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1. PREMESSA (ASPETTI NORMATIVI – ORGANIZZATIVI E DI SAFETY 
AEROPORTUALE) 
 
La realtà aeroportuale italiana è condizionata da un quadro di riferimento normativo ed 
organizzativo dell’aviazione civile (commerciale e generale) inadeguato. L’incidente di Linate 
dell’8 ottobre 2001 fece gridare allo scandalo. Come fosse possibile che l’Aviazione Civile e 
l’Assistenza al volo avessero raggiunto un simile degrado sia nei sistemi operativi sia nella 
professionalità degli addetti se lo chiesero in molti.  
 
Era necessario analizzare nel dettaglio il sistema e rimboccarsi le maniche per riportare la situazione 
sotto controllo con l’inserimento di professionisti della Sicurezza del Volo negli Enti centrali e 
periferici che regolamentano ed amministrano l'Aviazione Civile nazionale. 
Prima che si concludesse il processo si è lavorato alacremente per adeguare alcuni dei maggiori 
aeroporti, Linate in particolare, ai requisiti previsti dall’ICAO (International Civil Aviation 

Organisation) sulla segnaletica diurna e notturna e sull'assistenza radar e, per l’altro verso, per 
revisionare la parte aeronautica del Codice della Navigazione Aerea a norma dell’art. 2 della legge 
9 novembre 2004, n. 265 ( DLgs 9-5-2005 n. 96 e DLgs 15.3.2006 n. 151). 
 
In realtà l’ormai improcrastinabile provvedimento di revisione del Codice della Navigazione 
accelerato dalla spinta di altre sciagure aeree (incidente aereo di Cagliari del febbraio 2004 di cui è 
ancora in corso il processo), nel venir meno a principi generali d’impostazione codicistica ed alle 
disposizioni di cui all’art. 13 del DLgs 250/971

, ha finito con il premiare maggiormente - nel 
governo delle strutture aeronautiche - il criterio del bilanciamento degli interessi dei soggetti in 
campo che non dell’efficienza e sicurezza del trasporto aereo, con particolare riferimento alle 
gestioni aeroportuali. 
Nonostante le buone intenzioni del legislatore il disordine che investe oggi il comparto 
dell’Aviazione Civile e, conseguentemente, la gestione degli scali è andato aumentando per alcune 
delle ragioni che verranno di seguito sintetizzate. 

 

1.1 INADEGUATA PRODUZIONE DI NORMATIVA TECNICA 
 
La prima in ordine d’importanza riguarda la produzione di normativa tecnica in accordo al 
recepimento degli Annessi alla Convenzione relativa all’Aviazione Civile Internazionale, stipulata a 
Chicago il 7 dicembre 1944, di seguito indicati come Annessi ICAO (articolo 690 del Codice della 
Navigazione) da parte di ENAC, che è scollegata dai necessari decreti ministeriali di cui al DPR 4 
luglio 1985 n. 461. Indubbiamente il principio di delegificazione e semplificazione cui si è ispirato 
il Codice della Navigazione parte Aerea 2006 è, per un verso da condividere, poiché in linea 
addirittura con quanto la Commissione Moro (nominata per rivedere il Codice della Navigazione) 
nel lontano 1956 venne ad affermare relativamente ai ritardi nel recepimento degli Annessi ICAO 
alla Convenzione di Chicago dovuti al fatto di “...proporre mediante legge (delegata) modificazione 

