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PREMESSA

1. I compiti dell’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo

L’ Agenzia nazionale per la sicurezza del volo (ANSV) ¢ stata istituita con il decreto legislativo 25
febbraio 1999 n. 66, in attuazione della direttiva comunitaria 94/56/CE del Consiglio del 21
novembre 1994. 11 decreto legislativo n. 66/1999 ¢é stato successivamente modificato dal decreto del
Presidente della Repubblica 5 ottobre 2010 n. 189, che ha dato attuazione al riordino previsto
dall’art. 26, comma 1, del decreto-legge 25 giugno 2008 n. 112, convertito, con modificazioni, dalla

legge 6 agosto 2008 n. 133"

L’ANSV é |’autorita investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile dello Stato italiano. Come
tale & un’autorita pubblica, caratterizzata da ampia autonomia, posta in posizione di terzieta rispetto
al sistema aviazione civile, a garanzia della obiettivita del proprio operato, cosi come richiesto dalla
citata direttiva comunitaria 94/56/CE, oggi sostituita dal regolamento UE n. 996/2010 del
Parlamento europeo e del Consiglio del 20 ottobre 2010.2 Quest’ultimo, peraltro, riprende
estesamente i principi contenuti nell’Allegato 13 alla Convenzione relativa all’aviazione civile
internazionale, stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944, approvata e resa esecutiva con decreto
legislativo 6 marzo 1948 n. 616, ratificato con la legge 17 aprile 1956 n. 561 (piti noto come
Allegato o Annesso 13 ICAO “Aircrafi Accident and Incident Investigation™).

AllI’ANSV sono demandati i seguenti compiti:

a) svolgere, a fini di prevenzione, le inchieste di sicurezza (in precedenza denominate
“inchieste tecniche”) relative agli incidenti ed agli inconvenienti occorsi ad aeromobili
dell’aviazione civile, emanando, se necessario, le opportune raccomandazioni di sicurezza,
lo scopo delle inchieste in questione & di identificare le cause degli eventi, al fine di evitarne
il ripetersi;

b) svolgere attivita di studio e di indagine per assicurare il miglioramento della sicurezza del

volo.

Proprio perché si tratta di un’autorita investigativa, all’ANSV non sono demandati compiti di

regolazione, controllo e gestione del sistema aviazione civile, che rientrano tra le competenze di

! Per le novita introdotte dal decreto del Presidente della Repubblica n. 189/2010 si rimanda al Rapporto informativo
sull’attivita svolta dall’ ANSV - Anno 2010.

? Regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del Consiglio del 20 ottobre 2010 sulle inchieste e la
prevenzione di incidenti e inconvenienti nel settore dell’aviazione civile e che abroga la direttiva 94/56/CE.
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altri soggetti aeronautici, principalmente identificabili nei seguenti: ENAC (Ente nazionale per

’aviazione civile), ENAV SpA, Aero Club d’Italia, gestori aeroportuali.

Con il decreto legislativo 2 maggio 2006 n. 213 all’ANSV ¢ stato attribuito anche il compito di
istituire e gestire il “Sistema di segnalazione volontaria™ (voluntary report), di cui alla direttiva
comunitaria 2003/42/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 13 giugno 2003, relativa alla
segnalazione di taluni eventi nel settore dell’aviazione civile, oggi sostituita dal regolamento UE n.
376/2014 del Parlamento europeo e del Consiglio del 3 aprile 2014°. L’entrata in vigore del
regolamento UE n. 376/2014 ha comportato I’avvio di un processo di riorganizzazione interna del

predetto “Sistema di segnalazione volontaria™.

In particolare, il mandato istituzionale dell’ANSV si desume dalle disposizioni di legge presenti

principalmente nelle seguenti fonti normative: decreto legislativo n. 66/1999, regolamento UE n.
996/2010.

- Art. 1, comma 1, decreto legislativo n. 66/1999: «1. E istituita I’ Agenzia nazionale per la

sicurezza del volo, di seguito denominata Agenzia, sottoposta alla vigilanza della Presidenza

del Consiglio dei Ministri, con compiti in materia di inchieste su incidenti e inconvenienti

nel settore dell’aviazione civile [omissis]».

- Art. 3, comma 2, decreto legislativo n. 66/1999: «2. L’Agenzia compie attivita di studio e di
indagine, formulando raccomandazioni e proposte dirette a garantire la sicurezza della

navigazione aerea e a prevenire incidenti e inconvenienti aeronautici.».

- Art. 4, paragrafi 1/4, regolamento UE n. 996/2010: «1. Ciascuno Stato membro provvede
affinché le inchieste in materia di sicurezza siano condotte o vigilate, senza interferenze
esterne, da un’autorita investigativa nazionale permanente per la sicurezza dell’aviazione
civile o sotto il controllo di tale autoritd [omissis]. 2. Tale autorita & indipendente sul piano
funzionale, in particolare nei confronti delle autorita aeronautiche competenti in materia di
aeronavigabilita, certificazione, operazioni di volo, manutenzione, rilascio delle licenze,
controllo del traffico aereo o gestione degli aerodromi e in generale nei confronti di qualsiasi
altra parte o ente i cui interessi o finalitd possano entrare in conflitto con il compito ad essa

assegnato o influenzarne 1’obiettivitd. 3. L’autoritd investigativa per la sicurezza, nello

