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Le conformità infrastrutturali di

Orio al Serio

Continua l’opera d’investigazione di ANSV e dei Periti della Procura per la ricostruzione della dinamica della sciagura del 30 ottobre e assumono rilievo almeno due cause primarie prevalenti. Quella dell’errata manovra del pilota e quella dello sbilanciamento del carico di merce/posta imbarcata. Non è trascurata tuttavia anche l’ipotesi di un malore improvviso del pilota con immediata incontrollabilità dell’aeromobile. Ma nell’analisi del post crash trova spazio anche la disputa sulla sicurezza dello scalo. Dopo l’articolo apparso sul Corsera del 1 novembre è sopraggiunta invece, quella che sembrerebbe una secca smentita da parte della SACBO, la società di gestione dello scalo bergamasco. L’aeroporto – secondo la SACBO, almeno per quanto riporta il Corsera del 4 novembre - ha tutti i requisiti di sicurezza». La società replica in sostanza ai rilievi sulla sicurezza descritti nei Rapporti Informativi annuali  ANSV: 

· “lo scalo opera nell'assoluto rispetto delle normative che disciplinano  l'attività aeronautica e dunque in perfetta sicurezza”. 

Lo testimonierebbe il fatto che

· “il 30 novembre 2004 l'Enac ha rilasciato all'aeroporto di Orio la  certificazione che attesta la rispondenza ai requisiti di affidabilità tecnica ed operativa. Anche per quanto attiene alla distanza tra la pista di volo e l'autostrada e le strade limitrofe, essa è ampiamente superiore a quanto stabilito dalla normativa. Nello specifico, la distanza tra  l'asse della pista e l’autostrada A4 è di 500 metri”

· “Orio è uno dei pochi scali italiani ad aver ottenuto l’approvazione del Piano di sviluppo da parte dei ministeri dell’Ambiente e dei Trasporti”.

Ma per far affiorare il contesto reale delle evidenze riferite occorre proporre le considerazioni relative alla certificazione ENAC “Certificato d aeroporto” ed ai Rapporti ANSV 2002-2003-2004. Per Il Certificato rimandiamo al documento “SMS Certificato di Aeroporto” (disponibile on line nella sezione Pubblicazioni di www.aerohabitat.org), per gli standard ad alcuni stralci dei Rapporti ANSV. 

Proponiamo alcune note di entrambi:

· da “SMS e Certificato di aeroporto” - ENAC prosegue iter di certificazione degli aeroporti nazionali nell’ambito delle disposizioni contenute nel “Regolamento per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti” adottato dall’ENAC, recependo l’Annesso 14 dell’ICAO.
Tale certificazione, che ha una validità triennale, prevede un continuo presidio della società di gestione sui “processi operativi che impattano sulla sicurezza, a garanzia di un costante circuito di controllo sulla sicurezza stessa, sulla qualità dei servizi agli utenti e su tutti i processi che precedono e seguono il volo”, sostiene l’ENAC in un recente Comunicato Stampa. Quali rilievi accompagnano tali Certificati di aeroporto, quali deroghe ed eventuali non conformità sono state ritenute ammissibili? Ad esempio, quale Safety Management System, quali Runway End Safety Area, accompagnano i certificati di aeroporto rilasciati ai 12 scali maggiori Italiani? Sono quelli identificati dal Regolamento ENAC e dall’ICAO? Con quest’analisi Aerohabitat CentroStudi avvia un approfondimento sulle conformità ICAO e sugli scali aerei Italiani

· Al paragrafo “aeroporti” il Rapporto 2002 ANSV, sottoposto all’attenzione del Governo e del Parlamento secondo le disposizioni di legge, rilevava come:

· “Per quanto riguarda invece la situazione infrastrutturale, si rileva che permangono poca chiarezza in merito all’edificabilità possibile nelle immediate vicinanze del sedime aeroportuale, un non sempre puntuale aggiornamento del piano ostacoli e nessuna considerazione del concetto, estesamente applicato in altri Paesi, di Runway Public Zone (area di rispetto sul prolungamento dell’asse pista che dovrebbe proteggere la fascia abitativa circostante). Stante l’attuale incertezza normativa in materia, si impone il tempestivo intervento del legislatore”.

· Nel rapporto 2003 la questione era stata adeguatamente enfatizzata ancora nell’ambito del paragrafo aeroporti, nel quale, tra gi scali interessati era citato Orio al Serio, con il seguente riferimento:

· “L’Agenzia ritiene inadeguati gli interventi effettuati nel corso del 2003 per dotare di RESA (Runway End Safety Area, area di sicurezza di fine pista) un certo numero di piste degli aeroporti italiani…..va anche aggiunto che la realizzazione delle nuove RESA si è preso a riferimento la misura minima di 90 metri, mentre su taluni scali (come ad esempio Ciampino, Firenze, Linate, Capodichino, Orio al Serio, Treviso S. Angelo), la cui pista termina a ridosso di strade anche ad intenso traffico, sarebbe più opportuno adottare RESA di misura non inferiore ai 240 metri raccomandati internazionalmente”.

· ….”Sempre in materia di infrastrutture aeroportuali risulta tuttora inascoltato l’invito formulato dall’Agenzia nel rapporto 2002 di mettere allo studio ed attuare, ovunque possibile, sui prolungamenti delle traiettorie di decollo, delle Public Safety Zone, (aree di rispetto finalizzate a proteggere la fascia abitativa circostante), sul modello di quanto gia attuato in altri Stati comunitari (Olanda, Regno Unito, Germania)”.     

· Anche nel Rapporto ANSV 2004 inoltrato al Parlamento nella primavera 2005, sono reiterate le stesse considerazioni:

· “La situazione degli aeroporti nazionali appare……non sempre soddisfacente, presentando tuttora un discreto numero di non conformità rispetto ai requisiti minimi previsti dalle norma internazionali.”

Il Rapporto 2004 ha quindi, quasi integralmente, riproposto le considerazioni del Rapporto 2003 sulla RESA, sulla Public Safety Zone ripresentando l’elenco degli scali sopra citato. Orio al Serio tra di essi.
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