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Regolamento UE, infine anche ANSV commenta
Problematiche esaminate dal Com.te Renzo Dentesano

Prima d’esaminare le dichiarazioni del Presidente dell’ANSV rilasciate ad Air Press e pubblicate l’8 Febbraio sul n. 6/2010, è necessario ripercorrere l’iter per capire il ritardo di ANSV nel far conoscere il proprio punto di vista in sede nazionale in merito alla proposta della Commissione europea di nuovo Regolamento in materia di investigazioni su “accidents” ed “incidents” dell’aviazione civile e le relative conseguenze sull’attività di prevenzione di tali eventi. Prevenzione che, secondo l’ICAO, dovrebbe costituire la vera essenza delle ragioni per le quali le investigazioni tecniche sono state affidate ad organi indipendenti, permanenti e specializzati di ciascuno dei singoli Stati membri dell’UE (Direttiva 94/56/CE).

La proposta di regolamento comunitaria è stata pubblicata il 29 Ottobre 2009 [Regolamento (CE) “COM (2009) 611 final” – ndr] per modificare la vecchia Direttiva 94/56/CE del 1994 che ha dimostrato, nel corso di 15 anni, di essere insufficiente a garantire l’indipendenza e l’integrità dell’investigazione tecnica.

Il 9 Novembre 2009 sul n. 43/44 di Air Press è stata pubblicata la dichiarazione dell’allora vice-presidente della Commissione, responsabile per i Trasporti, On. A. Tajani, il quale asseriva che «le nuove regole proposte miglioreranno la qualità delle “indagini” sugli incidenti e l’attuazione delle raccomandazioni di sicurezza.  Ed aggiungeva che «le nuove regole, inoltre, chiariranno il ruolo “delle parti coinvolte” [interventi dell’A.G. nei casi di investigazioni tecniche – ndr], proteggeranno meglio importati informazioni sulla “safety”, garantiranno l’indipendenza delle “indagini” [“investigazioni tecniche” di “accidents” ed “incidents” – ndr] e rafforzeranno l’attuazione  delle raccomandazioni di sicurezza».

Il 16 Novembre 2009, sul n. 45 Air Press scriveva:- «La Commissione ha svolto consultazioni pubbliche con gli “attori” del settore e le autorità nazionali [e quindi presumibilmente anche con ANSV – ndr] ed ha realizzato uno “studio di valutazione”, arrivando così ad individuare alcune criticità, come l’assenza d’una capacità investigativa uniforme nell’UE, l’esistenza di tensioni tra “inchieste sulla sicurezza” ed “altre procedure” [procedimenti giudiziari – ndr], la mancanza di chiarezza sul ruolo della Comunità nelle “inchieste” … omissis». Dunque, pareva acclarata una presa di coscienza della Commissione europea nel merito delle “criticità” e delle “tensioni” esistenti tra gli organi nazionali incaricati delle “indagini sugli incidenti” e che quindi anche ANSV avesse fatto conoscere in sede europea le sue difficoltà e le sue “perplessità”, tanto da aver consentito ad un Rappresentante italiano di alto livello presso la Commissione di esprimere il proprio ottimismo. 

L’opinione del Presidente di ANSV viene alla luce, solo, sul numero 6/2010 di Air Press con il titolo “Una proposta che suscita molte perplessità”. 

Dopo essersi preoccupato di rafforzare la propria posizione agli occhi della Presidenza del Consiglio (da cui dipende la sua nomina) con la proposta di “riordino dell’ANSV”, avanzata in tempo utile per il Consiglio dei Ministri dello scorso 15 Ottobre, ecco che l’8 Febbraio 2010, Air Press pubblica una sua lunga ed articolata “opinione”, presentata con la seguente introduzione:-«Si corre il concreto rischio di condizionare negativamente l’attività delle autorità investigative comunitarie [nazionali – ndr], ridimensionandone le capacità di operare in maniera efficace».

Sulla proposta partecipazione di esperti dell’EASA - European Safety Aviation Agency – alle investigazioni tecniche egli afferma che «l’EASA non è un soggetto terzo rispetto al “sistema aviazione civile” [concetto condivisibile – ndr], in quanto EASA, con la sua attività di regolazione, di certificazione dei prodotti aeronautici [costruzioni aeronautiche – ndr], di standardizzazione e di coordinamento del “Programma SAFA – Safety Assessment for Foreign Aircraft Programe” … potrebbe esser direttamente coinvolta, nell’ambito dell’esercizio della propria attività [istituzionale – ndr], nell’accadimento di un incidente o di un “inconveniente” [sic]». 

