
portare ad un abbassamento della professionalità, ad una competi-
zione che incide sulle condizioni di lavoro, normative e retributive
degli stessi lavoratori, con indubbi riflessi negativi sulla sicurezza. È
stata sottolineata la crescita molto sostenuta dell’aviazione generale,
che comporta un’attività economica e sportiva di grande rilievo, le cui
regole tuttavia appaiono molto meno rigorose rispetto a quelle
dell’aviazione commerciale, costituendo in molti casi un ulteriore
elemento di pericolo, soprattutto negli aeroporti ad uso promiscuo, tra
i quali Linate.
I rappresentanti dei controllori di volo hanno sottolineato, uni-

tamente ad altre organizzazioni, l’alto livello professionale e quali-
tativo dei controllori italiani. È stato ricordato il diffuso apprezza-
mento manifestato, in particolare da Eurocontrol, per l’impegno e i
risultati raggiunti anche nei periodi critici legati alla missione in
Bosnia, alla guerra in Serbia e alla crisi del Kosovo, quando lo spazio
aereo civile è stato ampiamente ridotto per le esigenze militari o,
ancor più recentemente, quando l’Italia ha recepito ed attuato, senza
il minimo ritardo, la nuova normativa sulla separazione degli spazi,
senza inconvenienti e senza rischi per la sicurezza dei voli.
Nel quadro della diffusa richiesta di revisione delle competenze

dei soggetti istituzionali che operano nel settore, con l’individuazione
tendenziale di un unico soggetto regolatore e controllore, dotato di
efficaci poteri sanzionatori, molti dei soggetti auditi, compresi i
controllori di volo, hanno segnalato come risulti anomalo il fatto che
l’ENAV S.p.A. provvede alla certificazione dei propri dipendenti e
della propria attività, auspicando che tali certificazioni siano affidate
ad un soggetto distinto, in posizione di terzietà.
Sempre con riguardo a profili di carattere generale, è emersa da

più parti l’esigenza di una revisione e di un aggiornamento del codice
della navigazione, per la parte concernente la navigazione aerea,
nonché l’esigenza di garantire il chiaro recepimento degli annessi
ICAO.
È stata inoltre ampiamente segnalata la necessità di incrementare

il personale, di dedicare maggiore attenzione e maggiori risorse
all’aggiornamento professionale (senza che tale impegno gravi esclu-
sivamente sulle aziende del settore), di promuovere maggiori scambi
in ambito Eurocontrol.
Da tutti i rappresentanti sindacali dei lavoratori dei soggetti

pubblici sono state evidenziate le difficoltà derivanti dalla riduzione
dei fondi destinati alle società ed enti pubblici o a capitale pubblico
e al blocco delle assunzioni disposti nell’ultima legge finanziaria. Per
rispondere alle attuali esigenze e per migliorare ulteriormente l’effi-
cienza del servizio e l’efficacia delle misure atte a garantire la
sicurezza, appare urgente incrementare le risorse destinate al settore.
È stato poi rilevato come il controllo della navigazione aerea sia

un’attività che comporta l’esercizio di potestà pubbliche, trattandosi di
un servizio di interesse generale destinato a tutelare la generalità dei
cittadini, e più specificamente gli utenti del trasporto aereo e le
popolazioni più direttamente interessate, in quanto residenti nelle
aree circostanti gli aeroporti. Sono state quindi avanzate perplessità
da alcuni soggetti in ordine a processi di privatizzazione e di
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liberalizzazione del settore, in considerazione del fatto che la ricerca
sistematica del profitto rischia di porsi in contraddizione con la
finalità propria di un’azienda cui spetta sostanzialmente il compito di
garantire la sicurezza del volo. È stato altresı̀ segnalato che da alcune
esperienze internazionali emerge l’esclusione del settore del controllo
del traffico aereo da processi di liberalizzazione, e in particolare il
ripensamento in atto in Gran Bretagna, ove tale soluzione è stata
praticata.
È stata comunque da alcuni rilevata l’opportunità di prevedere

una delegificazione della disciplina riguardante l’ENAV S.p.A., uti-
lizzando gli strumenti del contratto di programma e del contratto
di servizio.
Sono state poi proposte alcune riflessioni riguardanti gli effetti

occupazionali dei processi di liberalizzazione verificatisi in parti-
colare in alcuni grandi scali nazionali. È stato affermato che nel
settore del trasporto aereo, come in altri settori sensibili, lo sviluppo
del mercato, secondo la logica concorrenziale, non può essere
realizzato gravando sulle condizioni normative e salariali dei lavo-
ratori dipendenti delle società di gestione aeroportuale e dei
fornitori di servizi, proprio per gli effetti negativi che si possono
produrre sulla sicurezza del sistema.