* Regolamento UE n. 376/2014 del Parlamento europeo e del Consiglio del 3 aprile 2014 concernente la segnalazione,
I’analisi e il monitoraggio di eventi nel settore dell’aviazione civile, che modifica il regolamento UE n. 996/2010 del
Parlamento europeo e del Consiglio e che abroga la direttiva 2003/42/CE del Parlamento europeo e del Consiglio e i
regolamenti CE n. 1321/2007 e CE n. 1330/2007 della Commissione.
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svolgimento delle inchieste di sicurezza, non sollecita né riceve istruzioni da alcun soggetto
esterno e gode di autorita illimitata sulla condotta delle inchieste di sicurezza. 4. I compiti
affidati all’autoritd investigativa per la sicurezza possono essere estesi alla raccolta e
all’analisi di informazioni relative alla sicurezza aerea, in particolare a fini di prevenzione
degli incidenti, nella misura in cui tali attivitd non compromettano la sua indipendenza e non

comportino alcuna responsabilita di carattere regolamentare, amministrativo o normativo.».

Le modalita di operare dell’ANSV sono delineate prevalentemente dall’ordinamento internazionale
(Allegato 13 alla Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale) e dell’Unione europea
(regolamento UE n. 996/2010), che dettano disposizioni dettagliate in materia di inchieste di

sicurezza.

Dall’esame del mandato istituzionale si pud desumere la “missione™ dell’ANSYV, che rappresenta la
sua ragion d’essere e che si puo identificare con la «tutela della pubblica incolumita», attraverso lo
svolgimento di una efficace azione di prevenzione in campo aeronautico, nei limiti del mandato ad

essa assegnato.

Attualmente 1’ANSV rappresenta, grazie anche ai propri avanzati laboratori tecnologici, una realta
affermata nel contesto aeronautico italiano ed in quello internazionale, dove apporta — tramite i
risultati della propria attivitd — un positivo e riconosciuto contributo per migliorare i livelli di

sicurezza del volo.

2. Attuazione del regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del

Consiglio: accordi preliminari ex art. 12, paragrafo 3

Sul finire del 2014 ’ANSYV ed il Ministero della giustizia avevano definito lo schema di accordo
preliminare ex art. 12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/2010%, finalizzato a favorire il
coordinamento tra I’ANSV e 1’autorita giudiziaria nel caso in cui, sul medesimo evento, siano

avviate sia l’inchiesta di sicurezza, sia [’indagine penale. L’accordo in questione, dopo aver

* L art. 12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/2010, prevede quanto segue:

«3. Gli Stati membri provvedono affinché le autorita investigative per la sicurezza, da un lato, e altre autoritd che
possono essere coinvolte nelle attivita connesse all’inchiesta di sicurezza, quali le autoritd giudiziarie, dell’aviazione
civile, di ricerca e salvataggio, dall’altro, cooperino tra loro attraverso accordi preliminari.

Questi accordi rispettano I’indipendenza dell’autoritd responsabile per le inchieste di sicurezza e consentono che
I"inchiesta tecnica sia condotta con diligenza ed efficienza. Gli accordi preliminari prendono in considerazione, tra gli
altri, 1 seguenti argomenti: a) I’accesso al luogo dell’incidente; b) la conservazione delle prove e 1’accesso alle stesse; ¢)
i resoconti iniziale e ricorrente sullo stato di ciascuna operazione; d) gli scambi d’informazioni; ) I'utilizzo appropriato
delle informazioni di sicurezza; f) la risoluzione dei conflitti.

Gli Stati membri comunicano tali accordi alla Commissione, che li comunica al presidente della rete, al Parlamento
europeo e al Consiglio per informazione.».
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riaffermato il principio secondo cui I’indagine penale dell’autorita giudiziaria e I’inchiesta di
sicurezza dell’ANSV sono autonome 1’una rispetto all’altra, punta ad agevolare la cooperazione tra
la stessa autorita giudiziaria e gli investigatori dell’ANSV e di consentire a questi ultimi di svolgere
puntualmente i propri compiti anche quando siano in corso indagini penali, in modo compatibile
con la normativa dell’Unione europea e con le prerogative ed i compiti che 1’ordinamento italiano
riconosce all’autorita giudiziaria ed al fine di consentire che I’inchiesta di sicurezza sia condotta,
con diligenza ed efficienza, anche in caso di concomitanti indagini preliminari del pubblico
ministero.

Nello specifico, 1’accordo in questione definisce i seguenti aspetti: modalita di preservazione dello
stato dei luoghi; modalita di accesso al luogo dell’incidente o dell’inconveniente grave e
acquisizione di reperti (coordinamento tra I’ANSV ed il pubblico ministero); modalita di
conservazione delle prove poste sotto sequestro da parte del pubblico ministero ed accesso alle
stesse da parte dell’ANSV; acquisizione dei dati contenuti nei registratori di volo; effettuazione
degli accertamenti tecnici non ripetibili; effettuazione degli accertamenti autoptici; modalita di
risoluzione di eventuali conflitti sorti in sede di applicazione dell’accordo preliminare, fatto
comunque salvo quanto previsto dall’art. 12, paragrafo 1, del regolamento UE n. 996/2010 (nello
specifico, tale paragrafo prevede che, nel caso in cui l'autoritd investigativa per la sicurezza
dell’aviazione civile e ’autoritd giudiziaria non raggiungano un accordo in tema di accertamenti
tecnici non ripetibili, «cid non impedisce all’investigatore incaricato di effettuare 1’esame o
I’analisi.»).