                                                 
1 Art.13 Nel rispetto dei principi e della normativa dell'Unione europea e degli accordi internazionali e tenuto conto 
della razionalizzazione del comparto dell'aviazione civile, con decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione è 
istituita una Commissione di studio per l’elaborazione, da effettuarsi nel termine di sei mesi dall'insediamento, delle 
modifiche del codice della navigazione, con particolare riferimento alla definizione dei compiti delle articolazioni 
territoriali dell'Ente nazionale per l'aviazione civile e delle funzioni del direttore d'aeroporto, nonché per il 
recepimento della normativa tecnica ICAO. La Commissione è supportata da una segreteria tecnica composta da tre 
funzionari appartenenti ai ruoli dell'Amministrazione dei trasporti e della navigazione.  
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a norme che avrebbero potuto essere variate mediante un atto regolamentare…”. Per l’altro verso, 
però, la normativa generale da codice si è andata confusamente poi a mescolare con aspetti 
organizzativi la cui competenza dovrebbe essere rimessa ad esperti e contenuta negli atti 
d’organizzazione dell’Ente Regolatore e delle Società di Gestione. Piuttosto che dare un elenco 
delle attribuzioni il novellatore avrebbe dovuto fissare una norma di carattere generale e lasciare che 
le stesse fossero poi precisate di volta in volta, nella sede opportuna, ove è disciplinata la materia 
alla quale ciascuna attribuzione si riferisce, sembrando questo criterio più corretto di quello di 
formulare un elenco, predisposto spesso da non addetti ai lavori, e quindi necessariamente 
sommario ed incompleto. La produzione di normativa tecnica in materia di Annessi ICAO si 
concretizza con l’emanazione da parte di ENAC di appositi regolamenti tecnici, nell’alveo 
dell’attività amministrativa dell’Ente Regolatore. 
 
Visti i risultati fin qui ottenuti e le oggettive difficoltà di emendare tempestivamente tali 
regolamenti potrebbe essere valutata la possibilità – attraverso un’opportuna previsione da inserire 
nel Codice della Navigazione (parte Aerea) - di accettare gli Annessi nella loro lingua originale 
inglese onde garantirne il puntuale aggiornamento ed evitare contemporaneamente traduzioni non 
coerenti con il testo originale inglese. 
 
Ad ENAC era già stata assegnata dalla legge istitutiva la funzione di produzione della norma 
tecnica ed ogni altra attività ispettiva, sanzionatoria, di certificazione, d’autorizzazione, di 
coordinamento e di controllo. Ma l’art. 687 del Codice della Navigazione ha voluto ribadire con 
forza questo concetto assegnando al Regolatore il ruolo di unica autorità di regolazione tecnica in 

materia di Aviazione Civile, fatte salve le competenze specifiche degli altri enti aeronautici. 
Tuttavia, all’aggiornamento in relazione al quadro normativo internazionale avrebbe dovuto far 
seguito un’azione di coordinamento da parte dell’ENAC (ai sensi dell’articolo 1 lettera b del D. Lgs 
25 luglio 1997, n. 250) che in questi ultimi anni non sembrerebbe esserci stata, anche perché 
problematiche di tipo organizzativo interne a quell’Ente, non hanno consentito di avviare un 
organico e completo processo di recepimento di norme ICAO (Annessi), essenziali ad allineare il 
nostro Paese a quelli aeronauticamente più evoluti sul piano organizzativo e legislativo. 
In buona sostanza se ritardo vi è stato nell’evoluzione del quadro normativo in generale (come 
segnalato recentemente anche dall’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo – ANSV, nelle 
raccomandazioni di sicurezza fatte in alcune relazioni d’inchiesta su incidenti aerei) questo 
certamente è da attribuire all’Ente Regolatore, latitante sia nelle azioni di coordinamento sia negli 
obblighi fissati dalla Convenzione di Chicago nel recepire norme che in ogni modo s’ispirano a 
standard internazionali. 
 
