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ANSV, nel Rapporto Informativo 2006, scorda del tutto le criticità aeroportuali 

Troppo lapidaria l’ANSV nel Rapporto Informativo 2006, divulgato il 6 giugno 2007, nel capitolo 2.5 Gli Aeroporti sostiene:

· “La situazione degli aeroporti nazionali, in termini ai requisiti minimi (standard) previsti dalle normative nazionali e internazionali, appare decisamente migliorata rispetto agli anni passati.”

L’affermazione è alquanto sorprendente e si pone in netto contrasto con quanto affermava il Rapporto Informativo del 2003 e 2004.

Con la seguente frase inoltre pare chiudere l’analisi proposta:

· “L’ANSV prende atto positivamente della impegnativa attività effettuata dall’ENAC, già iniziata negli anni passati, per la certificazione degli aeroporti nazionali attraverso   l’emanazione del Regolamento per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti e l’emissione di apposite circolari concernenti la sicurezza e l’operatività aeroportuale”

Cosa né è stato delle Runway End Safety Zone, delle Public Safety Zone?

Quale risultato abbiamo avuto?

Quante Certificazioni aeroportuali hanno ad esempio,  acquisito:

· la Safety Management System,

· i piani di rischio Comunali e la matrice del rischio aeroportuale,

· la RESA di 240 metri su entrambe le testate?

Come valutare le affermazioni del Presidente dell’ENAC Vito Riggio – manifestate nel corso del Convegno “Il trasporto aereo è davvero sicuro?” organizzato lo scorso 13 novembre 2006 dalla Fondazione 8 ottobre 2001 – al quale rimandiamo per le dichiarazioni integrali e gli approfondimenti del caso, segnaliamo i seguenti stralci:
· Aggiungo infine che gli aeroporti sono nati prima delle città, e quando sono nati, non c’era attorno niente. Se sono diventati dei luoghi insicuri, la responsabilità è delle comunità locali che hanno costruito quasi a ridosso delle piste.

· Le alternative, volendo applicare i regolamenti internazionali, sono chiuderli o accettare che un aeroporto come quello di Linate, in città, non sarà mai un aeroporto sicuro come un aeroporto fuori dalla città, fermo restando che ci sono margini accettabili di sicurezza.

· Dobbiamo fare un risk assessment per stabilire se tutte le costruzioni rispondano a un’analisi del controllo di rischio. Lo stesso vale per Napoli Capodichino. Se c’è un aeroporto la cui pista finisce contro un muro, come ce ne sono tanti, le alternative sono due: o si spacca il muro e si estende la pista dall’altra parte dove si può fare, come si è fatto a Bologna, con una spesa rilevante, oppure si deve dichiarare che quell’aeroporto non può corrispondere al 100% alle prescrizioni del regolamento.

· A Linate si è fatta la Resa da una parte sola, e bisognerebbe capire se si può fare anche dall’altra, perché se non si può fare, si deve chiudere! 

· Non ci sono alternative. 

· A mio avviso anziché chiudere, si dovrebbe ridurre il traffico su Linate, ma quando ho provato a dirlo pubblicamente per poco non mi linciavano, perché nessun milanese vuole rinunciare all’aeroporto dentro la città e molti meridionali vogliono arrivare a Linate perché così possono tornare in giornata, anziché dormire spendendo un sacco di soldi. Da qui, la rissa.

· Sono temi che fanno parte del panorama italiano, che non toccherebbe all’ENAC risolvere. L’ENAC può solo dichiarare quali sono le condizioni.

· Personalmente sarei per chiudere Linate, come ho già detto pubblicamente, ma tutti i parlamentari e gli uomini d’affari hanno detto: ma è uno scherzo? Linate è sicurissimo. È sicuro per definizione, checché ne pensi l’ENAV. Allora io penso che fin quando non cambierà il Codice di navigazione, il Ministero darà gli indirizzi”.

Come si conciliano le affermazioni del Presidente dell’ENAC con i rilievi ottimistici del Rapporto Informativo 2007?

Qual è la reale situazione infrastrutturale degli scali italiani?
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