Il Ministero della giustizia, in data 4 marzo 2015, trasmetteva il predetto schema di accordo
preliminare alla Procura generale presso la Suprema Corte di Cassazione, che successivamente lo
inviava alle Procure generali presso le Corti di appello, invitando i Procuratori generali a
promuovere, presso le Procure della Repubblica dei rispettivi distretti di Corte di appello, la
sottoscrizione, con I’ANSV, di un accordo elaborato sulla scorta del citato schema di accordo
preliminare. Tale complesso iter di sottoscrizione dell’accordo preliminare in questione si rendeva
necessario per le peculiarita del sistema giudiziario italiano rispetto a quello di altri Stati, non
potendosi identificare il Ministero della giustizia con I’autorita giudiziaria.

Dopo aver chiuso negativamente il fascicolo EU Pilot 5595/13/MOVE? concernente I’attuazione, da

parte dell’Italia, dell’art. 12, paragrafo 3 (accordi preliminari), del regolamento UE n. 996/2010, la

o | progetto EU-Pilot rappresenta un meccanismo di risoluzione dei problemi di implementazione del diritto
dell’Unione europea e di scambio di informazioni tra la Commissione e gli Stati membri concepito per la fase
antecedente all’apertura formale della procedura di infrazione ex art. 258 TFUE. EU Pilot & il mezzo che ha la
Commissione per comunicare con gli Stati membri su tematiche che pongano questioni riguardanti la corretta
applicazione del diritto della UE o la conformita della legislazione nazionale al diritto della UE in una fase iniziale. Di
fatto, il sistema ha sostituito la pratica precedente per cui le direzioni della Commissione, prima di emettere la messa in
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Commissione europea notificava formalmente all’Italia, con nota in data 26 marzo 2015, I’apertura
della procedura d’infrazione (2014/2265), in quanto non erano ancora pervenuti alla stessa
Commissione gli accordi preliminari sottoscritti tra ’ANSV e ’autorita giudiziaria.

L’avvio della citata procedura di infrazione favoriva 1’accelerazione — grazie anche alla parallela
attivita di sensibilizzazione svolta dalla Presidenza del Consiglio dei ministri e dal Ministero della
giustizia, con il supporto fattivo della stessa ANSV — della sottoscrizione degli accordi preliminari
da parte delle Procure della Repubblica, comprese quelle che inizialmente avevano manifestato
perplessita nei confronti delle novita introdotte in materia dal regolamento UE n. 996/2010.

In tale contesto, alcuni accordi, che erano stati modificati unilateralmente da talune Procure della
Repubblica, venivano respinti dall’ANSV e — grazie all’incisivo intervento del Ministero della
giustizia — sottoposti nuovamente alla firma delle medesime Procure nel testo originariamente
condiviso da ANSV e Ministero della giustizia.

Conseguentemente, alla fine del 2015, ’ANSV poteva annoverare la sottoscrizione degli accordi
preliminari contemplati dall’art. 12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/2010 con tutte le 140°
Procure della Repubblica presso i Tribunali ordinari, oltre ad altri sei accordi preliminari conclusi
con altrettante Procure della Repubblica presso i Tribunali per i minorenni. Il testo di tutti gli
accordi sottoscritti dall’ ANSV con I’autorita giudiziaria ¢ identico a quello dell’accordo preliminare
tipo originariamente predisposto dall’ANSV e dal Ministero della giustizia.

A seguito della sottoscrizione dei predetti accordi preliminari con I’autorita giudiziaria, la
Commissione europea ha deciso, nella sessione del 24 febbraio 2016, di archiviare la citata
procedura di infrazione 2014/2265.

La puntuale applicazione di quanto contemplato dal regolamento UE n. 996/2010, nonché dagli
accordi preliminari conclusi dall’ANSV con la magistratura requirente ha, alla luce dell’esperienza
sin qui acquisita, contribuito a ridurre, rispetto al passato, i punti di attrito tra inchiesta di sicurezza
ed indagine penale, ancorché continuino a sussistere inevitabilmente delle aree di criticita, dovute,
principalmente, alla ancora non diffusa conoscenza ed assimilazione, da parte della magistratura
(requirente e giudicante), della specifica normativa internazionale e UE relativa, nel caso qui di
interesse, alle inchieste di sicurezza in campo aeronautico. Per tale ragione I’ANSV sta continuando

a promuovere ed a supportare le iniziative tese a far conoscere, soprattutto nell’ambito della

mora, inviavano lettere di carattere amministrativo alle autorita nazionali nell’ottica di un confronto con esse circa i
profili del diritto interno che potevano sollevare dubbi di conformita a quello europeo.

% Originariamente le Procure della Repubblica presso i Tribunali ordinari erano 153, scese poi a 140 a seguito della
soppressione di numerosi uffici giudiziari all’esito della complessa procedura di revisione delle circoscrizioni
giudiziarie, attuata, da ultimo, con il decreto legislativo 19 febbraio 2014 n. 14.
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magistratura, I’evoluzione della normativa concernente la prevenzione degli incidenti aerei, nonché
1 principi della just culture.