Delle argomentazioni avanzate dal Presidente Franchi, soltanto due mi sembrano sostanziali e degne d’essere considerate a Bruxelles, nonostante la sua osservazione critica che «comunque la Commissione non sia intenzionata ad accettare estese modifiche in base alla sua proposta, malgrado le incongruità in essa contenute, che rischiano di creare alle autorità investigative dei seri problemi a livello attuativo di certe disposizioni. In particolare, l’attuazione di alcune norme rischia di portare ad un’eccessiva burocratizzazione delle “inchieste” ed all’ingessamento dell’attività investigativa, rendendo complicata la conclusione di qualsiasi inchiesta».

I due punti essenziali sono:-

1. L’incapacità della proposta regolamentare d’affrontare in maniera compiuta e risolutiva la delicata e perdurante problematica del rapporto tra l’investigazione tecnica e l’inchiesta dell’Autorità giudiziaria nei casi di “accidents”, a causa dell’irrisolutezza della Commissione a non dirimere ex lege l’interferenza giudiziaria sull’indipendenza dello svolgimento degli accertamenti tecnici. Le agenzie investigative, infatti, per poter accedere ai luoghi ed alle evidenze degli incidenti, inclusi i Registratori di volo e dei suoni sia del velivolo che al suolo devono aspettare l’autorizzazione da parte dell’Autorità Giudiziaria (A.G.). 

Nella proposta di Regolamento viene sempre riconosciuto all’A.G. da un lato il diritto di rilasciare l’autorizzazione di accesso affinché l’investigazione tecnica possa iniziare a poter individuare le possibili cause del sinistro, al fine di impedirne la reiterazione e le inevitabili conseguenze e per un altro verso di poter decidere sulla diffusione di registrazioni e di evidenze utilizzabili, esclusivamente per finalità proprie dell’investigazione tecnica e per le raccomandazioni di sicurezza, quindi nel mancato rispetto delle (SARPs ICAO).

2. Dal proposto Regolamento non vengono inoltre risolte le problematiche relative al principio, internazionalmente riconosciuto, della “Just Culture”, in quanto agli artt. 12 – 13 – 14 – 15 e 16 del testo proposto dalla Commissione non son stati cambiati tutti quegli elementi che rendevano insoddisfacente la Direttiva 94/56/CE. Infatti, le disposizioni contenute negli articoli citati non sono in grado di risolvere le problematiche sperimentate negli ultimi 15 anni, salvo quando non vi sia luogo a procedere da parte dell’A.G. (e quindi su di incidenti non mortali o di non rilevanza penale) e pertanto intervenga unicamente l’autorità incaricata dell’espletamento dell’investigazione tecnica.
Allorquando sullo stesso evento intervenga l’A.G., allora le citate norme NON risolvono i problemi che si sono finora manifestati, in quanto il controllo del luogo dell’evento e delle evidenze disponibili continua ad essere assunto direttamente dall’A.G. competente, sulla base delle prerogative che attualmente le sono riconosciute dagli ordinamenti nazionali vigenti nei singoli Stati europei. Ma ciò avviene e continuerà ad avvenire, in netto dispregio delle norme aeronautiche contenute negli Annessi Tecnici alla Convenzione di Chicago sull’Aviazione Civile Internazionale, qualora non si provveda a dare pari dignità e potere anche all’investigazione tecnica, oltre che all’indagine giudiziaria ! 

Dunque siamo alla tardiva constatazione che la normativa proposta dalla Commissione europea non tiene in alcun conto delle negative esperienze degli ultimi tre lustri, anzi, al contrario, sembra cullarsi nell’illusione che le Agenzie dei singoli Stati membri chiamate all’espletamento delle investigazioni tecniche non trovino ostacoli ed impedimenti nelle loro funzioni dagli interventi dell’A.G. in tutti i casi di “accidents”.

Ma, se neppure questa volta non si riuscirà a far riconoscere l’urgenza e l’indiscutibile competenza di queste Agenzie ai fini dell’indispensabile opera di prevenzione e di scambio delle informazioni tecniche, disponendo ex lege di voler provvedere a sanare una situazione europea già dimostratasi paralizzante in diversi Paesi, allora vuol dire che chi legifera al Parlamento Europeo non conosce il problema, non è in grado di far tesoro delle esperienze negative che si verificano nel buon funzionamento della legislazione europea erga omnes e se ne dovrà assumere la responsabilità nei confronti degli elettori. E la responsabilità, questa volta, sarà ancora maggiore, in quanto andrebbe sprecata l’esperienza che pure tanto è costata sia in termini “di inutile caccia alle streghe” da parte della Magistratura che dei relativi costi di giustizia e di efficienza delle istituzioni volute dalla Comunità europea.

