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PROCURA GENERALE DELLA REPUBBLICA
                          PRESSO LA CORTE D’APPELLO DI MILANO

Milano, 18 novembre 2006 

Il Procuratore Generale propone ricorso per cassazione della sentenza pronunciata il 7 luglio 2006 dalla Corte d’appello di Milano sez IV pen , relativamente ai seguenti capi :

1) assoluzione di Fusco Vincenzo

2) assoluzione di Federico Francesco 

3) determinazione della pena  applicata a Zacchetti Paolo 

1° motivo (art 606 lett. b cpp) : violazione dell’ art. 40 cod pen e delle norme che definiscono la posizione di garanzia del direttore di aeroporto (artt. 719 ,792 cod.nav. ed art. 2 lett. a d.lgs. 25 luglio 1997 n.250).


La  corte d’appello ha assolto, per non aver commesso i fatti, il direttore dell’aeroporto, Vincenzo Fusco, per un doppio ordine di motivi : a) la insussistenza in capo ad esso della  posizione di garanzia  individuata dal primo giudice (sent. app., pag. 63) ;

b) la mancanza di nesso causale fra le  omissioni , attribuite al Fusco dal tribunale , e l’evento (ibidem, pag.71). 

Col  primo motivo si intendono censurare le argomentazioni relative al punto a) che si possono così riassumere  :
A) L’imputazione a carico di Fusco (e di Federico) é stata costruita sulla  violazione delle competenze attribuite ad ENAC dall’art 2 della l. 250/1997, norma  che individua però le funzioni dell’ente senza determinare le specifiche competenze dei suoi organi e quindi nemmeno quelle del direttore di aeroporto; specificazione che non è contenuta nemmeno nell’art.9 del contratto di programma fra Ministero dei Trasporti e della Navigazione ed ENAC (sent. app., 64). 

B) Poiché le concrete modalità di vigilanza di ENAC sulla vita dell’aeroporto non sono state rinvenute dal tribunale in una fonte legislativa o regolamentare, il giudice di primo grado  – secondo la corte  (ibidem,pag 64) -  ha fatto riferimento, per quanto riguarda il direttore dell’aeroporto, agli artt. 719 e 725 del codice della navigazione.Ma in questo modo  non sarebbe stato considerato che, a seguito  della istituzione dell’Azienda Autonoma di Assistenza al Volo (poi ENAV, dPR 145/1981)  l’organizzazione dei servizi del traffico aereo inerenti ai movimenti degli aeromobili sulle aree di manovra e..i controlli a terra e in volo … è stata attribuita al nuovo ente, facendo venir meno, o  radicalmente ridimensionando (così sent.app., pag. 66), il potere del direttore dell’aeroporto, previsto dall’art. 719 cod. nav., di  regolare … il movimento e la sosta degli aeromobili in aeroporto.

C)  Sorte analoga , secondo la corte d’appello , sarebbe toccata al potere del direttore  di vigilare sull’atterramento , l’involo , la sosta ed il movimento in aeroporto degli aeromobili, potere pure previsto  dall’art. 719 cit. (…regola e vigila …) , dovendo la vigilanza considerarsi mera estensione del potere di regolare e coordinare quei servizi, nel senso che l’oggetto del controllo attribuito al direttore era costituito esclusivamente dalla verifica della corretta esecuzione dei propri ordini (ibidem).


Così ripercorsa la composita motivazione dell’assoluzione del direttore dell’aeroporto , si deve in primis  rilevare che l’argomento sub A)  non trova riscontro testuale nel capo d’imputazione che contiene il  riferimento ai diversi  compiti, analiticamente indicati, del direttore d’aeroporto  - che si assumono violati  - senza indicarne le fonti normative  e senza alcun riferimento all’art.2 del d. lgs. 250 del 1997. 


Peraltro la esistenza, nell’ordinamento, di norme di  codice che disciplinavano analiticamente le funzioni del direttore di aeroporto, rendevano superflua la reiterazione nella legge istituiva dell’ Enac, nella cui struttura è incardinato il direttore stesso, di specifiche norme  sui compiti di quest’ ultimo di tal che appare arbitraria l’argomentazione della corte, secondo la quale la mancata specificazione (ma rectius ripetizione) delle funzioni del direttore nel d.lgs. n.250 del 1997 istitutivo di Enac, non consente di utilizzare le norme del codice per ricostruire la posizione funzionale del direttore stesso.