In tale contesto si inquadra anche la partecipazione dell’ANSV al corso “Incidenti aeronautici:
investigazioni e prevenzione”, organizzato, dal 19 al 20 ottobre 2015, dalla Scuola superiore della
magistratura in collaborazione con I'ENAV SpA e con I'ANACNA (Associazione nazionale
assistenti e controllori navigazione aerea): in particolare, I’ANSV & intervenuta nell’ambito della
sessione “Judicial investigation and safety investigation; purposes, principles and regulatory
frameworks: two realities in comparison.”, nel corso della quale ha dibattuto sul tema

confrontandosi con un magistrato requirente.

Oltre ai predetti accordi preliminari conclusi con I’autorita giudiziaria, I'’ANSV, sempre in virth di
quanto previsto dall’art. 12, paragrafo 3, del regolamento UE n. 996/2010, ne ha sottoscritti anche
uno con ’ENAC il 4 febbraio 2015 ed uno con ’ENAYV SpA il 2 marzo 2015.

Conseguentemente, I’ANSV, alla data del presente Rapporto informativo, ha in essere i seguenti

accordi preliminari previsti dal regolamento UE n. 996/2010:

con 140 Procure della Repubblica presso altrettanti Tribunali ordinari;
- con 6 Procure della Repubblica presso altrettanti Tribunali per i minorenni;
- con il Ministero della difesa-Arma dei Carabinieri;
- con il Corpo delle Capitanerie di porto (in via di rinnovo);
- con ’ENAC;
- con ’ENAV SpA.
E anche in via di finalizzazione un ulteriore accordo con la Polizia di Stato, che dovrebbe essere

firmato nel corrente anno 2016.

v Syl o e~

ANSV ed ENAV SpA firmane, il 2 marzo 2015, ’accordo preliminare previsto dall’art. 12, paragrafo 3, del
regolamento UE n. 996/2010 (a sinistra il Prof. Bruno Franchi, presidente ANSV, a destra il Dott. Massimo
Bellizzi, direttore generale ENAV SpA).

10



Camera dei Deputati — 103 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XV, N. 547

3. Attuazione del regolamento UE n. 996/2010 del Parlamento europeo e del

Consiglio: il decreto legislativo 14 gennaio 2013 n. 18

Sulla Gazzetta ufficiale della Repubblica italiana n. 48 del 26 febbraio 2013 ¢ stato pubblicato il
decreto legislativo 14 gennaio 2013 n. 18, recante la “Disciplina sanzionatoria per la violazione
delle disposizioni del regolamento (UE) n. 996/2010 sulle inchieste e la prevenzione degli incidenti
e inconvenienti nel settore dell’aviazione civile, nonché abrogazione della direttiva 94/56/CE”.
L’art. 23 del regolamento UE n. 996/2010 ha infatti prescritto che gli Stati membri dell’Unione
europea «prevedano norme relative alle sanzioni da applicare in caso di violazione» del
regolamento in questione, precisando, altresi, che le sanzioni da irrogare siano «effettive,
proporzionate e dissuasiven.

Il legislatore dell’Unione europea, nelle premesse del regolamento in questione, ha precisato, nel
considerando n. 35, che «Le sanzioni dovrebbero in particolare permettere di sanzionare chiunque,
in violazione del presente regolamento, diffonda informazioni protette dal medesimo, ostacoli
Iattivita di un’autorita investigativa per la sicurezza impedendo agli investigatori di adempiere ai
loro doveri o rifiutando di fornire registrazioni, informazioni e documenti importanti nascondendoli,
alterandoli o distruggendoli; o che, avuta conoscenza del verificarsi di un incidente o di un
inconveniente grave non ne informi le pertinenti autorita.».

In sostanza, il legislatore dell’Unione europea — anche alla luce dell’esperienza maturata in sede di
applicazione della oggi abrogata direttiva 94/56/CE — ha ritenuto opportuno che fosse sanzionata da
parte degli Stati membri una serie di comportamenti, attivi od omissivi, in grado di penalizzare il
regolare svolgimento delle inchieste di sicurezza condotte dalle rispettive autorita investigative
nazionali per la sicurezza dell’aviazione civile (in Italia, tale autoritd & I’ANSV).

Le sanzioni richiamate dal regolamento UE n. 996/2010 sono essenzialmente mirate a costituire un
deterrente nei confronti di chi, con il proprio comportamento, arrechi in vario modo pregiudizio allo
svolgimento delle inchieste di sicurezza, palesando cosi insensibilitd verso le problematiche della
sicurezza del volo e della prevenzione in campo aeronautico.

Le sanzioni cui fa riferimento il regolamento UE n. 996/2010 non puniscono chi abbia provocato
I’evento o contribuito al suo accadimento, ma sanzionano soltanto quei comportamenti che, come
detto in precedenza, finiscano per impedire o penalizzare il regolare svolgimento delle inchieste di
sicurezza.