In realtà il nuovo Codice della Navigazione ha allargato a dismisura i compiti di ENAC ma, 
nonostante sia entrato impropriamente in dettagli organizzativi, nulla ha detto sul come reperire le 
risorse umane professionalmente preparate a svolgere i compiti che si venivano a demandare, ed, in 
buona sostanza, lo spartiacque tra chi regolamenta e chi gestisce rischia quotidianamente di 
infrangersi, quando la specificità dell’attività è tale che, senza esperienza di gestione, risulta 
impossibile regolamentare adeguatamente. Lo stesso Presidente dell’ENAC in carica ha 
recentemente affermato in un Convegno che l’Ente da lui presieduto è un Regolatore senza avere il 
potere di regolamentare. In sostanza un’Authority centrale senza autorità. Quanto lamentato da 
ANACNA, sull’insufficienza di risorse in ENAC, emerge anche dai rilievi effettuati nel 2006 dopo 
l’audit dell’ICAO per la verifica dell’intero sistema dell’Aviazione Civile in Italia in tema di safety. 
La riforma del Codice della Navigazione ha finito per creare una situazione di duplicazione di 
funzioni se non addirittura di strutture, impoverendo l’azione che si voleva incrementare – vale a 
dire quella del coordinamento – ed ottenendo come risultato dispersione e diseconomie invece che 
concentrazione e contenimento delle spese non finalizzate ad innalzare il livello delle operazioni di 
volo. 
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1.2 ASSENZA DI UN’EFFICACE AZIONE DI VIGILANZA E CONTROLLO NEGLI 
AEROPORTI 
 
La funzione di vigilanza e controllo, da esercitare con maggiore attenzione nelle strutture 

periferiche (in particolare negli aeroporti), è svanita insieme alla figura del Direttore di 

Aeroporto. L’aeroporto sede di multiformi attività (amministrative, commerciali, servizi etc.) – a 
parte le diversità dimensionali – richiede una sua Authority aeroportuale, vale a dire uno 
specializzato organismo che presieda e coordini direttamente un complesso notevole di funzioni 
che non possono che essere che pubbliche, in quanto mirate non solo all’efficienza, ma soprattutto 
alla sicurezza ed alla pubblica incolumità. Di quest’organismo non vi è traccia nel nostro Codice 
della Navigazione. Forse che un imprenditore privato saprà fare meglio di un’authority pubblica? 
 
Pare improbabile, per ANACNA e per i suoi esperti, proprio perché in tutto il mondo aeronautico 
occidentale la natura giuridica delle autorità aeroportuali, anche quando partecipate dai privati, 
rimane sempre a prevalenza pubblica. Insieme al Direttore di Aeroporto sono svanite le funzioni di 
polizia degli aerodromi che lo stesso esercitava. Funzioni che alla luce dell’incidente di Linate del 
2001 apparivano insufficienti e andavano quindi potenziate e strutturate e non certo soppresse. 
 
Il Codice della Navigazione revisionato prevede che attraverso il rilascio della concessione al 
privato gestore aeroportuale – previa certificazione da parte di ENAC – si possano assegnare al 
medesimo attività di pianificazione ed interventi volti a garantire la sicurezza delle operazioni 
aeroportuali e prevenirne i rischi. Non solo ma, nell’ottica del novellatore, questo soggetto privato, 
indubbiamente e legittimamente portatore d’interessi d’impresa, sarebbe in grado di effettuare un 
continuo monitoraggio sulle informazioni aeronautiche più delicate e sulle condizioni aeroportuali. 
E’ sempre questo privato gestore chiamato oggi a predisporre un regolamento aeroportuale (poi 
adottato da ENAC)  in cui fissa obblighi e responsabilità e ad assicurare il coordinamento operativo 
delle attività aeroportuali svolte da una serie di enti pubblici o ai quali comunque sono state 
assegnate funzioni pubbliche delicate e complesse (v. ENAV). Ed ancora è il privato che fornisce 
immediate notizie agli enti interessati su circostanze afferenti alla sicurezza2 di cui sia venuto a 
conoscenza (riduzione dei livelli di servizio, eventi che inficiano la sicurezza del volo, condizioni 
meteorologiche avverse che compromettono l’agibilità aeroportuale etc.).  
Certamente ha suscitato in noi qualche perplessità l’assegnazione al privato gestore aeroportuale di 
funzioni tipiche delle Authorities pubbliche quale quella – appena richiamata – di vigilanza, 
controllo e di notifica all’utenza, all’ENAC ed alla stessa ENAV “…in merito a riduzioni del livello 

del servizio ed ad interventi sull’area di movimento dell’aeroporto, nonché alla presenza di 

ostacoli o d’altre condizioni di rischio per la navigazione aerea nell’ambito del sedime di 

concessione” (art.705 lettera f).  
Ancora su questo delicato aspetto, occorre evidenziare che ENAC con proprie circolari ha distinto 
le competenze di cui all’art. 705 tra attività di gestione (Gestore ove presente) e quella di vigilanza e 