10. OSSERVAZIONI CONCLUSIVE: LINEE GUIDA PER LA RI-
FORMA DELL’AVIAZIONE CIVILE

10.1. LE FUNZIONI PRINCIPALI

A seguito delle risultanze dell’indagine conoscitiva, l’attuale si-
stema dell’aviazione civile italiana appare caratterizzato da una
frammentazione di competenze e responsabilità, con logiche di
autonomia organizzativa e funzionale tali da rendere la pluralità di
attori presenti sullo scenario sostanzialmente comprimari.
In particolare, l’esperienza recente induce a ritenere che l’attuale

articolata e complessa ripartizione delle competenze negli aeroporti
(sia per la realizzazione delle infrastrutture, sia ancor più per la
gestione delle stesse) e l’esistenza di sovrapposizioni di competenze –
derivanti dal combinato disposto di una serie di leggi e norme
prodotte nel tempo, alcune delle quali particolarmente risalenti e mai
riorganizzate in un testo unico che armonizzasse i successivi interventi
normativi nel settore – è inidonea a garantire un adeguato livello di
certezza nell’attribuzione delle responsabilità.
Si ritiene dunque necessario procedere ad un organico intervento

legislativo, diretto a riformare il settore dell’aviazione civile nel suo
complesso; l’intervento di un’organica normativa statale appare fon-
dato, anche nel quadro del nuovo assetto delle competenze statali e
regionali definito dalla legge costituzionale n. 3 del 2001, in parti-
colare sull’esigenza di garantire la sicurezza del sistema, nonché di
favorire lo sviluppo della concorrenza, in un contesto regolamentare
chiaro.
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Un organico e complessivo testo legislativo dovrebbe dunque
perseguire, nel rispetto della normativa internazionale e comunitaria,
tre obiettivi principali:

a) aumento del livello di sicurezza;

b) riduzione della complessità e maggiore trasparenza nell’at-
tribuzione delle responsabilità;

c) chiara definizione ed attribuzione dei compiti decisionali ed
individuazione univoca delle responsabilità e delle funzioni, separando
nettamente funzioni di regolazione e funzioni di erogazione dei
servizi.

Per raggiungere tali obiettivi, il sistema dell’aviazione civile
dovrebbe essere caratterizzato da una chiara e netta separazione delle
competenze tra i vari soggetti operanti nel settore, in modo da
consentire una chiara ed inequivocabile imputazione delle rispettive
responsabilità.
Si possono dunque individuare le seguenti cinque funzioni prin-

cipali:

a) funzione di indirizzo politico-economico, da attribuirsi al
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, nonché, per le questioni
di livello politico generale, al Governo nel suo complesso;

b) funzione di regolazione, normazione tecnica, certificazione,
nonché vigilanza e controllo sul rispetto della regolamentazione e sulla
permanenza dei requisiti richiesti per il rilascio delle certificazioni,
nonché funzione di promozione e garanzia della qualità, sicurezza ed
efficienza dei servizi resi dagli operatori aerei e dagli operatori
aeroportuali nell’interesse ed a tutela dell’utenza: tali funzioni do-
vrebbero spettare all’Autorità nazionale dell’aviazione civile (ENAC)
(v. oltre) ed estendersi a tutte le aree di attività dell’aviazione civile;

c) funzione di fornitura dei servizi di assistenza al volo (ENAV
S.p.A., Aeronautica Militare Italiana) e dei servizi di assistenza a terra
(Vigili del Fuoco, Sanità aeronautica, handling, etc);

