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La Cassazione rigetta il ricorso sulla sentenza di Cagliari
	

	Aerohabitat propone il testo che ANACNA ha divulgato in materia.

La 4° Sezione Penale della Cassazione rigetta il ricorso e conferma la sentenza d'Appello che ha condannato i due controllori del traffico aereo militari di Decimomannu per aver applicato le norme tecniche sull'avvicinamento a vista, il 24 febbraio 2004. Azzerati, in poche ore di consiglio, gli standard ICAO in Italia. La normativa tecnica aeronautica nazionale arretra di più di mezzo secolo. Inferto un colpo mortale al controllo del traffico aereo italiano ed al processo di modernizzazione avviato dall'Europa. Dopo il resoconto asettico del giudice relatore, il PM ha ribadito punto per punto il castello accusatorio costruito nei due precedenti gradi di giudizio dal medesimo PM e, pertanto, identici nei contenuti. Sin dalle fasi preliminari il processo instaurato ha criminalizzato i professionisti che hanno operato con diligenza, nella circostanza, per quanto asserito proprio dai consulenti della Pubblica Accusa, i quali hanno ritenuto il comportamento dei controllori conforme a quanto previsto dalla normativa e dai regolamenti tecnici in materia di servizi di controllo del traffico aereo.
La principale argomentazione dibattuta in aula ha riguardato – come nelle precedenti fasi processuali – la improvvida Direttiva 41/8888/AM.O pubblicata in AIP-ITALIA che, erroneamente nei tre gradi di giudizio, si è ritenuto dovesse dettare ai controllori le condizioni aggiuntive per l’effettuazione dell'avvicinamento notturno a vista, in Italia. In realtà tale direttiva non era più in vigore nel nostro Paese all’epoca dei fatti, perché abrogata, nella sostanza, da successive disposizioni nazionali (DGAC-ENAC) ed europee (JAR-OPS). Si ricorda che il contenuto della Direttiva 41/8880/AM.O era stato indirizzato ad altri soggetti aeronautici nazionali ma non ai controllori del traffico aereo militari né all’Aeronautica Militare, né al fornitore dei servizi della navigazione aerea e neanche all'ente regolatore (ENAC) per gli aeroporti di competenza. 

Ribadendo quanto argomentato dalla Corte di Appello di Cagliari,“di verificare in modo puntuale la capacità del pilota di eseguire non una generica procedura di avvicinamento a vista ma quella in concreto necessaria per giungere in sicurezza all'aeroporto di destinazione" la Cassazione non lascia intendere come i controllori avrebbero dovuto applicare la direttiva a loro non destinata, né nota.

Le norme tecniche nazionali ed internazionali ed i provvedimenti legislativi che si sono succeduti dal dopoguerra ad oggi (Codice Navigazione Aerea incluso) - mirati a fissare compiti e responsabilità degli Enti che cui è stato assegnato il compito di fornire i servizi ATS al traffico aereo civile in Italia (A.M., A.A.A.V.T.A.G. e ENAV) escludono tale eventualità. In tale quadro non si vede di quali poteri e strumenti possa disporre il CTA per accertare “ …omissis… la differenza sostanziale esistente tra un pilota che a priori poteva ritenersi esperto di atterraggi a Cagliari Elmas e un pilota della cui esperienza nulla si sapeva”. In proposito la difesa ha sostenuto che se tale accertamento eccede la sfera di signoria dei controllori del traffico aereo, non si può fondare sulla base di tale direttiva la sussistenza di una posizione di garanzia preordinata alla tutela della sicurezza del volo in generale, in base al principio della corrispondenza tra il dovere di impedire un evento ed il potere di impedire lo stesso. Infatti per quanto contemplato dalla direttiva in questione, la Corte d’appello ha attribuito al CTA la responsabilità di accertare la sussistenza delle cognizioni tecniche e della capacità del pilota in relazione allo specifico addestramento prescritto per condurre un avvicinamento a vista notturno. 
La Corte territoriale, però, ha omesso di indicare di quali poteri e strumenti possa disporre il CTA per verificare in modo puntuale la capacità del pilota di eseguire, non già una generica procedura di avvicinamento a vista, ma quella in concreto necessaria per giungere in sicurezza all'aeroporto di destinazione. E’ di palmare evidenza, invece, che sono altri gli organi che, disponendo dei poteri e degli strumenti necessari ai fini della verifica di siffatte capacità, sono titolari delle relative competenze e responsabilità (ENAC, Direttore dell'aeroporto) certamente rientranti nel novero delle funzioni di regolazione, vigilanza e controllo sulle attività di aviazione civile nel loro complesso. Ove i CTA fossero tenuti, in base a specifiche norme (allo stato attuale inesistenti nel contesto aeronautico mondiale), a verificare il livello di capacità, abilità e conoscenza dell'utente pilota, attraverso la modalità di domande schematiche e brevi, dovrebbero essere assicurate le seguenti condizioni:

competenza professionale dei CTA assimilabile a quella degli ispettori di volo di Enac e possesso delle necessarie licenze aeronautiche;

strumenti ed informazioni necessarie atti a verificare che i piloti siano abilitati a svolgere le operazioni richieste e gli aeromobili impiegati siano certificati per le stesse;

disponibilità di informazioni relative al soggetto ai comandi dell’aeromobile (italiano o straniero) in relazione alla sua esperienza di navigazione aerea dell'area nell'ambito della quale viene prestato il servizio di controllo del traffico aereo.