Quanto al punto B) v’è da osservare che , una volta stabilito che  le funzioni del direttore di aeroporto trovano la loro fonte normativa nel codice della navigazione  del 1942 e che, come riconosce la stessa corte , il giudice di primo grado aveva individuato il contenuto della posizione di garanzia dell’imputato Fusco proprio sulla base delle norme di codice, l’indagine della corte d’appello avrebbe dovuto iniziare, più linearmente, dalla questione della sopravvivenza (o abrogazione) di tali norme dopo la istituzione nel 1981 (DPR n.145) dell’Azienda Autonoma di assistenza al Volo (poi Enav) la cui sopravvenienza , secondo la corte, avrebbe cancellato gran parte dei poteri del direttore.

La Corte d’appello invece ha percorso una via impervia che prende avvio dal presupposto che la mancata precisazione, nel testo normativo istitutivo di Enac ,  dei “mezzi e modi” di espletamento  dei compiti affidati agli organi dell’ente , non consenta di  attribuire al direttore di aeroporto quel complesso di obblighi sulla base del quale il tribunale ne  ha accertato la responsabilità (sent., pagg. 63/64).

Ed e’  proprio l’errata interpretazione delle norme giuridiche che definivano i poteri-doveri di Vincenzo Fusco al momento del disastro – norme richiamate dall’art. 40 cpv cod. pen . (art.606 lett b, cpp) -  che viene denunciata col presente motivo.

 Gli errori più vistosi, che viziano la motivazione della sentenza impugnata  consistono :
1) nell’affermazione che l’istituzione, con il DPR n.145/1981, dell’ Azienda Autonoma di Assistenza al Volo (poi Enav) -   cui è stata attribuita l’organizzazione dei servizi del traffico aereo inerenti ai movimenti degli aeromobili sulle aree di manovra e..i controlli a terra e in volo -  abbia fatto  venir meno, o  radicalmente ridimensionato (così sent. pag. 66) il potere del direttore dell’aeroporto, previsto dall’art. 719 cod. nav., di  regolare … il movimento e la sosta degli aeromobili in aeroporto.La stessa ambiguità dell’alternativa (abrogazione-ridimensionamento) rivela che la stessa corte non ha risolto il problema dei rapporti fra le leggi succedutesi nel tempo.

2) Nella indimostrata, ed errata, equazione (o meglio indistinzione)  fra il potere di vigilanza e il potere di  regolazione del movimento a terra degli aeromobili, poteri intestati al direttore dell’aeroporto dall’art. 719 cod. nav.

3) Nel corollario di tale equazione, anch’esso errato, secondo il quale  l’istituzione  dell’Azienda autonoma di assistenza al volo (poi Enav), trasferendo al nuovo ente  il potere di regolare il  movimento degli aerei in aeroporto, abbia abrogato anche il potere di vigilanza del direttore su tale servizio, potere, secondo la  corte d’appello, esclusivamente diretto a verificare la esecuzione degli atti di regolazione del direttore.Di tal che venuti meno i secondi non aveva più ragion d’essere il primo.


In ordine al punto 1) deve preliminarmente rilevarsi che per sostenere, come la corte sostiene (pag.66), che vi sia stata abrogazione dell’art. 719 cod.nav. per incompatibilità con il sopravvenuto DPR n.145 del 1981, sarebbe stato necessario porre a raffronto i contenuti dei due testi normativi onde definire esattamente l’area della incompatibilità e quindi l’estensione dell’effetto abrogativo. La Corte d’appello si è sottratta a questo indefettibile compito, come risulta dalla stessa equivocità dell’alternativa da essa posta (“…si può sicuramente  affermare che le norme citate – cioè quelle posteriori al codice – hanno sottratto o, comunque, radicalmente ridimensionato il potere tipico del direttore…di decidere le regole circa l’atterramento, l’ammaramento, l’involo, il movimento  e la sosta degli aeromobili in aeroporto”).


Elidere e ridimensionare una posizione giuridica soggettiva - per effetto di una norma sopravvenuta  -  sono segni linguistici che possono esprimere concetti equivalenti nell’ambito delle scienze  politiche  ma non sono idonei a descrivere,in modo indifferenziato, il fenomeno dell’abrogazione tacita, come previsto dall’art.15 delle preleggi : l’evidenza della considerazione ci esime da ogni dimostrazione.