d) funzione di coordinamento e di sintesi dei diversi soggetti
operanti sull’ aeroporto, che comporti anche l’assunzione, da parte del
soggetto titolare di tale funzione, in piena autonomia e sotto la propria
responsabilità, di atti, provvedimenti e decisioni afferenti l’operatività
del singolo aeroporto e che abbiano cogenza verso i fornitori dei
servizi aeroportuali, ad esclusione dei soggetti pubblici istituzionali
operanti nell’aeroporto, la cui attività sarà svolta in diretto coordi-
namento con l’organo periferico dell’ENAC, e nel rispetto della
normativa relativa ai singoli servizi resi. All’attribuzione di tali poteri,
che hanno carattere autoritativo e rilievo pubblico, dovrebbe conse-
guire anche l’assunzione, da parte del soggetto titolare, di precise
responsabilità nei confronti dell’organismo regolatore. Il titolare della
funzione di coordinamento dovrebbe essere identificato, sulla base
della normativa ICAO, nell’Operatore aeroportuale (alle condizioni che
si indicheranno oltre), che agirà sulla base di requisiti e criteri fissati

Atti Parlametari — 51 — Camera dei Deputati

XIV LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI



dall’Autorità nazionale dell’aviazione civile, la quale eserciterà i poteri
di vigilanza e controllo che ad essa competono;

e) funzione di pura investigazione sugli incidenti ed inconve-
nienti gravi, al solo fine di determinarne le cause (non le responsa-
bilità).

10.2. IL SISTEMA DELL’AVIAZIONE CIVILE

Appare ora opportuno delineare in maniera più specifica le
cinque funzioni sopra indicate, nonché i soggetti ai quali esse
dovrebbero essere assegnate.

10.2.1 L’autorità politica.

Sulla base dei risultati dell’indagine conoscitiva, emerge l’oppor-
tunità di identificare nel Ministro delle infrastrutture e dei trasporti
il soggetto cui devono essere affidati chiaramente i compiti di indirizzo
e di individuazione degli obiettivi da perseguire per lo sviluppo
dell’aviazione civile. Le attribuzioni del Ministro non dovrebbero dare
luogo ad elementi di duplicazione e di sovrapposizione rispetto alle
responsabilità ed agli obblighi propri dell’Autorità nazionale dell’avia-
zione civile, cui per legge sono affidati compiti di regolazione,
certificazione e controllo del sistema dell’aviazione civile.
All’autorità politica dovrebbe spettare l’elaborazione delle linee di

indirizzo politico ed economico per lo sviluppo dell’aviazione civile e
dell’industria aeronautica nazionale, tenendo conto dei progetti di
sviluppo (Galileo, GNSS, ATM2000+, Single Sky) e delle opportunità
in ambito internazionale, fissando gli obiettivi che l’autorità preposta
all’aviazione civile deve perseguire e verificando, a consuntivo, il
raggiungimento dei risultati fissati.
In tale quadro sono riservati al Ministro:

la pianificazione del sistema aeroportuale nazionale, che deve
essere compatibile con il Piano generale dei trasporti e della logistica
che privilegia le intermodalità secondo le indicazioni del programma
comunitario TEN (Trans European Network): a questo fine il Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti approva, sentite le regioni inte-
ressate, e dopo aver acquisito il parere dell’ENAC, che ne verifica la
congruità rispetto alle esigenze di tutela della sicurezza, il Piano
aeroportuale nazionale;

l’allocazione delle risorse economiche pubbliche per il poten-
ziamento delle infrastrutture aeroportuali, qualora motivato da esi-
genze di rilevanza pubblica;

l’approvazione del Piano nazionale di radionavigazione che,
coerentemente con il Piano europeo di radionavigazione, stabilisca
la strategia per la pianificazione delle radioassistenze e dei ra-
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dioaiuti per la navigazione aerea, ivi compreso l’utilizzo delle
tecnologie satellitari;

la definizione delle linee guida sulla base delle quali il soggetto
a ciò preposto provvede all’assegnazione degli slots;

la stipula del rapporto convenzionale (contratti di servizio e di
programma) con ENAC.