                                                 
2 Segnalazioni degli eventi aeroportuali da parte dei Gestori totali. L’impropria assegnazione al Gestore aeroportuale 
delle segnalazioni all’ENAC (e da questo all’ANSV) degli eventi avvenuti sull’aeroporto così come disciplinata dal testo 
revisionato del Codice della Navigazione, non consente né una raccolta statistica significativa ed accurata onde 
ricavarne le relative tendenze indicative dell’esistenza di problematiche occulte o ignorate sull’aeroporto stesso, da 
identificare attraverso un’analisi effettuata con matrice di rischio, né la prevista attività istituzionale da parte 
dell’ANSV, la quale così è impedita d’acquisire prontamente le informazioni necessarie sia di investigazione che di 
classificazione degli eventi e quindi di determinare e di raccomandare le eventuali azioni preventive e correttive. 
Emerge, come si vedrà meglio in seguito, l’esigenza di istituire una Autorità aeroportuale dello Stato, presente su tutti 
gli aeroporti, anche minori, che funga da presidio e tutela dei beni demaniali e privati, ma soprattutto di garante della 
sicurezza delle operazioni di volo a salvaguardia della pubblica incolumità. 
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controllo (ENAC-direzione aeroportuale). In detta circolare ENAC specifica che “sugli scali dov’è 

presente il Gestore, la direzione aeroportuale (ENAC) non ha più la funzione di garantire 

l’ordinato svolgimento delle attività aeroportuali [tra cui sono da comprendere ovviamente anche 
atterraggi e decolli di vettori di linea] ma, bensì, il compito di vigilare che “le attività assicurate 

dagli altri soggetti” siano conformi alle procedure approvate … e “raggiungano l’obiettivo della 

gestione aeroportuale e del traffico aereo in condizioni di sicurezza e con il previsto livello di 

qualità del servizio”. 
 
In buona sostanza sono stati assegnati al Gestore Aeroportuale, anche se temporaneamente, al fine 
di vigilare, poteri d’interdizione (tipici della funzione pubblica). Cosa che peraltro troverebbe 
conferma dall’introduzione delle lettere e-bis e ter al menzionato articolo 705 operata con DLgs 
151/06. Spetta al Gestore non solo interdire ma anche individuare e segnalare ad ENAC, per le 
previste sanzioni, ad esempio, quelle operazioni d’atterraggio o decollo che avvenissero in 
violazione dei minimi di visibilità e di base delle nubi aeroportuali fissati dallo Stato.  
 
Riteniamo che occorra fugare ogni possibile dubbio sui soggetti chiamati a svolgere funzioni 
tipicamente pubbliche nonché ad indicare in modo più appropriato i titolari delle attribuzioni 
previste dal Codice della Navigazione in materia di polizia di aeroporto e della navigazione, non 
solo sotto il profilo dell’esercizio delle funzioni (ENAC – Direzioni aeroportuali) ma anche 
dell’identificazione della persona fisica responsabile. 
Tutto ciò per essere in armonia, per un verso, con la circolare emanata da ENAC in materia, che, 
nella premessa, riconosce che «il Legislatore, né con la privatizzazione né con la liberalizzazione, 
ha inteso introdurre innovazioni sull’espletamento delle funzioni di polizia di aerodromo o 

della navigazione aerea, che restano “incardinate” nella pubblica Autorità». Per l’altro verso 
chiarendo quali siano poi le figure giuridiche cui competa la qualifica di ufficiale di polizia 

giudiziaria (in sostituzione del Direttore di Aeroporto) ed i conseguenti poteri ordinatori che ne 
discendono. Individuare dette competenze genericamente nell’ENAC – all’interno del revisionato 
Codice della Navigazione – appare, a parer nostro, non esattamente rispondente all’individuazione 
di un centro di responsabilità. Come dire, facendo un accostamento forzato, che la responsabilità 
nell’espletamento di certi compiti a bordo di un velivolo sia da individuare nell’equipaggio di volo 
anziché nel Comandante, come correttamente è. 
 