Ciò premesso, deve rilevarsi che l’istituzione dell’Azienda Autonoma di Assistenza al Volo (poi Enav) non ha abrogato l’art. 719 cod.nav., come risulta da  una serie di elementi che il procuratore generale aveva cercato di evidenziare nella discussione  (v. trascriz requisitoria ud. 26 aprile 06, f. 2 e ss.) ma che la corte ha ignorato.


In primo luogo la dottrina
 e la giurisprudenza
 di diritto amministrativo concordano nel ritenere in vigore la norma del codice ed i poteri da essa attribuiti al direttore di aeroporto.

Ma, argomenti ex auctoritate a parte, e per quello che qui rileva, nella legislazione speciale non si rinvengono norme incompatibili con l’impianto sistematico della parte II del codice della navigazione, dedicata alla navigazione aerea, impianto che configura un generale potere di vigilanza e controllo del direttore dell’aeroporto su tutta l’attività aeroportuale, senza mai confonderlo col potere di gestione del  movimento degli aeromobili a terra.  

 
Oltre all’art.719, l’art 792 cod. nav. attribuisce al direttore la vigilanza sull’osservanza delle disposizioni relative alla circolazione aerea nell’ambito della circoscrizione aeroportuale (disposizioni fra le quali rientrano  le norme di sicurezza  relative al movimento a terra) e l’art. 698 investe lo stesso organo del potere di vigilare sull’attività del concessionario.Nessuna di queste norme consente di riferire l’attività di controllo del direttore di scalo aereo esclusivamente alla verifica dell’esecuzione dei propri atti : le norme di sicurezza sono in gran parte di fonte estranea alla direzione aeroportuale e l’attività del concessionario non può che essere imputata a costui.

Che tale corpo omogeneo di norme sia stato complessivamente abrogato o ridimensionato (la stessa motivazione, come si è detto, manifesta perplessità irrisolte)  avrebbe dovuto essere dimostrato attraverso la provata incompatibilità fra ben individuate norme di legge sopravvenute e le norme del codice disciplinanti le funzioni del direttore.

Nella sentenza tale dimostrazione manca e le generiche considerazioni svolte in proposito appaiono del tutto incongrue .

Il DPR 24 marzo 1981 n.145 , istitutivo dell’Azienda di assistenza al volo per il traffico aereo generale (poi per successive mutazioni divenuta spa ENAV) ha infatti attribuito al nuovo ente, fra l’altro,  la gestione dei servizi del traffico aereo generale, delle telecomunicazioni aeronautiche, dei movimenti degli aeromobili sulle aree di manovra (art 3 ,sub a); ed ancora (art 3 sub l) i controlli, a terra e in volo, sulla rispondenza agli standards delle radio assistenze e degli aiuti luminosi per l’atterraggio. L’art 4 (servizi gestiti dall’azienda) specifica che, con riferimento al all’art. 3 , punto a), l’Azienda gestisce i servizi di controllo del traffico aereo, il servizio informazioni di volo,il servizio consultivo e di allarme …Come riconosce la stessa sentenza,  la successiva trasformazione dell’Azienda in  ENAV (l.n.665/1996) non ha modificato  queste competenze funzionali.

Sicuramente quindi l’istituzione dell’Azienda di assistenza al volo  (poi Enav) ha inciso sui poteri di gestione del traffico aeroportuale già intestati al Direttore dall’art. 719 cit., sottraendogli l’attività di amministrazione diretta dei servizi specificamente indicati, riducendo quindi , senza eliminarla come vedremo, l’area del potere di regolazione del direttore ma non ne ha intaccato il potere di vigilanza.

L’errore della corte d’appello deriva dalla confusione
 (o mancata distinzione) fra regolazione, gestione e vigilanza del servizio del traffico e dei movimenti,  la prima distribuita fra Enac 
 ed Enav 
, la seconda  di esclusiva competenza Enav e  la    terza di esclusiva pertinenza di Enac, in base all’art. 2  lett.a  d.lgs n.250 del 1997.

Quest’ultima norma - che attribuisce in via esclusiva ad Enac l’attività ispettiva sanzionatoria e di controllo – non può certamente considerarsi incompatibile con le norme del  cod. nav., prima considerate, attributive di  un generale potere di vigilanza al direttore su tutta l’attività aeroportuale , posto che costui  è incardinato nell’Enac, del quale è  occhio e  braccio presso l’ aeroporto.