10.2.2 L’organismo regolatore e certificatore.

In armonia con la normativa ICAO, che stabilisce (DOC 9774, DOC
9388, DOC 8335, DOC 9389) i pre-requisiti necessari per l’introduzione
di un sistema regolamentare di certificazione nell’ordinamento di uno
Stato membro, l’ENAC dovrebbe divenire l’organismo istituzionale cui
è attributo il ruolo di Autorità preposta all’Aviazione Civile in Italia,
assumendo la veste di unico responsabile della sicurezza, dell’effi-
cienza e della regolarità della navigazione aerea.
In tale contesto, l’ENAC, nella sua qualità di organismo regolatore,

dovrebbe emanare la normativa tecnica conforme alla regolamenta-
zione definita a livello internazionale, procedendo agli adattamenti
necessari, nonché agli aggiornamenti conseguenti all’evoluzione della
regolamentazione internazionale.
È opportuno chiarire che quando, all’interno di queste indica-

zioni, si parla di certificazione, non si intende un processo burocratico
fine a sé stesso, ma un processo semplice, diretto, economico, di
verifica della conoscenza delle nozioni indispensabili a coloro che, a
diverso titolo, lavorano all’interno dell’aviazione civile.
Inoltre, va chiarito che l’ENAC dovrebbe assumere le funzioni di

organismo certificatore, sia sul piano della safety sia su quello della
quality, per tutto il settore dell’aviazione civile (dunque relativamente
ad aeromobili; operatori aerei; aeroporti, infrastrutture aeroportuali,
impianti ed apparati; operatori aeroportuali; fornitori di servizi ATM
e relativi impianti ed attrezzature; personale; società di manutenzione;
fornitori di servizi di radiomisure; fornitori di servizi di assistenza a
terra; industrie aeronautiche).
Conseguentemente, l’ENAC risulterebbe competente a svolgere

attività di sorveglianza e controllo circa il rispetto della normativa,
nonché in merito alla permanenza dei requisiti richiesti per l’otte-
nimento della certificazione da parte degli operatori del settore.
Il processo di liberalizzazione imposto dal contesto comunitario

e la forte espansione della domanda hanno portato, con il decreto
legislativo n. 250 del 1997, all’affidamento ad ENAC anche di compiti
di promozione e garanzia della qualità ed efficienza dei servizi a tutela
dell’utente, sia in termini di sicurezza dei voli, che in termini di
aspettativa della clientela aeroportuale. Nel nuovo quadro, dovrebbe
a maggior ragione svolgersi il controllo di ENAC, anche sotto tale
profilo, sull’attività degli operatori, con l’ausilio di adeguati poteri
sanzionatori.
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10.2.3 L’operatore aeroportuale ed il sistema aeroportuale.

Dalle risultanze dell’indagine emerge l’esigenza di assegnare la
funzione di coordinamento dei vari soggetti presenti a livello aero-
portuale, per ragioni di efficienza, tempestività e univocità delle
decisioni assunte, ad un solo soggetto, per ogni singola realtà
aeroportuale, che sia dotato delle conoscenze tecniche e fattuali, delle
professionalità, nonché di una struttura organizzativa adeguata a
svolgere tale compito. Tale soggetto, alla luce della normativa inter-
nazionale e comunitaria, dovrebbe a rigore essere individuato nel-
l’operatore aeroportuale, come indicato in particolare dalla recente
normativa ICAO (DOC 9774/AN/969 (ed. 2001) «Manual on Certifi-
cation of aerodromes », richiamato nell’Annesso 14 ICAO, paragrafo
1.3) relativa al requisito di Certificazione degli aerodromi, che entrerà
in vigore a partire dal 27 novembre 2003.
Nell’Autorità dell’aviazione civile (ENAC) deve essere incardinata

in maniera univoca, secondo quanto appena evidenziato, la titolarità
del potere certificativo e di sorveglianza che si esplica, secondo una
gerarchia istituzionale, sia a livello periferico che centrale. Pertanto
la figura del direttore di aeroporto non dovrebbe aver più ragione di
essere, pur potendo le esperienze dei direttori di aeroporto trovare
utile collocazione nelle strutture di ENAC, che eserciterà i propri
poteri di vigilanza e di controllo, istituendo allo scopo proprie apposite
strutture periferiche.
Come già segnalato, a partire dal 2003 l’ENAC, in conformità a

