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ENAC, un Regolamento stravolto, aggiornamenti senza riscontro

Dopo il materiale recepimento voluto dal Ministro ai Trasporti Pietro Lunardi nel 2002 dell’Annesso 14 Aerodrome ICAO, ciò nonostante l’Italia avesse aderito all’ICAO fin dal 1944, e solo dopo l’evidenza delle inadeguatezze infrastrutturali riscontrate da ispezioni che hanno avuto luogo dopo l’incidente del 8 ottobre 2001 a Linate, l’ENAC aveva finalmente avviato l’elaborazione del Regolamento per la Costruzione e l’Esercizio degli Aeroporti.

Nel corso di pochi anni il suddetto Regolamento avrebbe registrato ben sei aggiornamenti, o meglio, due edizioni, tre emendamenti e un errata corrige. 

Cerchiamo di capire meglio come mai l’ENAC per introdurre in Italia l’Annesso 14 sugli Aeroporti abbia avuto bisogno di apportare così tante modifiche ad un testo che di per sé ne avrebbe affatto bisogno.

L’amara verità è che l’ENAC invece che rendere immediatamente conforme gli aeroporti ai regolamenti – potrebbe sostenere uno spirito critico/analitico – aver perseguito i tempi lunghi. 

I regolamenti, infatti, sembrerebbero adeguarsi a talune evidenti criticità aeroportuali.

Talune varianti/modifiche sono poco chiare e non sembrano compatibili con l’esigenza di conformità delle infrastrutture connessa al recepimento degli standard ICAO: traguardo fondamentale per la sicurezza delle operazioni di volo sugli scali aerei italiani.

Inoltre e ci dispiace dirlo, l’impossibilità di poter consultare anche la pregressa normativa ed i testi integrali delle varie edizioni, emendamenti ed errata corrige, frutto dell’attività regolamentare dell’ENAC a nostro parere non è compatibile con uno stato di diritto, ai principi generali di trasparenza e sostanziale correttezza cui comunque deve attenersi una pubblica amministrazione. Per capire meglio quello che stiamo trattando proponiamo un caso esemplificativo ripreso dal Regolamento per la Costruzione e l’Esercizio degli Aeroporti, del quale disponiamo tre versioni/edizioni:

· Edizione 1 del 30 settembre 2002

· Edizione 2 del 21 ottobre 2003
· Edizione 2 - Emendamento 3 del 18 maggio 2005.

Riguarda l’adozione di un’area di sicurezza di fine pista, la RESA.

Una distanza, cioé di 90 – 240 metri, inesistente all’epoca e non presente in nessun scalo aereo italiano, ha comportato dopo la 1° edizione del Regolamento ENAC, una sostanziale - quanto immotivata - modifica/aggiornamento. 

Le piste italiane, infatti, non avrebbero potuto in tempi brevi adeguarsi allo standard ICAO imposto finalmente anche da ENAC

Con le prescrizioni della 1° Edizione la totalità degli scali italiani, dopo aver – con non qualche difficoltà e artifizio – prefigurato la distanza minima di 90 metri di RESA, avrebbe, secondo la prima versione del Regolamento, dovuto allungarla a 240 metri – almeno - per l’incremento del “livello di traffico” registrato nel periodo.

Alcune piste hanno, infatti, registrato incrementi di traffico anche doppio e triplo e anche oltre. Ma esaminiamo le due versioni del Regolamento per la parte RESA. 
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Regolamento ENAC: 1° edizione 30 settembre 2002
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Regolamento ENAC: 2° Edizione 21 ottobre 2003
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Ecco quindi manifesto il senso e merito sostanziale introdotto/aggiornato: la RESA non deve più essere estesa a 240 metri – come descritto dalla 1° Edizione - bensì sarà l’ENAC a “valutare la possibilità di estendere la lunghezza minima della RESA“.

L’aggiornamento è macroscopico, fondamentale. 

Un’iniziativa che Aerohabitat ritiene non condivisibile e inspiegabile. 

Una modificazione, singolare, anomala, che pregiudica la rapida standardizzazione delle misure di sicurezza su aeroporti e piste inghiottite negli agglomerati urbani e prossimi ad arterie, autostrade ad elevata viabilità.

Com’è noto i Regolamenti (inquadrano attività regolamentare di primo livello) e sono deliberati dal Consiglio d’Amministrazione dell’ENAC, mentre l’attività regolamentare di secondo livello è assolta dal Direttore generale dell’ente con l’emissione di Circolari.

La nuova edizione assorbe e/o cancella quella precedente e – mancando ogni qualsivoglia analisi comparativa per l’impossibilità di consultazione – nessuno può esaminare e/o valutare l’andamento delle politiche di safety e standard ENAC per le conformità ICAO.

Quante piste sono state autorizzate da ENAC ad estendere lo spazio di sicurezza ad inizio e fine pista a 240? Solo dove era possibile, ovvero dove esistevano spazi adeguati, non altrove. Dove invece sarebbe indispensabile realizzare RESA di 240 metri, obbligatorie per l’incremento del traffico aereo e nella serie di fattori/valutazioni del rischio prescritte dal Regolamento, ma ciò determina una riconfigurazione sostanziale del lay out di piste/sedime, l’ENAC – per le notizie in possesso da Aerohabitat – non lo ha ancora fatto.

Un ulteriore esempio inerente l’applicabilità e funzionalità del Regolamento ENAC per la “Costruzione e l’Esercizio degli Aeroporti”, stavolta associato all’operazione Alitalia/Air France. 

Ebbene il trasferimento del traffico tra Malpensa e Fiumicino non implica fra l’altro, oltre ad una nuova Procedura di V.I.A., un rinnovato Safety Management System, il risk assessment per il Rischio Terzi e una verifica dell’impatto acustico, anche l’allungamento della RESA a 240metri? 

In alternativa occorrerebbe emendare il suddetto Regolamento o procedere ad una deroga straordinaria. 

In conclusione l’interrogativo che Aerohabitat pone è il seguente: gli aggiornamenti, le nuove edizioni dei Regolamenti, delle Circolari, delle norme tecniche ed operative ENAC sono sufficientemente trasparenti, disponibili nelle varie versioni e pienamente in vigore?

La pubblicità e correttezza tecnico giuridica sul merito e sulle modalità d’elaborazione di ENAC sono quelle previste da un Paese aderente all’ICAO ed all’UE?

Le edizioni aggiornate sono forse nella disponibilità dei cittadini italiani?

Le modifiche, infine, segnalate nell’esempio soprastante per la RESA sono del tutto congruenti con le esigenze di sicurezza delle piste italiane? 

Al momento, l’esperto, il consulente, l’interessato “aviation” che volesse valutare e verificare lo stato dell’arte delle “politiche safety” di ENAC non potrebbe farlo se non avesse, incidentalmente archiviato nel tempo, e a disposizione le varie versioni delle Circolari, dei Regolamenti, ecc..
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