Ed  il riferimento della corte d’appello  alle DOP 2/97 (sent.,pag.66/67) conferma l’errore in cui essa è caduta.

 Il giudice d’appello scrive che le Disposizioni Operative per le operazioni strumentali ogni tempo (DOP 2/97), emanate da Enav, provano la competenza esclusiva di tale ente  per l’emanazione delle  regole del traffico aereo ivi compreso il movimento degli aerei a terra. Ma non è questa competenza l’oggetto della dimostrazione che la corte avrebbe dovuto fornire bensì la incompatibilità fra quell’atto emanato da  Enav  ed il potere di vigilanza del direttore di aeroporto. 

Non solo nella sentenza manca tale dimostrazione ma la lettura delle Dop 2/97,  conferma la permanenza in capo al direttore: 1) del potere previsto dall’art. 792 cod. nav., di vigilare, in ciascun aeroporto, sulla osservanza da parte del gestore e dello stesso Enav , degli standards di sicurezza Icao ; 2) del potere di regolazione del movimento degli aeromobili.

Il par. 4.2.3. delle Disposizioni Operative così recita: “I responsabili degli enti dipendenti (recte organi) coordineranno e/o integreranno con la Direzione Circoscrizionale Aeroportuale. ..eventuali ulteriori modalità attuative delle disposizioni sopra richiamate in relazionale caratteristiche dei singoli aeroporti…”.Dove è evidente la sussistenza di un residuo potere di regolazione del direttore  per adattare le Dop alle caratteristiche peculiari di ciascun aerodromo.

Tale lettura è confermata dalla determinazione 18 ottobre 2001 di Enac - Dipartimento Sicurezza - (Fald. E/2  fol.503 e ss – 18 )  che , dopo avere  ricordato che le Dop 2/97  hanno dato luogo a ordinanze diversificate dei direttori di ciascun aeroporto e dopo avere  richiamato  Enav a verificare la conformità degli aiuti visivi (segnaletica , impianti luminosi) agli standards di sicurezza , continua  : al termine delle suddette  verifiche gli enti (recte gli organi)  periferici Enav dovranno rapportarsi con i direttori di aeroporto per l’adozione dei provvedimenti, di loro
 competenza, regolamentari della movimentazione a terra degli aeromobili, dei  veicoli ..nell’area di manovra, il tutto correlato allo stato degli impianti.

Ma argomento ancor più  probante dell’erroneo convincimento della corte si ricava dalla normativa generale 41/01069/AW01/EA del 15 marzo 1985 (fald. B fol. 962/006) , dettata dalla Direzione Generale dell’Aviazione Civile (antenata di Enac) 
 che  , al par. 2.9 (Disposizioni per i movimenti di superficie) prevede che la direzione

aeroportuale dovrà provvedere in accordo con tutti gli enti interessati affinché siano emanate disposizioni …

Non solo il contenuto ma la stessa cronologia  dell’atto appena citato , successivo alla istituzione (1981 ) di Enav , dimostra quindi che i poteri ordinatori del direttore non sono venuti meno a seguito  della nascita di tale ente.

Sul punto 2) -  indistinzione fra regolazione e vigilanza -    l’unico argomento che la sentenza impiega (pag 66)  per dimostrare l’identità fra i due poteri,  viene ricavato dall’art. 725 cod. nav., il cui contenuto semmai conferma l’equivoco in cui è caduto il giudice d’appello.

Tale norma, al primo comma, distingue fra disciplina e coordinamento dei servizi radioelettrici  e la disciplina degli altri servizi sussidiari. E mentre la gestione dei primi è stata trasferita ad Enav dall’art. 3 lett. a) DPR n.145 del 1981 (“organizzazione ed esercizio delle telecomunicazioni aeronautiche“ che trova specificazione nel successivo art. 4), nessun argomento consente di ritenere  che lo stesso trasferimento sia stato disposto per gli altri servizi sussidiari , come del resto ha riconosciuto il giudice amministrativo 
.

 Ed un’ulteriore conferma dell’errore della sentenza impugnata proviene dal secondo comma dello stesso art.725, il quale mantiene in capo al direttore la vigilanza sulla gestione di entrambi i servizi.