Nello specifico, la verifica a concedere il VSA era doverosa da parte del controllore del traffico aereo ed è stata fatta sulla base delle norme tecniche cui i controllori dovevano attenersi che sono fissate dal Doc. 4444 ICAO e dal Manuale Operativo dell’ AM (che le ricalca puntualmente) che non hanno nulla a che vedere con l’impianto normativo – non di competenza dell’Ente che fornisce il servizio di controllo del traffico aereo - cui i giudici hanno inteso richiamarsi. 
Anche la Corte di Cassazione è parsa pretendere da un controllore che questi, dalla sua postazione di terra, verifichi che il pilota abbia tutte le abilitazioni al volo previste prima di autorizzarlo ad effettuare una qualsiasi procedura e che in mancanza della disponibilità del suo libretto personale di volo si rivolga a DGAC/ENAC, per verificarne il possesso.
In tale contesto i giudici dell’appello avevano fatto riferimento a processi di formazione dell’autorizzazione che si svolgono nell’ambito di attività amministrative che, per i tempi ed i modi di attuazione, nulla hanno a che vedere con l’attività dei controllori, condizionata dall’immediatezza dei tempi di reazione richiesti. Ma - a prescindere dalla sua incompetenza funzionale in materia - il controllore continua ad esser visto come un qualsiasi burocrate d’ufficio che, prima di concedere un’autorizzazione o un'istruzione, dispone di ampi lassi temporali ed d'organizzazione che gli consentano di verificare tra le carte e quindi certificare.

La preoccupante ed immediata conseguenza di tale inadeguato verdetto è che i controllori del traffico aereo, sposando un atteggiamento di gestione del traffico aereo di “tipo difensivo”, potrebbero essere erroneamente indotti a dover verificare pedissequamente (senza peraltro disporre di strumenti appropriati) il possesso di requisiti tecnici e professionali degli equipaggi di volo e delle macchine sostituendosi ad altre figure legittimate all'uopo oppure, cosa più probabile, a negare ogni tipo di autorizzazione che richieda la compartecipazione dell'equipaggio di volo (a solo titolo d'esempio le procedure di take-off after e land-after, le autorizzazioni condizionali, le procedure di avvicinamento in bassa visibilità ed ovviamente gli avvicinamenti a vista diurni e notturni).

Durante i lunghi anni in cui si è andata svolgendo questa vicenda giudiziale ANACNA ha richiesto a più riprese alle Istituzioni (ENAC, ENAV, AM) ed a ANSV che chiarissero con un comunicato ufficiale alla magistratura quali fossero le competenze funzionali dei controllori italiani in materia e ciò non è stato fatto a tempo debito. Ora le Istituzioni preposte sono obbligate a chiarire a tutti i controllori (civili e militari) se debbano attenersi ai compiti loro assegnati dalle condivise norme internazionali o a conformarsi ai comportamenti appena accennati che, proprio per l'assenza dei relativi poteri, impediranno la resa del servizio di controllo del traffico aereo spedito ed economico.

La Corte, in un’aula gelida e semi deserta del “Palazzaccio” in Roma ha prestato molta attenzione a ché l’avvocato dello Stato durante la sua arringa indossasse la “pettorina”. Forse avrebbe dovuto - a nostro sommesso avviso - prestare analoga alta attenzione alle devastanti conseguenze di un verdetto che rivoluzionerà le competenze del controllo del traffico aereo nel nostro Paese. Per chiarire la devastante portata negativa di siffatta decisione sull’esercizio della professione CTA a nulla è valsa l’arringa della difesa efficace e circostanziata mirata ad impedire la conferma di una condanna ritenuta ingiusta nei precedenti gradi di giudizio - dalla comunità aeronautica internazionale. Anche questa sentenza di condanna ha avvalorato l’incapacità dell’Italia di adeguarsi alle sollecitazioni provenienti dalle più autorevoli organizzazioni aeronautiche mondiali nonché alle direttive europee ed ICAO, mirate ad incoraggiare lo sviluppo di una corretta cultura (just culture) finalizzato alla creazione di un ambiente volto a garantire un costante ed esauriente scambio di informazioni riguardanti la sicurezza aerea (Safety).

ANACNA attende doverosamente la pubblicazione delle motivazioni, per un adeguato approfondimento di questa incredibile sentenza e per comprendere quale sarà, in proposito, il pensiero dell’Unione Europea e dell’ICAO.
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