Tra i comportamenti che il legislatore dell’Unione europea ha ritenuto meritevoli di sanzione &
ricompresa |’omessa tempestiva comunicazione all’autoritd investigativa competente (in Italia
I’ANSV) del verificarsi di un incidente o di un inconveniente grave, in quanto tale omissione pud

costituire un grave pregiudizio al regolare avvio della prescritta inchiesta di sicurezza.
11
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In merito, I'art. 9 (Obbligo di comunicare il verificarsi di incidenti e inconvenienti gravi) del
regolamento UE n. 996/2010 prescrive, al paragrafo 1, quanto segue: «1. Qualsiasi persona
coinvolta che & a conoscenza di un incidente o di un inconveniente grave comunica
immediatamente tale informazione all’autorita investigativa competente per la sicurezza dello Stato
in cui si e verificato I’incidente o I'inconveniente grave.».

Come precisato dall’art. 2 (Definizioni) del citato regolamento UE, con il termine persona coinvolta

si intendono i seguenti soggetti:

il proprietario, un membro dell’equipaggio, 1’esercente dell’acromobile coinvolti in un
incidente o inconveniente grave;
- qualsiasi persona coinvolta nella manutenzione, nella progettazione, nella costruzione
dell’aeromobile, nell’addestramento del suo equipaggio;
- qualsiasi persona coinvolta nelle attivita di controllo del traffico aereo, nelle informazioni di
volo, nei servizi aeroportuali, che abbia fornito servizi per ’aeromobile;
- il personale dell’autorita nazionale dell’aviazione civile;
- il personale dell’EASA.
Il comportamento sanzionato ¢ quindi I’omessa tempestiva comunicazione dell’incidente o
dell’inconveniente grave. E di tutta evidenza come il regolamento UE n. 996/2010 abbia esteso il
numero dei soggetti tenuti, per legge, in Italia, a comunicare all’autorita investigativa per la
sicurezza dell’aviazione civile (I’ANSV) I’accadimento di incidenti e inconvenienti gravi. Tale
obbligo, alla luce di quanto previsto dal suddetto regolamento UE, non grava piu soltanto sui
soggetti istituzionali, ma grava oggi anche direttamente sugli operatori del settore ricompresi nella
definizione di persona coinvolta (fatta salva la possibilita di una comunicazione cumulativa,
prevista dall’art. 4, comma 3, del d.lgs. 14 gennaio 2013 n. 18).

Le sanzioni in questione riguardano esclusivamente la violazione del regolamento UE n. 996/2010.

In sintesi, il menzionato decreto legislativo n. 18/2013 prevede quanto segue.
- I soggetti passibili di sanzioni (art. 2) si identificano con quelli ricompresi nella definizione
di persona coinvolta di cui all’art. 2 del regolamento UE n. 996/2010.
- L’ANSV ¢ il soggetto preposto all’applicazione del decreto legislativo in questione ed
all’irrogazione delle sanzioni ivi previste (art. 3, comma 1).
- Il procedimento sanzionatorio per [’irrogazione delle sanzioni, una volta definito
dall’ANSYV, ¢ sottoposto all’approvazione della Presidenza del Consiglio dei ministri, che,
sul testo proposto, dovra assumere il parere del Ministero della giustizia e del Ministero

delle infrastrutture e dei trasporti (art. 3, comma 2).

12



Camera dei Deputati — 105 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XV, N. 547

- Le violazioni contemplate dal decreto legislativo, passibili di sanzioni, sono sostanzialmente
quelle individuate dal legislatore dell’Unione europea nel considerando n. 35 del
regolamento UE n. 996/2010 (art. 4, comma 1).

- Le sanzioni previste dal decreto legislativo sono sanzioni amministrative pecuniarie, salvo
che il fatto costituisca reato (art. 4, comma 1).

- Gli importi delle sanzioni sono aggiornati ogni due anni (art. 5).

- I proventi delle sanzioni sono versati direttamente all’entrata del bilancio dello Stato (art. 6),

non all’ANSV.

Il citato procedimento sanzionatorio, connesso alle violazioni di cui all’art. 4 del decreto legislativo
n. 18/2013, & stato deliberato dal Collegio dell’ANSV con la deliberazione n. 51/2013 ed approvato
dalla Presidenza del Consiglio dei ministri con decreto del Segretario generale del 23 ottobre 2013,
previa acquisizione dei prescritti pareri. Il procedimento in questione & disponibile nel sito web

del’ANSV (www.ansv.it), nella cartella “Regolamenti e procedimento sanzionatorio”.

L’entrata in vigore di norme nuove impone sempre grande cautela ed attenzione in sede di relativa
applicazione, soprattutto nel caso in cui le norme emanate comportino, come nel caso in questione,
I’applicazione di sanzioni. Per questo motivo, I’ANSV ha dato ai propri tecnici investigatori delle
precise linee guida in materia, al fine di evitare che una applicazione non adeguatamente ponderata
del decreto legislativo in questione finisca per disattendere gli obiettivi di fondo che il legislatore
dell’Unione europea e quello nazionale si sono ripromessi di perseguire, rispettivamente con 1’art.
23 del regolamento UE n. 996/2010 e con il conseguente decreto legislativo n. 18/2013.

Al fine di favorire la massima comprensione del decreto legislativo n. 18/2013 e dare indicazioni
puntuali sulle modalita di interfaccia con I’ANSV, & stata predisposta una specifica nota
informativa, appostata anch’essa nel predetto sito web istituzionale, cartella “Regolamenti e

procedimento sanzionatorio™.