Deve conclusivamente ritenersi che il sistema normativo, che disciplina la materia (codice della nav. e leggi speciali) , abbia mantenuto la distinzione fra i poteri previsti dall’art 719 cod nav , conservando in capo al direttore dell’aeroporto il generale potere di vigilanza su  tutte le attività che ivi si svolgono ed in particolare su quelle che concernono la sicurezza del servizio aeronautico.

Ne consegue che l’assoluzione di Vincenzo Fusco è errata in quanto direttamente consequenziale, nella logica della corte, alla esclusione della  titolarità in capo all’imputato , di quei poteri di vigilanza la cui violazione era stata accertata dal tribunale.

La interpretazione ora prospettata delle norme che definiscono il ruolo ed i poteri del direttore di aeroporto trova riscontro nella prassi amministrativa , rilevabile dalla lettura di numerosi documenti provenienti da Enac e dallo stesso direttore dell’aeroporto di Linate, alcuni dei quali citati dal procuratore generale nella discussione.  

La circolare  240485/24 del marzo 2000 di Enac Sicurezza operativa infrastrutture di volo  aerop.le (in Faldone B,Fol. 321-6) indirizzata ai gestori generali e alle diverse direzioni  aeroportuali,  alle quali viene espressamente raccomandato di effettuare controlli in aggiunta a quelli a campione disposti dalla sede centrale di Enac, al fine di verificare le attività svolte dal gestore in materia di sicurezza operativa aeroportuale. 

La circolare 24333 14 aprile 1999 di Enac  (Fald. E2  fol. 453-18)  a tutte le direzioni degli aeroporti civili  con la quale si raccomanda loro di provvedere con cadenza mensile alla verifica dello stato delle infrastrutture (pista,taxiway,piazzali,strisce di sicurezza) e della loro rispondenza alle norme ICAO e  si  invitano i destinatari a riferire circa l’esito delle verifiche periodiche.

La lettera 16 giugno 2000 del Direttore di Linate alla Direzione generale di Enac  (Fald. M1 633/21.)
, lettera con la quale proprio Fusco da conto dell’espletamento dei compiti di  vigilanza sul progetto Enav del radar di terra e quindi proprio nella materia del controllo del movimento a terra degli aerei che la corte d’appello ha ritenuto sottratta alla vigilanza della direzione aeroportuale .

La circolare 241133 del 5 set 2000 di Enac (Fald. E1 fol.249-17), con la quale si raccomanda a tutte le direzioni degli aeroporti civili la esecuzione di ispezioni sulle infrastrutture di volo al fine di rilevare tempestivamente situazioni di non conformità alla normativa ICAO ed adottare conseguenti azioni preventive.  

La circolare  45 /14 febr 2001 con la quale l’Enac ,richiamate tutte le precedenti circolari sulla sicurezza operativa della infrastrutture aeroportuali, richiama le Direzioni a proseguire nella vigilanza sulle attività del  gestore in materia di sicurezza aeroportuale e sulla conformità alle norme Icao (Fald. E2 ,fol.444-18)).

La nota 1868/7 giugno 1996 con la quale il direttore di Linate, a seguito di nuove disposizioni dell’Ente di assistenza al volo, chiede alla Sea di tracciare sui raccordi R2 ed R3 due stop-bar a 50 metri dalla via di rullaggio (Fald.M 1 ,fol.689-21).

La circolare 2613 del 7 set 2001 
 con  la quale Enac  -  premesso di avere sollecitato Enav Centrale per la verifica della conformità della segnaletica orizzontale degli aeroporti alle norme Icao -   richiede alle Direzioni   “azioni in sede locale presso le strutture Enav affinché le attività di verifica richieste e gli eventuali interventi correttivi … siano svolti con urgenza”.

Su quest’ultimo provvedimento di Enac, la corte d’appello (pag.69) si è soffermata per ricavarne sostegno alla propria tesi, attraverso una  lettura, per un verso, illogica e , per altro verso,  svincolata dal sistema normativo che regola i rapporti fra i due enti. 

