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Sommario: 1.1 recenti sviluppi in ambito internazionale. - 2. Le inchieste aeronautiche nella disciplina vigente. -
3. Le previste modifiche nello svolgimento delle inchieste. • 4. La Terzietà dell'ente e delle commissioni. -
5. La struttura dell'ente. - 6. L'intervento nei sinistri occorsi ad aeromobili esteri.

1. Il disegno di legge in esame si propone di dare un nuovo assetto alle
inchieste formali aeronautiche istituendo un apposito ente indipendente,
composto di personale specializzato, con lo specifico compito di procedere alle
inchieste sui sinistri aeronautici.

Tale iniziativa si inserisce nell'ambito di un più generale orientamento
evolutivo in atto nei paesi occidentali più interessati al traffico aereo, tendente
appunto alla creazione di organismi tecnici svincolati dagli interessi delle
amministrazioni o degli enti eventualmente coinvolti nel sinistro, con la precisa
finalità di determinare le cause tecniche dei sinistri a scopo preventivo piuttosto
che allo scopo di stabilire le responsabilità del sinistro occorso.

Tale tendenza rappresenta in concreto l'applicazione nei singoli paesi del
principio stabilito dall'annesso 13 dell'ICAO, relativo alle inchieste sui sinistri
aeronautici, annesso nella cui redazione è stata tenuta particolarmente presente
l'esperienza statunitense in materia.

Gli Stati uniti d'America, paese da sempre all'avanguardia nel settore del
trasporto aereo, sono stati infatti i primi ad avviare tale processo evolutivo, che si
è sviluppato a partire dall'istituzione del CAB (CivilAviation Board) nel 1940, per
proseguire con la riforma introdotta nel 1958 mediante il Federai Aviation Act
(che lascio, comunque al CAB le inchieste sui sinistri aerei) e pervenire
all'istituzione (mediante il Department of Tfasportation Art del 1966) del National
Transport Safety Board (NTSB), nel quale, pur con possibilità di delega alla FAA
(Federai Aviation Administration) è stata concentrata per la maggior parte la
competenza in tema di sicurezza di volo.

(*) Ordinario di diritto della navigazione nell'Università di Roma "La Sapienza"
(**) Cultore di diritto della navigazione nell'Università di Roma "La Sapienza".
(*") Il disegno di legge è pubblicato nella Documentazione a p. 131.
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Il sorgere di divergenze tra funzionari di nomina governativa non dotati di
specifica competenza in materia ed il personale tecnico (divergenze tali da
incidere negativamente sulla funzionalità dell'NTSB) portò alla ribalta la
necessità di rendere del tutto autonome le commissioni d'inchiesta. Ciò fu

ottenuto mediante Ylndependent Safety Board Act del 1974, a seguito del quale fu
istituito nel 1976 un apposito organo cui sono oggi delegate le inchieste sui
sinistri aeronautici: il Bureau of Accident Investigation.

Al Bureau of Accident Investigation, che opera in stretto coordinamento con
altri uffici tecnici del NTSB, spetta la conduzione dell'inchiesta e la redazione
della relazione finale da sottoporre al Board. Specifiche norme succedutesi nel
corso degli anni ne garantiscono l'indipendenza e l'imparzialità nonché la
pubblicità, seppur parziale, delle inchieste. Nei procedimenti innanzi al NSTB è
inoltre garantito il contraddittorio ed il diritto alla difesa delle parti coinvolte.

Anche il Canada ha di recente modificato la propria normativa relativa alle
inchieste sui sinistri aerei, delineando un quadro molto vicino a quello proposto
dal disegno di legge in esame.

Dal 1984, infatti, a seguito del Canadian Aviation Safety Board Act, è stato
istituito in Canada ilCASB {Canadian Aviation Safety Board, regolato in parte sul
modello statunitense del NTSB), con specifica competenza per le inchieste sui
sinistri aeronautici, i cui compiti, poteri e struttura sono assai simili a quelli
dell'istituendo Ente per la sicurezza del volo.

Alcune fra le differenze più significative rispetto all'ente previsto dal disegno
di legge italiano sono la possibilità di delega delle proprie competenze e, a
simiglianza dell'NTSB, un netta separazione fra i membri del Board e le
commissioni investigative.