quanto previsto dalla normativa ICAO, dovrà certificare il sistema
aeroportuale e gestionale.
Per quanto riguarda specificamente il sistema gestionale, que-

st’ultimo dovrebbe prevedere strutture, procedure e assegnazioni di
responsabilità in modo da garantire la sicurezza, la regolarità e
l’efficienza delle operazioni aeroportuali.
L’operatore aeroportuale sarebbe effettivamente chiamato ad

assicurare la massima operatività dell’aeroporto ed avrebbe, quindi, il
compito di coordinare l’attività dei soggetti operanti in ambito
aeroportuale, per il raggiungimento degli obiettivi di tutela dei livelli
di sicurezza, di efficienza, correttezza e continuità nell’operatività
dell’aeroporto.
In questo quadro occorre inoltre definire un preciso regime di

responsabilità anche a fronte di eventuali inadempienze, carenze e
disservizi imputabili ai fornitori dei vari servizi aeroportuali. A questo
riguardo dovrebbe essere introdotto l’obbligo dell’operatore aeropor-
tuale di predisporre un manuale di aeroporto indicante compiti e
responsabilità dei singoli fornitori, avente carattere di cogenza per gli
stessi fornitori, secondo le indicazioni contenute nella normativa ICAO
(DOC 9774), e nel rispetto della normativa relativa ai vari servizi. Il
manuale costituirebbe parte integrante della certificazione dell’aero-
dromo, e pertanto sarebbe soggetto alla preventiva approvazione
dell’ENAC.
L’operatore aeroportuale è chiamato ad assumere pienamente il

ruolo del soggetto competente ad assicurare agli utenti la presenza in
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aeroporto dei necessari servizi di assistenza a terra, coordinando i vari
fornitori di servizi.

10.2.4 Il regime delle concessioni aeroportuali.

Nell’ambito della pianificazione del sistema aeroportuale, il Piano
aeroportuale nazionale dovrebbe identificare il sistema aeroportuale
nazionale per lo svolgimento dell’attività aerea commerciale e non,
definendo, nell’ambito dei singoli sistemi aeroportuali regionali, la
vocazione e l’impiego degli aeroporti, cui corrisponderà una classifi-
cazione che indica i requisiti che ogni aeroporto deve soddisfare in
termini di infrastrutture, impianti e servizi. Tali requisiti sarebbero
definiti da ENAC.
In merito all’affidamento in concessione delle gestioni aeropor-

tuali, appare opportuno evidenziare come la piena attuazione della
riforma delle gestioni aeroportuali sia subordinata all’accelerazione ed
alla semplificazione delle procedure per l’assegnazione a titolo gra-
tuito all’ENAC dei beni demaniali aeroportuali. Appare inoltre ne-
cessario, come già indicato in precedenza, procedere ad una omoge-
neizzazione del variegato regime concessorio attualmente esistente.
Nel nuovo assetto, le concessioni dovranno essere rilasciate

dall’ENAC ai gestori aeroportuali e potranno essere rinnovate dal-
l’ENAC, alla scadenza, al medesimo concessionario, laddove quest’ul-
timo abbia ottemperato puntualmente agli obblighi su di esso rica-
denti.
Il gestore aeroportuale dovrebbe corrispondere un canone con-

cessorio definito nella concessione ed aggiornato periodicamente
dall’ENAC.
La concessione dovrebbe comunque essere correlata alla presen-

tazione di un piano di investimenti che possa essere adeguato
successivamente al contenuto del Piano aeroportuale nazionale defi-
nito dal Ministro.
In tale contesto, spetterebbe all’ENAC il compito di verificare il

rispetto degli obblighi derivanti dalle concessioni rilasciate, nonché dei
contratti di servizio e di programma stipulati dal Ministro. Nel caso
di inottemperanza a tali obblighi, nonché in caso di mancata
attuazione degli interventi previsti nel piano d’investimento, l’ENAC
potrebbe irrogare sanzioni amministrative pecuniarie nei confronti del
concessionario, e, nei casi più gravi, potrebbe disporre la revoca della
concessione stessa.
Qualora fossero individuate, anche successivamente al rilascio