Nell’assetto aeroportuale fissato dal Codice della Navigazione revisionato nel 2006 è sempre il 
Gestore (soggetto genericamente definito) che fornisce indicazioni ad ENAC per vietare o limitare 
l’uso di uno scalo (art. 806), e nasce il legittimo dubbio se questo soggetto abbia o no le adeguate 
professionalità per adottare le decisioni operative essenziali per la gestione dell’aeroporto in 
sicurezza, con particolare riferimento alla sua agibilità. 
In proposito ci si domanda come possa risolversi il conflitto tra interessi privati e pubblici, posto 
in evidenza anche durante il processo di Linate per il disastro aereo del 2001, dove è emerso fin 
dall’inizio che i soggetti preposti a svolgere una funzione di controllo pubblico sulla capacità 

aeroportuale dello scalo, si sono dovuti piegare ad esigenze commerciali che li hanno indotti a non 
ridurre drasticamente i movimenti aeroportuali (così come si sarebbe dovuto fare per motivi di 
sicurezza) in quelle specifiche condizioni meteorologiche.   
Forse che un imprenditore privato la cui attività deve necessariamente conformarsi alla logica del 
profitto è in grado di fare meglio di un’Authority pubblica?  
Pare improbabile anche perché in tutto il mondo aeronautico occidentale la natura giuridica delle 

autorità aeroportuali, anche quando partecipata dai privati, rimane sempre a prevalenza 

pubblica.  

In proposito è bene rilevare che la capacità aeroportuale in Italia è di solito sotto utilizzata, con 
conseguenze sulla puntualità operativa dei Vettori, proprio a causa dell’incapacità delle gestioni 
aeroportuali di coordinare e di rendere efficienti i servizi di handling ed in definitiva di attuare 
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l’effettivo coordinamento tra Vettori e Servizi del Traffico Aereo (soltanto regolamentati ma non 
coordinati da ENAC). Situazioni che rendono caotico e prolungato il tempo di scalo previsto per 
ciascun volo e di conseguenza prolungano il tempo di occupazione delle piazzole e dei gates 

d’imbarco/sbarco. Pertanto non si può che confermare che la carenza di capacità dell’attuale sistema 
di gestione degli aeroporti italiani in generale rende il sistema molto dissimile da quello efficiente 
degli aeroporti dei Paesi aeronauticamente più evoluti dotati di “Airport Public Authority”. 
 
 

1.3 NON EQUILIBRATO RIDIMENSIONAMENTO DELLE COMPETENZE ENAV 
 
Quanto ai servizi d’assistenza al volo essi sono forniti da ENAV ma in conformità ad una 
regolamentazione emanata da ENAC. In Italia si è voluto dare applicazione al criterio della 
indipendenza delle Autorità di regolazione e vigilanza (ENAC) dai fornitori di Servizi di 
navigazione aerea (ENAV) previsto dal Regolamento (CE) n.549/2004 del Parlamento Europeo e 
del Consiglio, mediante una netta separazione di Enti, a differenza di quanto avvenuto in molti altri 
Paesi europei e non, nei quali detta indipendenza è garantita a livello funzionale (soluzione 
anch’essa coerente con il Regolamento sopra menzionato). 
 
