Con quale tipo di campo
termina un messaggio
trasmesso relativo a
FPL?

A) Con il campo di tipo 16.

B) Con il campo di tipo 17.

C) Con il campo di tipo 18.

D) Con il campo di tipo 19.

41. Quale é il significaoto
delle serie di lettere
“ZCZC”" e "NNNN" tra-
smesse in un messaggio
ATS?

A) Chiusura messaggio / inizio

messaqggio.






peo IFPS?

A) Solo piani di volo IFR.

B) Piani di volo IFR GAT e mes-
saggi DEP e ARR.

C) Piani di volo IFR GAT, piani di
volo misti e messaggi associa-
ti (ARR - CHG - CNL - DEP -
DLA).

D) Piani di volo IFR, piani di volo
misti e messaggi ARR, DEP e
CNL.

54. Con riferimento alla fun-
zione di radar monito-
ring, nel Servizio di con-
trollo di regione sono
considerate significative:

A) deviazioni superiori a 3 NM

dalla rotta assegnata.

B) deviazioni superiori a 5 NM

dalla rotta assegnata.

C) variazioni di oltre 300 ft dal

livello assegnato.

D) le risposte A) e C) sono entra-

te corrette.

55. Il codice transponder
7000 deve essere usato:

A) dagli aeromobili in VFR che
entrano in uno spazio aereo
provenienti da aree dove il
servizio radar non & assicura-
to.

B) dagli aeromobili in VFR che
operano negli spazi aerei di
classe C-D-E.

C) dagli aeromobili in VFR che
operano negli spazi aerei di
classe E-F - G.

D) dagli aeromobili in VFR che
intendono segnalare di tro-
varsi in una condizione di
pericolo.

56. Con riferimento alla
regolamentazione italia-
na, la minima separazio-
ne radar basata sull’uso
del solo SSR é:

A) 10 NM all’'interno dell’area
di copertura del sistema
radar primario e 15 NM fuori.

B) 5 NM all’'inerno dell’area di
copertura del sistema radar
primario e 10 NM fuori.

C) 7 NM all'interno dell’area di
copertura del sistema radar
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primario e 15 NM fuori.
D) sempre 15 NM.

57. Sulla base della regola-
mentazione italiana, pre-
scindendo dai casi speci-
fici riportati in AIP RAC 3
e 4, l'uso del transpon-
der per i voli VFR e
obbligatorio:

A) nei Modi A e C per gli aero-
mobili che operano in spazi
aereiC-D-E.

B) nei Modi A e C per gli aero-
mobili che operano in spazi
aerei C e D e nel Modo A per
aeromobili che operano in
spazi aerei E.

C) nel solo Modo A per gli aero-

mobili che operano in spazi

aereiC-D-E.

nei Modi A e C per gli aero-

mobili che operano in spazi

aerei C e nel solo Modo A

per aeromobili che operano

in spazi aereiD-E-F-G.

D

~—

58. Un aeromobile operante
con piano di volo IFR,
condizioni VMC, equi-
paggiato di Transponder
dovra, in caso di avaria
alle comunicazioni b/t/b:

A) attivare il codice 7600 su
Modo A e proseguire verso
I'aeroporto di destinazione
in conformita al piano di
volo in vigore.

B) attivare il codice 7600 su
Modo A e, a giudizio del
pilota, proseguire verso
I'aeroporto di destinazione o
verso l'aeroporto alternato.

C) attivare il codice 7600 su

Mod A e, mantenendo VMC,

atterrare sull’aeroporto ido-

neo piu vicino.

attivare il codice 7600 su

Modo A e dirigere verso

I'aeroporto alternato in

conformita al piano di volo

in vigore.

D

~—

59. Quali azioni dovranno
essere intraprese dal-
I’Ente ATC qualora un
aeromobile in avaria

radio non atterri entro
30 minuti dall’orario pre-
visto di avvicinamento
(EAT) o dall’orario stima-
to di arrivo (ETA), quale
fra i due é posteriore?

A) Riprendera le normali opera-
zioni di controllo del traffico
in arrivo ed in partenza che
erano state sospese a causa
dell’'evento.

B) Informera della situazione gli
aeromobili in volo e gli ope-
ratori delle Compagnie
aeree, ai quali compete la
responsabilita di decidere la
ripresa delle operazioni od
altre eventuali azioni.

C) Dopo aver informato della
situazione gli aeromobili in
volo e gli operatori delle
Compagnie aeree potra con-
cedere un ulteriore periodo
di tempo oltre i 30 minuti
previsti dalla procedura o
riprendere le normali opera-
zioni.

D) Prima di prendere qualsiasi
decisione dovra attingere
informazioni da qualsiasi
fonte per accertare |'even-
tualitd che I'aeromobile
possa aver dirottato verso un
altro aeroporto.

60. Con riferimento alla
regolamentazione nazio-
nale, oltre agli aeromo-
bili che gia usufruiscono
del servizio di controllo
del traffico aereo ed agli
aeromobili conosciuti o
supposti essere oggetto
di un atto illegale, il ser-
vizio di allarme deve
essere fornito:

A) a tutti gli altri aeromobili.

B) solo agli aeromobili che

hanno presentato un piano
di volo.

C) per quanto possibile, a tutti
gli aeromobili che hanno
presentato un piano di volo.

D) a nessun altro volo.

61. Con riferimento alla
regolamentazione italia-









Member Associations of IFATCA

Algeria

Burkina Faso
Republic of Djibouti
Egypt

Eritrea

The Gambia

Ghana

Guinea Bissau

Cote D’lvoire
Kenya

Antigua
Argentina
Aruba
Bahamas
Barbados
Bolivia
Brazil
Canada
Chile

Australia
Fiji

Hong Kong
Japan

AFRICA MIDDLE EAST REGION

Mali
Mauritius
Marocco
Namibia
Niger
Nigeria
Senegal
Seychelles
Sierra Leone

Republic of South Africa

AMERICAS REGION

Colombia
Costa Rica
Equador
El Salvador
Grenada
Guatemala
Guyana
Honduras
Mexico

ASIA PACIFIC REGION

Malaysia

Nepal

New Zealand
Papua New Guinea

EUROPE REGION

Albania

Austria

Belgium

Bosnia and Herzegovina

Bulgaria

Channel Islands, U.K.

Croatia

Cyprus

Czech Republic

Denmark

Eurocontrol Guild of Air
Traffic Services

Estonia

Finland

France

Germany

Greece

Hungary

Iceland

Ireland

Israel

Italy

Republic of Kazakstan
Latvia

Lithuania
Luxembourg

Former Yugoslavian
Republic of Macedonia
Malta

The Netherlands

Uruguay

Sudan
Swaziland
Tanzania

Tchad

Tunisia

Uganda
Republic of Yeme
Zaire ;
Zambia
Zimbabwue

Netherlands Antilles
Nicaragua

Panama

Peru

St Lucia

Suriname

Trinidad & Tobago
United States of America

Taiwan
Thailand
Sri Lanka

Norway

Poland

Portugal
Romania

Russia

Slovak Republic
Slovenia

Spain

Sweden
Switzerland
Turkey

Ukraine

United Kingdom
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