La possibilità di delega, anch'essa di derivazione statunitense, dovrebbe
consentire la possibilità di interventi di carattere straordinario anche in casi di
carenza del personale del CASB; mentre la indipendenza del personale
investigativo dal resto del Board dovrebbe garantire una maggiore indipendenza
del personale addetto alle inchieste.

2. Come è noto, la disciplina vigente (artt. 826 e segg. e. nav.) prevede che il
direttore d'aeroporto, avuta notizia di un incidente aeronautico accaduto nella
sua circoscrizione, lo comunichi all'autorità giudiziaria, svolgendo nel contempo
l'inchiesta sommaria. Terminata l'inchiesta sommaria, i relativi atti vengono
trasmessi al Ministro dei Trasporti, il quale, sulla scorta della relazione finale
dell'inchiesta sommaria, decide se disporre o meno l'esecuzione dell'inchiesta
tecnica formale.

Se la decisione è positiva, viene nominata una commissione d'inchiesta, per
la cui composizione l'art. 827, Il comma e. nav. rimanda al regolamento, peraltro
mai emanato. In mancanza di tale normativa secondaria, la prassi seguita



Sul disegno di legge per l'istituzione di ente nomo»

dal ministero è stata quella di nominare membri della commissione un ufficiale
generale o un ufficiale superiore dell'aeronautica militare, ruolo naviganti
(presidente della commissione), due ufficiali superiori dell'aeronautica militare,
ruolo ingegneri, un ingegnere del registro aeronautico italiano, un ufficiale pilota,
oltre ad altri membri di specifica competenza professionale a seconda del tipo di
sinistro.

Esperita l'inchiesta, la commissione formula una relazione finale contenente
le conclusioni raggiunte circa le cause tecniche e le responsabilità del sinistro,
eventualmente suggerendo modifiche tecniche o interventi volti ad evitare nel
futuro il ripetersi di simili incidenti.

3. I punti qualificanti del disegno di legge possono dunque ritenersi la
costituzione di un ente tecnico, capace di intervento immediato (e non dopo la
conclusione dell'inchiesta sommaria e la nomina della commissione), e del tutto
estraneo ed indipendente dagli enti ilcui operato potrebbe verosimilmente essere
chiamato a valutare.

Per quanto attiene al primo punto, indubbio vantaggio rispetto alla
normativa vigente è la possibile celerità d'intervento dell'ente, ilquale deve essere
informato immediatamente, secondo il nuovo proposto testo dell'art. 826 e. nav.,
dell'avvenuto incidente (o mancato incidente).

Ciò costituisce indubbiamente un notevole passo in avanti rispetto al
quadro attuale, in quanto consente all'ente preposto all'inchiesta tecnica
formale di avere accesso ai luoghi ed ai reperti relativi all'incidente con la
massima tempestività, non essendo vincolata all'attesa dei tempi necessari alla
conclusione della inchiesta sommaria e della nomina della commissione.

Tuttavia, tale lodevole intento non appare supportato adeguatamente dal
proposto testo della norma, che nella formulazione attuale del disegno di legge
lascia più di uno spazio alla possibilitàche la celerità d'intervento auspicata dai
redattori possa in concreto non realizzarsi.

Anzitutto, le modifiche apportate al codice della navigazione (del quale
vengono sostituiti in tutto o in parte gli artt. da 826 a 829, e da 830 a 833)
appaiono presentare alcune lacune che potrebbero dar adito a difficoltà
interpretative.

L'art. 826, ove specificamente si prevedeva lo svolgimento da parte del
direttore d'aeroporto dell'inchiesta sommaria, contiene ora riferimento a tale
inchiesta soltanto nella rubrica dell'articolo. Dall'art. 1, punto 4, del disegno di
legge, nonché dal proposto nuovo testo dell'art. 827 sembra doversi dedurre che
il direttore d'aeroporto dovrebbe pur sempre svolgere detta inchiesta; e non si
capisce quindi perché la relativa chiara dizione del vigente art.826 sia stata sul
punto omessa.