Già si è detto sulla specificità delle attribuzioni tecniche in settori in cui la rapidissima evoluzione 
delle tecnologie impiegate comporta l’utilizzazione di risorse professionali altamente specializzate. 
Per regolamentare occorre conoscere la materia tecnica sulla quale si va ad incidere e quindi una 
scelta di questo tipo ha imposto nell’attuale assetto organizzativo nazionale dell’Aviazione Civile 
Italiana certamente ben lontano dal modello anglosassone della CAA (Civil Aviation Authority) una 
duplicazione di risorse umane ed organizzative.  
La scelta, pur se conforme alla regolamentazione europea, è stata scarsamente efficace sul piano 
operativo ed ancor più sul rapporto costo/beneficio.  
Ad ENAV con una certa approssimazione – che deriva verosimilmente dal fatto già rilevato di una 
certa commistione tra materia codicistica e organizzativa – viene anche assegnata una competenza 
quasi piena sull’attività degli aeromobili sui piazzali che, così come enunciata, è al di fuori di 
qualsiasi impostazione regolamentare contemplata dagli Annessi ICAO ed è stata in questi ultimi 
anni foriera di numerosi inconvenienti aeronautici. Detta competenza, viceversa, dovrebbe essere 
specifica dell’auspicata Authority aeroportuale. 
Di difficile interpretazione è l’attività internazionale di ENAV delegata da ENAC, considerato che 
il delegante per delegare materie complesse di Assistenza al Volo trattate in seno ad organismi 
internazionali specializzati dovrebbe avere esatta cognizione di che cosa e chi delegare, la qual cosa 
comporta, anche in questo caso, duplicazione d’uffici e di risorse umane. 
 
 

1.4 INOPPORTUNA SOPPRESSIONE DI UNA FUNZIONE DI VIGILANZA E 
CONTROLLO MINISTERIALE 
 
Il quadro della legislazione aeronautica vigente fa sorgere l’esigenza di costituire un’adeguata 
organizzazione ministeriale in grado di svolgere una reale attività di vigilanza e controllo sugli 
enti vigilati. Infatti, alla soppressione della funzione di sorveglianza sulle attività istituzionali di 
ENAC da parte del Dipartimento dell’Aviazione Civile del Ministero dei Trasporti, sorveglianza 
che prima del Decreto legislativo n. 250 del 25 luglio 1997 istitutivo di detto Ente era 
specificamente demandata al Dipartimento stesso è seguita una generica “vigilanza e controllo” da 
parte del Ministero dei Trasporti. Considerato che ENAC ha non solo il compito di 
regolamentazione tecnica, autorizzazione, certificazione e sorveglianza su tutta l’Aviazione Civile 
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nazionale ed anche (più recentemente) di dettare le norme sul Controllo del Traffico Aereo gestito 
da ENAV e della sorveglianza sul suo operato tecnico, si può ben comprendere coma la mancanza 
di un Organo tecnico ministeriale di supervisione, sovraordinato ad ENAC, sia ravvisata come 
una lacuna preoccupante.  In merito è sintomatico il paragone che viene spontaneo con 
l’ordinamento aeronautico statunitense, nel quale l’Ispettore generale del Department of 

Transportation, ha il potere di sorveglianza sulla pur indipendente FAA (Federal Aviation 

Administration), all’interno della quale è completamente inserito anche il NAS (.ational Airspace 

System), per il cui tramite la FAA assicura il Controllo del Traffico Aereo. 
 
 

 1.5 IMPROPRIA GESTIONE DEGLI INCIDENTI ED INCONVENIENTI AERONAUTICI 
 
Gli incidenti e gli inconvenienti aeronautici, statisticamente, si manifestano prevalentemente sugli 
aeroporti ed è opportuno che quest’indagine conoscitiva li prenda in esame.  
Ci si limita a brevi osservazioni dalle quali si può desumere come la legislazione aeronautica più 
recente non abbia tenuto conto delle indicazioni degli esperti di sicurezza volo. Il Codice della 
Navigazione revisionato non ha preso in debita considerazione le direttive 56/1994 (del Consiglio 
Europeo) e 42/2003 (del Parlamento e del Consiglio Europeo) per armonizzare le norme del codice 
alle direttive in parola. ANACNA ritiene che il Decreto Legislativo 2 maggio 2006, n. 213 
“Attuazione della direttiva 2003/42/CE relativa alla segnalazione di taluni eventi nel settore 
dell’aviazione civile” pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 137 del 15 giugno 2006 debba trovare 
un suo spazio nel titolo VIII del Codice, dedicato alle inchieste tecniche sugli incidenti e sugli 
inconvenienti aeronautici, in un quadro di riferimento normativo unitario.  
 