Per quanto concerne I’applicazione, nel 2015, del predetto decreto legislativo n. 18/2013, si rinvia
alla relativa Relazione illustrativa prevista dall’art. 6, comma 2, del medesimo decreto legislativo,

allegata al presente Rapporto informativo (allegato “B”).

4. Ulteriori informazioni

Il presente Rapporto informativo, deliberato dal Collegio dell’ANSV, ¢ stato predisposto in
ossequio alle disposizioni di legge.
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Esso fa il punto sull’attivita svolta dall’ ANSV nel periodo 1 gennaio-31 dicembre 2015 e sul livello
generale di sicurezza dell’aviazione civile in Italia, cosi come previsto dall’art. 4, paragrafo 5, del

regolamento UE n. 996/2010.

Il Rapporto informativo si articola in due parti: la prima, dedicata all’analisi degli aspetti

organizzativi dell’ ANSV; la seconda, dedicata all’esame dell’attivita istituzionale.
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PARTE PRIMA

LA SITUAZIONE ORGANIZZATIVA DELL’ANSV

15
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1. Considerazioni generali

I1 2015 ¢ stato un anno complesso per I’ANSV, soprattutto nel primo semestre, sempre a causa della
gravissima criticita di risorse umane nell’area investigativa. L’ANSV, a gennaio 2015, aveva infatti
effettivamente in servizio soltanto 3 tecnici investigatori.

Come gia anticipato nel precedente Rapporto informativo, al fine di poter gestire la fase
emergenziale dovuta alla citata criticita ed evitare di vanificare tutti gli sforzi e gli investimenti fatti
in questi anni per dare all’Italia una accreditata autorita investigativa a livello internazionale e UE,
I’ANSV — nelle more dell’ottenimento delle deroghe normative in materia di furnover e delle
autorizzazioni necessarie per poter bandire un concorso pubblico per 1’assunzione di tecnici
investigatori — aveva concluso, il 29 aprile 2014, un protocollo d’intesa con I’ Aeronautica militare,
che prevede, tra I’altro, la possibilita di avvalersi di personale della citata Forza armata, in posizione
di comando presso I’ANSV per un limitato periodo di tempo, da impiegare nell’area investigativa.
In virtt del testé citato accordo e dopo che ’ANSV aveva ottenuto dal Ministero dell’economia e
delle finanze il nulla osta di competenza per le relative operazioni di bilancio, hanno preso servizio,
nel 2015, in posizione di comando, per un periodo di tre anni, 5 unita di personale militare (tutti
Ufficiali): 4 unita hanno preso servizio il 13 febbraio, 1 unita il 20 agosto.

Tre dei suddetti Ufficiali hanno al proprio attivo una significativa aftivitd di pilotaggio su
aeromobili dello stesso tipo o analoghi a quelli in uso in ambito aviazione commerciale (ad
esempio, famiglia Airbus A320, Boeing 767, Boeing 707, ecc.) e sono anche in possesso di licenze
professionali civili di pilotaggio; gli altri due, invece, sono in possesso di una consolidata
esperienza professionale aeronautica in campo tecnico-ingegneristico. Alcuni di loro, inoltre,
avevano gia maturato in ambito militare una notevole esperienza nel campo delle investigazioni
aeronautiche.

Le predette unita di personale militare, dopo aver ricevuto, con corsi in Italia ed all’estero, una
adeguata, ancorché accelerata, formazione specifica per lo svolgimento dell’attivita investigativa in
campo civile, coerente con le linee guida in materia emanate dall’'ICAO’, sono diventate
pienamente operative sul finire del secondo semestre dell’anno.

Conseguentemente, alla data del presente Rapporto informativo, I’ ANSV pud contare su 3 tecnici

investigatori in organico a tempo indeterminato® (su una dotazione organica che ne prevede

7 L’ICAO (International Civil Aviation Organization) ¢ un’agenzia specializzata delle Nazioni Unite, istituita con la
Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale (Chicago, 1944).

% Uno dei tre tecnici investigatori, in realtd, non presta pil servizio presso I’ANSV, in quanto vincitore di selezione
presso un organismo UE, dove, alla data del presente Rapporto informativo, presta servizio: lo stesso & stato
conseguentemente posto in aspettativa senza retribuzione sino al 31 maggio 2016.
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complessivamente 12) e su 5 unitd di personale dell’ Aeronautica militare in comando presso la
stessa ANSV operanti con la qualifica di tecnici investigatori.
La predetta situazione, ancorché migliorata rispetto all’inizio del 2015 (sia pure provvisoriamente,
non essendo il personale militare stabilmente inserito nell’organico dell’ ANSV), continua tuttavia a
non consentire la copertura di tutti i turni di reperibilita come per il passato, essendo necessario
assicurare il rispetto dei periodi di riposo contemplati dalla normativa vigente.
Proprio per ridurre la criticita di organico nell’area investigativa, I’ANSV si & ripetutamente attivata
presso le competenti Amministrazioni dello Stato per poter procedere, mediante concorso pubblico,
al reclutamento di unita di personale da impiegare come tecnici investigatori. Purtroppo, la vigente
normativa in materia di furnover non consente all’ANSV di sostituire tutto il personale cessato a
vario titolo dal servizio e quindi di reintegrare e completare la dotazione organica relativa ai tecnici
investigatori. Cid0 non di meno, proprio a seguito delle iniziative assunte, ’ANSV & stata
autorizzata, con il decreto del Presidente del Consiglio dei ministri 31 dicembre 2015, a:

- avviare, nel triennio 2015-2017, procedure per il reclutamento di un funzionario tecnico

investigatore;
- assumere, a tempo indeterminato, un dirigente tecnico (quello gia a suo tempo vincitore del

relativo concorso pubblico?).