Ma al di là di queste indiscutibilmente importanti notazioni, la dichiarazione rilasciata dal Presidente di ANSV non migliora quanto già osservato in altre sedi da interlocutori della Commissione.

Dobbiamo, comunque,  riconoscere il suo “coraggio” nelle dichiarazioni pubblicate l’8 Febbraio 2010, laddove si decide finalmente a esprimere una valutazione che testualmente precisa:-«Gli Stati membri, per il “considerato n. 15” [delle proposta di Regolamento – ndr], devono provvedere … affinché le autorità responsabili delle “inchieste in materia di sicurezza” [investigazioni tecniche – ndr] … possano svolgere il loro compiti nelle migliori condizioni possibili e senza che vengano compromessi gli obiettivi dell’indagine giudiziaria. Ciò premesso [ed ecco l’inedito atto di coraggio – ndr], la proposta in esame merita almeno serie riflessioni, basate sull’esame del testo in lingua inglese, giacché il testo in lingua italiana, a causa d’una serie di errori, di imprecisioni e [perfino – ndr] di omissioni in sede di traduzione, presenta delle significative difformità rispetto sia al testo inglese sia a quello in francese, che alterano conseguentemente il senso dell’articolato» !

Se n’è accorto il Prof. Franchi, sebbene non sia la prima volta che accade [accadeva fin dai tempi della traduzione della Direttiva 94/56/CE – ndr], ma finora non l’ha mai fatto presente né alla Presidenza del Consiglio, né alle competenti Commissioni di sorveglianza di Camera e Senato e neppure all’ENAC che manda i suoi rappresentanti alle riunioni tecniche a Bruxelles.

Ricordiamo che già allora i termini inglesi “accident” ed “incident” furono barbaramente tradotti in lingua italiana con “incidente” ed “inconveniente”, ma in tutti questi anni sono stati utilizzati anche da lui nei suoi testi, come pure usa assieme ad ENAC (Rif. Air Press N. 5 del 1 Febbraio 2010 – pagg. 138 e ssgg. – titolo “Sicurezza dell’aviazione civile”) il termine “sicurezza” senza riuscire fin dal titolo ad identificare di quale “sicurezza” si tratti, se di quella “operativa – safety” o di quella “pubblica – security”. Tutto ciò è assai deplorevole nei confronti dei  contribuenti, che dovrebbero esser messi in condizione di capire subito di che cosa si tratta allorquando si esamini una legge o una disposizione. Questa è una forma di “burocratese” che c’era stato promesso sarebbe stata eliminata, ma siccome le riforme non si fanno con l’urgenza che la situazione italiana richiederebbe, ecco che stiamo ancora andando inutilmente per Tribunali, come nel caso dell’incidente accaduto durante il rullaggio sull’aeroporto di Ronchi dei Legionari il 20 Aprile 2004.
Rimanendo sul tema, ritengo utile segnalare quanto scrive il Generale di Squadra Aerea (r.) Antonio Pelliccia sul n. 1/2010 del Mensile dell’Ass. Arma Aeronautica – pagg. 14-15 – sotto il titolo “La Cultura aerospaziale”:«In diverse occasioni negli anni passati … osservai che la ricerca d’un orientamento dottrinale adeguato era ostacolata dal nominalismo crescente nel campo degli studi strategici e dalla proliferazione degli eufemismi, degli aggettivi e attributi affibbiati alla guerra ed alla strategia. Nel tempo il fenomeno si è diffuso anche perché è dovuto in parte al progresso scientifico che porta con sé la necessità di inventare nuove parole e nuovi modi di dire. In Italia hanno peggiorato la situazione in maniera preoccupante la traduzione dall’inglese, a volte frettolosa e non sempre fedele e corretta e il fenomeno segnalato da F. Varola [L’inglese mal digerito – Manfrini Editore, 1988] per cui una parola nel transitare da una lingua all’altra tende a modificare il significato originario e, a volte, a capovolgerlo. Termini che hanno un significato inequivocabile, come “comando”, per esempio, sono stati resi contorti ed astrusi aggiungendo ad essi aggettivi oppure integrandoli con sostantivi sostitutivi. O come “controllo”, un francesismo diventato nello stesso tempo comando, potere, verificazione. Tant’è che non sempre la stessa locuzione “comando e controllo” è intesa correttamente: nel linguaggio comune è diventata un’abitudine parlare di “comando e controllo” quando si vuol fare riferimento ad una organizzazione di comando qualsiasi. Mentre la locuzione si riferisce a due tipi di comando, cioè a due modi diversi di dirigere, coordinare e verificare. Il primo può essere pieno e significa autorità di prendere decisioni o di dare ordini in tutti i campi della sfera militare. Oppure può essere “operativo” con lo stesso significato, ma con l’esclusione del campo amministrativo e logistico. Il “controllo” invece è un’autorità delegata a fare eseguire decisioni e ordini di un superiore gerarchico. Ne consegue che nella NATO … omissis. Una parola che sta diventando sempre più diffusa è “assetto” dall’inglese “asset” [si badi bene, non l’aeronautico “attitude” – ndr] che, secondo il Thesaurus, è un neologismo derivato dal francese “Assez” che indica quantità e come tale è usato. Oppure come il francesismo “supporto” in luogo di sostegno… omissis. E così via.