La Sicurezza si fa con la prevenzione e com’è più volte prescritto dai manuali ICAO in materia, 
sanzionare il mancato obbligo di comunicare eventi pericolosi lievi o gravi è in controtendenza con 
tutti i sistemi che incoraggiano la costruzione di banche dati su informazioni di sicurezza riservate 
fornite su base volontaria (sistema adottato da più di 20 anni dai Paesi aeronauticamente più evoluti 
quali Regno Unito, USA, Germania, Australia, Svezia etc). Sistemi che consentono attraverso lo 
studio dei mancati incidenti riferiti spontaneamente da qualsiasi professionista o tecnico addetto 
all’industria dell’aviazione civile di prevenire gli incidenti reali. Se fosse prevalsa questa cultura 
anche in Italia probabilmente non vi sarebbe stato quel maledetto 8 ottobre 2001. Le 
commemorazioni del dopo servono purtroppo a ben poco, come pure i risarcimenti, pur dovuti alle 
vittime ed ai familiari, con i quali si cerca una sorta di redenzione per le manifeste colpevoli carenze 
organizzative sul piano della prevenzione.  
Appare poi inconcepibile che ad ENAV – che pure svolge funzioni di polizia della navigazione 

aerea (così come sottolineato da numerosi operatori di diritto) – non sia previsto vengano 
tempestivamente comunicati gli eventi d’inconvenienti o incidenti aeronautici, per i quali esiste una 
modulistica ICAO specifica. Tali segnalazioni sono attualmente destinate solo ad ANSV ed ENAC. 
 
Su ANSV, considerato lo zoppicante avvio che ha portato in alcuni casi a mescolare attività 
d’indagine tecnica e prevenzione con l’attività giudiziaria, con negativo impatto sulle ultime 
vicende processuali in Italia, si è preso atto con piacere che il legislatore ha sancito che gli 
investigatori di ANSV non possano ricoprire incarichi di parte in procedimenti giudiziari (né del 
PM né delle altre parti) ma ci si chiede chi sono questi investigatori sotto il profilo delle qualifiche 
professionali possedute? Le numerose componenti professionali presenti nel variegato scenario 
aeronautico (piloti, controllori, meteorologi, tecnici della manutenzione, ingegneri aeronautici, etc.) 
dovrebbero essere inserite nell’elenco degli Investigatori degli organici di ANSV soltanto se in 
possesso di titolo adeguato ottenuto superando uno specifico corso di investigatore aeronautico che 
ancora manca nel nostro Paese, a differenza di tutti i Paesi aeronauticamente più evoluti. Ciò per 
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garantire le indispensabili presenze professionali necessarie all’investigazione tecnica per 
ricostruire la dinamica degli eventi. 
ANACNA ha recentemente segnalato anche alla Presidenza del Consiglio (organo vigilante) 
l’inadeguatezza e la scarsa tempestività con la quale sono state condotte talune inchieste 
aeronautiche da parte di ANSV a scapito di una corretta e tempestiva prevenzione ed hanno privato 
alcune indagini giudiziarie d’importanti valutazioni tecniche sulle cause che hanno influenzato i 
relativi eventi disastrosi. 
Allo stesso modo si è intervenuti a livello di Decreto Legislativo 30 maggio 2008, n. 118 relativo 
“all’attuazione della direttiva 2006/23/CE, relativa alla licenza comunitaria dei controllori del 
traffico aereo” ove ANACNA ha avuto occasione per poter segnalare esservi numerose palesi 
carenze ed incongruenze nella formulazione del testo del DLgs 118, con particolare riferimento alle 
ipotesi di sospensione della licenza e delle abilitazioni. 
ANACNA ha chiesto venissero apportate modifiche al provvedimento in parola per allinearlo alle 
direttive europee ed ICAO in tema di “Just Culture”. In particolare l’Associazione dei controllori ha 
fatto notare al Ministro competente come non potesse conciliarsi il fatto che “la licenza, le 