Resta comunque valido quanto gia sottolineato nei precedenti Rapporti informativi, cioé la
necessita di pervenire ad una rapida normalizzazione della situazione dell’ ANSV, attraverso:

a) 1’aumento delle unita di personale in servizio presso ’ANSV, favorendo il completamento
dell’organico dei tecnici investigatori, tramite la previsione di una deroga alla normativa
vigente in materia di blocco del turnover,

b) la rimozione di quelle limitazioni normative che penalizzano oltre ogni ragionevole limite
alcune tipologie di spesa che sono strategiche per 1’assolvimento dei compiti di istituto.

Non va infatti dimenticato che secondo il legislatore dell’Unione europea «Le autorita investigative
per la sicurezza [in Italia appunto I’ANSV] sono al centro del processo investigativo sulla sicurezza.
Il loro lavoro ¢ d’importanza fondamentale per determinare le cause di un incidente o di un
inconveniente. E pertanto essenziale che le stesse siano in grado di condurre le loro inchieste in
piena indipendenza e che dispongano delle risorse finanziarie e umane necessarie per condurre

inchieste efficaci ed efficienti.» (considerando n. 15 del regolamento UE n. 996/2010).

%1l citato vincitore di concorso presta attualmente servizio presso un organismo UE; conseguentemente, I’ANSV & in
attesa di conoscere, alla data del presente Rapporto informativo, se I'interessato, il 1° aprile 2016, intenda o meno
prendere servizio presso la stessa ANSV.
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Conseguentemente. sempre secondo lo stesso legislatore dell’Unione europea, I’autorita
investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile deve essere «dotata dal rispettivo Stato membro
dei mezzi necessari per adempiere alle sue responsabilitd in completa indipendenza e deve poter
ottenere a tal fine sufficienti risorse.» (art. 4, paragrafo 6, del medesimo regolamento UE n.
996/2010).

2. 1 dati del Rapporto informativo 2015

Le informazioni, le analisi ed i dati pubblicati nel presente Rapporto informativo rappresentano,
secondo una tradizione ormai consolidata, un significativo punto di riferimento per migliorare, in
un’ottica di prevenzione degli incidenti, la conoscenza delle problematiche relative alla sicurezza
del volo nel comparto dell’aviazione civile, fornendo utili elementi di riflessione e di analisi non
soltanto agli addetti ai lavori (istituzioni ed operatori aeronautici), ma anche al legislatore, al mondo

politico, economico, accademico, nonché agli stessi utenti del trasporto aereo.

Coerentemente con gli obiettivi perseguiti anche nel passato, e quindi in un’ottica di massima
trasparenza, I’ ANSV, pure nel presente Rapporto informativo, continua la pubblicazione in maniera
articolata, dopo averli adeguatamente elaborati e catalogati, dei dati statistici relativi agli incidenti
(Accident), agli inconvenienti gravi (Serious Incident) ed agli inconvenienti (/ncident) occorsi nel
campo dell’aviazione civile, cosi da consentire valutazioni obiettive in materia di sicurezza del volo
nonché di raffronto con i dati degli anni precedenti.

Va in proposito ricordato che dal 2011 & andato a regime presso I’ANSV il nuovo sistema di
classificazione degli eventi di interesse per la sicurezza del volo comunicati alla medesima, che € in
linea con gli orientamenti internazionali in materia. Tale sistema & stato aggiornato e migliorato
all’inizio del 2016 alla luce dell’esperienza operativa acquisita dall’ANSV.

Il suddetto sistema consente, da un lato, di standardizzare quanto pit possibile I’identificazione
degli eventi in ambiti omogenei e poterne quindi aggregare la raccolta su base statistica, dall’altro,
di individuare, con sempre maggior precisione, gli eventi da approfondire preliminarmente per
appurare se si tratti di inconvenienti o di inconvenienti gravi. Esso inoltre favorisce I’effettuazione
di un’attivita di studio su eventi che presentino carattere di ripetitivita: proprio grazie a questo
sistema I’ANSV ha potuto svolgere in questi ultimi anni una efficace attivita di studio e quindi di
prevenzione proattiva in relazione ad alcune problematiche di particolare interesse (Runway

Incursion, Unauthorized Penetration of Airspace, interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto

18



Camera dei Deputati — 111 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. XV, N. 547

con ’aviazione manned), con conseguente emanazione di raccomandazioni di sicurezza per la
mitigazione delle citate problematiche!'®.

In tale contesto va evidenziato che, proprio al fine della corretta classificazione degli eventi
segnalati, nel 2015 si & registrato un ulteriore sensibile incremento del numero di eventi oggetto di
approfondimenti preliminari da parte dell’ANSV: nel 2014 erano stati complessivamente 206,
mentre, nel 2015, 283. Dei 283 approfondimenti avviati nel 2015, circa 200 sono stati gia
completati, con conseguente apertura, in alcuni casi, di una inchiesta di sicurezza, sussistendo i
presupposti di legge.