della concessione, esigenze di potenziamento dell’aeroporto legate ad
interessi pubblici, lo Stato dovrebbe erogare contributi finanziari a
copertura delle spese relative.
Ogni ulteriore iniziativa di investimento assunta dal concessiona-

rio dovrebbe essere finanziata a cura del concessionario stesso, il
quale dovrebbe assumersi il rischio di impresa rispetto alla sosteni-
bilità dell’investimento stesso.
Ricordando che l’Annesso 14 ICAO contiene i requisiti tecnici

degli aeroporti in funzione delle caratteristiche degli aeromobili e
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delle tipologie delle operazioni di volo, si può configurare una
situazione in cui esista una classificazione di aeroporti in funzione
della tipologia di traffico, del numero di movimenti annui, del tipo di
operazioni di volo (diurno, notturno, strumentale, in bassa visibilità),
del tipo di aeromobili, per i quali siano fissati dei requisiti che
richiedano, a seconda della categoria, determinate infrastrutture,
impianti, apparati, tipi di servizi. Pertanto, nell’ambito di un sistema
regionale dovrebbe esistere una diversità di traffico ripartito sui vari
aeroporti, con una diversificazione mirata di investimenti a seconda
delle infrastrutture richieste, senza inutili dispendi non confortati da
reali esigenze di traffico di livello superiore.
Per gli aeroporti la cui vocazione è l’aviazione generale o l’attività

sportiva o l’attività didattica, rimarrebbe comunque la necessità della
presenza di un operatore aeroportuale che dia la garanzia del
mantenimento dei requisiti previsti per la certificazione.

10.2.5 L’Agenzia nazionale per la sicurezza del volo.

La funzione di investigazione sugli incidenti aerei e sugli incon-
venienti gravi deve essere attribuita all’Agenzia nazionale per la
sicurezza del volo, a ciò specificamente preposta, la quale è compe-
tente a determinare le cause e non le responsabilità di incidenti ed
inconvenienti gravi, in armonia con le indicazioni della Direttiva
94/56/CE, che detta i principi fondamentali in materia di inchieste
aeronautiche. Le risultanze delle inchieste dell’Agenzia e le eventuali
raccomandazioni emanate dalla stessa dovrebbero costituire oggetto di
analisi e valutazione da parte dell’ENAC, al quale spetterebbe dettare
le conseguenti azioni correttive e/o le disposizioni destinate ai soggetti
competenti.

10.2.6 L’Aviazione generale e l’Aero Club d’Italia.

Per una completa riorganizzazione del sistema dell’aviazione civile
occorre operare interventi normativi riguardanti anche il sistema
dell’aviazione generale, che consentano di razionalizzare e moderniz-
zare il settore, prevedendo comunque un adeguato sistema di con-
trolli.
Tali interventi richiedono una revisione della normativa che

riguarda l’Aero Club d’Italia.
Attualmente la gestione delle attività sportive e ricreative del-

l’aviazione generale è affidata, in regime di monopolio, ad un ente
pubblico (appunto l’Aero Club), unico esempio in Europa, il quale
governa anche le attività dei mezzi da diporto o sportivo (ultraleggeri,
deltaplani, parapendio, ecc.)
Da tempo sono stati previsti, in ambito parlamentare, interventi

di privatizzazione dell’Ente che, oramai, non sono più procrastinabili
in un’ottica di armonizzazione europea.
È da sottolineare come l’aviazione generale meriti particolare

attenzione in termini di una chiara ed incisiva regolamentazione delle
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operazioni di volo, considerata la contemporanea presenza di velivoli
dell’aviazione generale e di velivoli commerciali in aeroporti ad
intenso traffico.

10.2.7 Il servizio antincendio e i servizi ausiliari.

L’adeguamento della normativa agli standard ICAO comporta,
particolarmente per il servizio antincendio, un forte impegno sia in
termini di mezzi che di personale, oneroso per il Ministero dell’In-
terno, competente in materia.
Poiché la disciplina dei servizi in questione costituisce parte

dell’Annesso 14 ed è elemento fondamentale per il rilascio della
certificazione d’aerodromo, l’attività di regolamentazione e certifica-
zione dovrebbe far capo all’ENAC, che dovrebbe avvalersi del con-
tributo di professionalità del Corpo nazionale dei Vigili del fuoco.
Il certificato d’aerodromo, rilasciato da ENAC, dovrebbe attestare