abilitazioni e le specializzazioni possono essere sospese dall’E�AC, quando è in corso 

d’accertamento la responsabilità del controllore del traffico aereo in un incidente o in un 

inconveniente nel quale è stata compromessa la sicurezza dell’aeromobile ovvero in caso d’altra 

negligenza professionale accertata” (nell’art.5 comma 4 del Dlgs 118) con l’immunità per chi 

segnala eventi di pericolo garantita all’art. 9 del DLgs 213. In particolare ANACNA ha 
evidenziato che è la stessa norma comunitaria (v. § 7 della “Premessa” alla Direttiva CE 23/2006 
del 5 aprile 2006) a sancire che: “… essendo intesa a promuovere la comunicazione degli incidenti 

(per soli fini conoscitivi), la presente direttiva non dovrebbe istituire un nesso automatico tra un 

incidente e la sospensione della licenza, dell’abilitazione o della specializzazione”. 

 
L’Associazione ha infine segnalato che l’UE ha relegato l’Italia, per sistema legale e just culture, 
tra gli ultimi 6 dei 27 Paesi dell’Unione e che la Corte di Cassazione, per bocca del suo Presidente 
Vincenzo Carbone, nella relazione con la quale ha inaugurato l’anno giudiziario presso la Suprema 
Corte, con dati alla mano, ha ricordato che in tema di giustizia il nostro Paese viene addirittura dopo 
l’Angola e il Gabon al 156° posto su 181. 
Richiamando queste note non edificanti per il nostro ordinamento giuridico, ANACNA ha fatto 
presente, al Responsabile del dicastero trasporti, che qualora venisse data applicazione al DLgs 118 
con una circolare ENAC che tradisce i principi fondamentali su cui si fonda il concetto di Just 

Culture in seno alla comunità internazionale, si vedrà costretta, suo malgrado, nel solo interesse del 
sicurezza del volo, ad inoltrare formale denuncia alla Commissione delle Comunità Europee 
riguardante inadempimenti del diritto comunitario da parte del nostro Stato. 
In definitiva, ANACNA sostiene in questa sede che tutta la struttura organizzativa in vigore 

nell’Aviazione Civile italiana è inadeguata e lontana da quanto fissato dall’ICAO3. 
  
In estrema sintesi dal complicato intreccio delle competenze, dalla distinzione delle posizioni di 
ciascuna istituzione aeronautica (ENAC – ENAV – Gestori Aeroportuali – ANSV), e dalla diversità 
delle specifiche professionalità che concorrono a formare il variegato mondo dell’Aviazione Civile 

                                                 
3
 Vedi in proposito DOC 9426-AN/924 – Air Traffic Services Planning Manual – nell’esemplificazione anche schematica 

che ne fa nella Parte IVª – Cap. 1 – “ATS Organization, Administration and Facility Management” – Appendix A – 
pagina IV-1-1-4 “Typical Civil Aviation Chart”– e Appendix B - pagina IV-1-1-5 – “Typical ATS Organization Chart“ (a fine 
manuale vengono descritte le esigenze e le soluzioni organizzative ed amministrative di una moderna struttura 
d’Aviazione Civile ).  Si rimanda poi ai contenuti esplicativi della Parte I – Cap. 1 – “Introduction” – in merito ai 
significati tecnici dei termini da utilizzare nella valutazione della pianificazione delle necessità di un Servizio di 
Navigazione Aerea per un’amministrazione dell’Aviazione Civile di uno Stato contraente. Termini che sono 
ulteriormente definiti e trattati anche nella Parte V – “Terms and Refernces”- dello stesso Manuale. 

 