In particolare vi è poi la confusione generata dal sistematico ricorso al linguaggio specialistico e dall’uso di tecnicismi da parte degli “aeronautici”. L’ho denunciato diverse volte in tutte le sedi, in particolare in un articolo in cui citai il Foglio d’ordini n. 19 del 1926 (art. 3) che recita:-“Il Ministero dell’Aeronautica ha determinato la compilazione di un vocabolario tecnico aeronautico, nel quale siano raccolti i vocaboli e le espressioni più adatte per la nomenclatura italianamente esatta di tutti i ritrovati della scienza, per la maggior parte dei quali invece sono ora adoperati vocaboli od espressioni di origine straniera, o addirittura trasportati integralmente da una lingua all’altra; mentre la grande ricchezza del nostro idioma consente indubbiamente di sopperire alle nuove necessità senza bisogno di ricorrere a lingue straniere”.

 Nel 1964 il Registro Aeronautico Italiano pubblicò la “Terminologia                Aeronautica”, redatta preminentemente da ufficiali dell’Aeronautica, che realizzò in parte la decisione in materia di quarant’anni prima. Negli anni ’60-‘70 provò l’ottimo direttore della Rivista Aeronautica, Antonio Duma, a promuovere la compilazione di un dizionario aeronautico ma l’opera fu interrotte dalla sua cessazione dall’incarico. Omissis».

E conclude:- «In conclusione perseguiamo lo sviluppo della “cultura aerospaziale”, come ha auspicato il Capo di Stato Maggiore, Generale Tei, nello stesso numero della Rivista, e … facciamo pure tesoro dei contributi di pensiero stranieri, ma evitiamo l’imbarbarimento della nostra lingua. Ricordiamo infine che l’Accademia della Crusca e quella dei Lincei hanno lanciato un appello per salvaguardare la lingua italiana».

E’ vero che i tempi sono cambiati, ma è anche vero che di questo passo fra cinquant’anni o giù di lì la nostra lingua sarà sparita, in una babele di lingue e dialetti, dato che a centocinquant’anni di distanza dall’Unità d’Italia, abbiamo ancora rigurgiti padani e celtici, per non parlare di chi si permette di traslare nella nostra lingua, pretenziosamente italianizzandoli, termini tecnici e legali che non appartengono alla nostra cultura. 

Lo Stato con i suoi burocrati  abbia il coraggio di effettuare il grande passo:- quello di accettare norme e regolamenti emessi dalle istituzioni internazionali o paneuropee (come ad es. ONU, ICAO, UE, CE e JAA) nella lingua internazionale che si è imposta, cioè la lingua anglosassone, rispettando il significato di ogni singolo termine in essa usata e accuratamente definito ufficialmente !

Ritengo di aver sviscerato il punto che è alla base di tanti guai ed incomprensioni sia in campo tecnico e soprattutto in quello legale/giudiziario, campi nei quali purtroppo ci si ostina a non usare e a non conoscere la terminologia dei vocaboli inglesi e si deve ricorrere a delle traduzioni in lingua italiana effettuate a Bruxelles o in Italia da persone che non conoscono il reale significato dei termini e le conseguenze che questi provocano.

Spero che in sede governativa ci sia qualcuno che riesca a capire ed a raccogliere il messaggio e voglia risolvere questa che è attualmente una vera vergogna nazionale. Mi pare che esista un Ministro ed un Ministero ad hoc:- che lavori, finalmente ! 

L’Italia si potrà rifondare soltanto con riforme adeguate ai tempi e alle nuove tecnologiche che stanno entrando nella nostra vita di tutti i giorni. In campo medico come in quello aerospaziale ormai l’inglese è entrato a pieno titolo per poter usare i mezzi messi a disposizione dalla tecnologia  e per poter comprendere quanto viene scoperto nei laboratori di ricerca di tutto il mondo.

I tempi dell’impero romano sono finiti, ma … per sopravvivere dignitosamente come entità nazionale, questa è la situazione da affrontare.  Per chi vi propone queste note, si tratta d’un grido:- Spes ultima dea !

20 febbraio 2010 