la rispondenza del servizio ai requisiti fissati.
Dovrebbe comunque prevedersi che sia il Ministero dell’Interno ad

assicurare il servizio antincendio e i servizi ausiliari sugli aeroporti di
ottava, nona e decima categoria ICAO, mentre per gli aeroporti di
categoria inferiore i servizi potrebbero essere affidati in concessione
o gestione diretta all’operatore aeroportuale.
In ogni caso il C.N.VV.FF dovrebbe rilasciare l’attestazione di

idoneità del personale e dei mezzi.
Il corretto svolgimento del servizio antincendio e dei servizi

ausiliari, anche quando svolti dal Corpo, dovrebbero ricadere sotto il
coordinamento e la responsabilità dell’operatore aeroportuale.

10.2.8. L’ENAV S.p.A..

Considerata l’esigenza di procedere al recepimento della norma-
tiva ICAO (DOC 9774, DOC 9388, DOC 8335, DOC 9389), e tenuto
conto delle indicazioni di EUROCONTROL e dell’Unione europea
relativamente al progetto « cielo unico europeo » (cd.« Single Sky »), si
ritiene necessaria una revisione delle competenze dell’ENAV S.p.A., sia
in relazione al ruolo di ENAC, sia in relazione all’istituzione del-
l’operatore aeroportuale, in modo da escludere qualsiasi possibile
interpretazione soggettiva sulle sue responsabilità e attribuzioni.
Si ricorda che, nell’ambito del progetto « Single Sky », che

dovrebbe essere realizzato entro il 31 dicembre 2004, e che dovrebbe
definire un quadro comunitario per la fornitura dei servizi di
navigazione aerea, si afferma la necessità di separare l’attività di
regolamentazione, e di controllo sul rispetto delle regole, dall’attività
puramente gestionale offerta dai fornitori di servizi. Il progetto
implica inoltre che gli Stati membri riconoscano reciprocamente le
rispettive autorizzazioni, e che la gestione dei servizi di navigazione
aerea possa essere affidata anche ad un fornitore autorizzato da uno
degli Stati dell’Unione diverso da quello nel quale si svolge il servizio.
La normativa comunitaria in corso di approvazione ammette comun-
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que che il servizio di controllo del traffico aereo possa essere
esercitato in regime di monopolio in determinati spazi aerei, nel
rispetto delle indicazioni previste dalla stessa normativa.
In questo quadro, si può prospettare una revisione delle compe-

tenze di l’ENAV S.p.A. che configuri nettamente tale soggetto come un
fornitore dei servizi di assistenza al volo – servizi essenziali di
pubblica utilità – sia in rotta che in terminale, mentre la funzione
regolamentare e certificativa dovrebbe passare ad ENAC, che prov-
vederà a realizzare un sistema regolamentare in conformità agli
Annessi ICAO e alle normative ESARRs emesse da EUROCONTROL.
Pertanto ENAV dovrà essere soggetta a certificazione da parte di

ENAC, al quale competono, secondo la disciplina generale già deli-
neata, anche poteri di vigilanza e di controllo.
Sugli aeroporti la fornitura dei servizi di competenza dovrebbe

avvenire in coordinamento con l’operatore aeroportuale.
Sembra comunque più congruo che ad ENAV appartengano le

attrezzature e gli apparati necessari per lo svolgimento dei servizi di
assistenza al volo.
Lo svolgimento del servizio radiomisure dovrebbe essere effettuato

da società certificata da ENAC e sulla base di criteri regolamentari
stabiliti. Le omologazioni degli apparati ed i controlli periodici
sarebbero, comunque, sotto la responsabilità di ENAC.
L’ENAV S.p.A. dovrebbe poi continuare a garantire, oltre che

ATS/ATM/CNS, anche la fornitura ai piloti delle informazioni me-
teorologiche elaborate dal Servizio meteo nazionale, nonché ad
attivare il SAR/AMI attraverso il servizio di alerting.

Ad ENAV competerebbe, infine, interagire con Eurocontrol per
quanto attiene l’IFPS/CFMU (Integrated flight plan processing system).
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