In particolare, i predetti eventi sono inizialmente classificati dall’ANSV come “Inco Major™''. Le
note di approfondimento redatte dagli investigatori dell’ANSV in ordine agli /nco Major loro
assegnati, ancorché non necessariamente portino all’apertura formale di una inchiesta di sicurezza
per incidente/inconveniente grave, rappresentano comunque un importante strumento di analisi, a
fini di prevenzione, delle problematiche correlate alla sicurezza del volo. Proprio per quest’ultima
ragione ¢ intendimento dell’ANSV rendere pubbliche, in un’ottica di prevenzione, le note di
approfondimento “Inco Major” che risultino piu significative sotto il profilo della sicurezza del

volo'2.

3. Profili organizzativi e finanziari

Nello specifico, per quanto concerne gli aspetti organizzativi, vanno evidenziati i seguenti elementi

di maggior interesse.

Personale in servizio.

A fronte di un ruolo vieppil crescente nel panorama nazionale e comunitario dell’ANSV, la sua
dotazione organica ¢ stata progressivamente erosa, a seguito dei numerosi interventi legislativi volti
al contenimento delle spese della pubblica amministrazione. Da una dotazione organica iniziale di
55 unita di personale (prevista dal decreto legislativo n. 66/1999 e comprendente, tra 1’altro, 12
funzionari tecnici investigatori e 3 dirigenti) si € scesi, con il decreto del Presidente del Consiglio
dei Ministri 22 gennaio 2013, ad una dotazione organica di 30 unita di personale, come di seguito
ripartite: n. 2 dirigenti; n. 12 unitd di personale tecnico investigativo nell’Area professionale

operativa; n. 16 unita di personale nell’Area professionale tecnica, economica e amministrativa, di

' Lo studio sulle interferenze dei mezzi aerei a pilotaggio remoto con I’aviazione manned nello spazio aereo italiano &
stato completato alla fine del 2015 e le conseguenti raccomandazioni di sicurezza sono state emanate nel 2016.

"' Inco Major: Major Incident (MAJ).

12 A titolo esemplificativo, alcune delle citate note di approfondimento “/nco Major” vengono gia riportate nel presente
Rapporto informativo.
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cui n. 13 unita nella categoria C “funzionari”, n. 2 unita nella categoria B “collaboratori” e n. 1
unita nella categoria A “operatori”.

A fronte della predetta dotazione, le unita in servizio al 31 dicembre 2015 erano pero soltanto 19. In
particolare, per quanto concerne i tecnici investigatori in servizio si rimanda alle considerazioni ed
ai dati forniti nel precedente paragrafd 1 (Considerazioni generali). Da ricordare, in tale contesto,
che I’ANSV non ¢ mai riuscita, per i limiti imposti dalla normativa in materia di contenimento della
spesa pubblica, a raggiungere il pieno organico di 30 unitda di personale. Da segnalare, in tale
contesto, che I’ANSV non dispone, alla data del presente Rapporto informativo, neppure dei due
dirigenti previsti dalla citata dotazione organica.

La criticita di organico nell’area investigativa, ancorché temporaneamente attenuata dalla presa di
servizio del personale militare in comando, sta comunque continuando ad incidere sull’operativita
dell’ente sotto molteplici aspetti, ivi compreso quello dell’allungamento dei tempi di chiusura delle
inchieste di sicurezza. Purtroppo, soltanto un limitato numero di inchieste di sicurezza viene
completato nel termine (ordinatorio) auspicato dalla vigente normativa in materia. Inoltre, la
cessazione dal servizio di diversi tecnici investigatori (prevalentemente per il raggiungimento dei
limiti di eta previsti per legge) ha inevitabilmente comportato la riassegnazione delle rispettive
inchieste ai tecnici investigatori in servizio, con conseguente ulteriore allungamento dei tempi di
chiusura delle stesse.

Al riguardo, va ricordato che il personale tecnico investigativo in servizio presso ’ANSV deve far
fronte, in parallelo, a pit incombenze, che si possono cosi riassumere:

— completare le inchieste di sicurezza avviate, predisponendo le relative relazioni finali;

— procedere all’acquisizione delle evidenze necessarie al regolare svolgimento delle inchieste
di sicurezza di nuova assegnazione;

— svolgere approfondimenti su un consistente numero di eventi segnalati, al fine di procedere
alla puntuale classificazione degli stessi e verificare I’eventuale sussistenza dei presupposti
di legge per procedere alla formale apertura di una inchiesta di sicurezza; molti di tali
approfondimenti, pur non dando successivamente luogo all’apertura formale di una inchiesta
di sicurezza, presentano comunque aspetti di interesse a fini di prevenzione e possono
costituire la premessa, come gia precisato, per lo svolgimento, da parte dell’ANSV, di una
specifica attivita di studio;

— partecipare, nei limiti consentiti dall’ordinamento internazionale e dell’Unione europea, alle
inchieste di sicurezza che coinvolgano aeromobili di interesse italiano svolte dalle autorita
investigative per la sicurezza dell’aviazione civile di altri Stati, a garanzia di una obiettiva
attivita di prevenzione e a tutela dello Stato italiano, dei suoi cittadini e dei suoi operatori;
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