Affermare, come fa la sentenza, che la verifica della conformità della segnaletica ai parametri Icao,  era stata concordata a livello centrale (con conseguente esclusione,nella logica della corte, del potere di verifica del direttore), è una illazione, smentita dal testo della circolare ,che riferisce della sollecitazione indirizzata ad Enav Centrale,anche in adesione a specifica richiesta proveniente dall’Agenzia Nazionale per la Sicurezza del Volo.Il testo della circolare documenta dunque una iniziativa unilaterale del controllore Enac  sul controllato Enav e del resto nessuna contrattazione, fra i due enti, potrebbe immaginarsi sulla conformità ai parametri Icao della segnaletica orizzontale e verticale sulle aree di manovra.

Anche la seconda proposizione  -   secondo cui le verifiche di conformità ai parametri Icao fossero di esclusiva competenza Enav -  è falsa  perché tale esclusività non si desume dal testo che contiene un atto con il quale il controllore richiama un suo organo decentrato (direzione aeroportuale) a svolgere azioni in sede locale per verificare la conformità della segnaletica ai parametri Icao e  presuppone quindi il potere del direttore di verificare , in base ai parametri indicati, che Enav vi si attenga nell’ attività di manutenzione della segnaletica .

 La stessa  conclusione paradossale cui perviene la corte d’appello dimostra  l’errore della premessa.

La corte afferma (pag.69) infatti che il controllo demandato alla Direzione dell’aeroporto non avrebbe potuto consistere in  una duplicazione della verifica tecnica sui singoli apparati bensì solo nell’accertamento che i controlli necessari venissero svolti.

Ma domandiamoci : se la verifica di conformità ai parametri Icao fosse stata di esclusiva competenza Enav e se il controllo demandato alle Direzioni sulla regolarità della segnaletica non avrebbe potuto consistere nella verifica concreta della “conformità” , in che cosa avrebbe dovuto sostanziarsi “la verifica”  richiesta alle Direzioni ? 

La  corte  risponde che essa avrebbe dovuto limitarsi ad uno scambio di lettere fra direzione aeroportuale  ed Ufficio periferico di Enav (CAV).Con le parole della Corte  :  …si può con sicurezza affermare , che se lo avesse chiesto , Fusco avrebbe avuto dal Cav di Linate,cioè da Perrone,  quella risposta che lo stesso Perrone, l’11 settembre 2001 , aveva spedito alla Direzione generale di Enav e cioè che i livelli di standard di sicurezza sono certamente di buona qualità…” (sent. app.,pag.69) .

In questo modo si riduce il compito di vigilanza che incombe sul Direttore ad un controllo puramente cartaceo. Ma si è già visto che il cod. nav. attribuisce al direttore  un generale potere di vigilanza e l’art. 2 del d.legs. n.250 del 1997 – che definisce le funzioni di Enac – di cui il direttore è organo decentrato presso l’aeroporto – fa espresso riferimento  a funzioni di regolazione tecnica , attività ispettiva…, coordinamento e controllo. La conclusione della corte d’appello si pone  quindi  in evidente contrasto con il sistema normativo oltre che con la prassi amministrativa documentata dalle citate circolari.

Val la pena di precisare che la vigilanza  sui  servizi aeroportuali  – si tratti di quella devoluta ad Enac o di quella devoluta al direttore  - ha ad oggetto  soprattutto attività tecnico-materiali e non atti giuridici; essa deve quindi necessariamente concretarsi in un’effettiva attività di ispezione del servizio o della  infrastruttura che consenta all’organo preposto al controllo , di verificare che il gestore li conduca  o mantenga in modo conforme agli standards  ICAO  o , comunque, adeguandoli ad un soddisfacente livello di sicurezza e di efficienza. Deve anche aggiungersi che la vigilanza abilita l’organo di controllo , nell’ipotesi di esito negativo del controllo , ad intervenire con atti di regolazione a tutela degli interessi pubblici cui l’autorità vigilante è preposta 
.  

Del resto le circolari prima richiamate confermano puntualmente le modalità effettuali del controllo :  la circolare 241133 del 5 set 2000 di Enac richiede alle direzioni  ispezioni sulle infrastrutture; la circolare 240485/24 mar 2000  richiede alle stesse direzioni, controlli in aggiunta a quelli a campione disposti dalla direzione centrale; la circolare 24333 del 14 aprile 1999  invita le direzioni  ad effettuare  ispezioni  con cadenza mensile per  verificare lo stato delle infrastrutture.

La sentenza impugnata , che ha ignorato questi atti , fa invece menzione della circolare 26 nov 2000 – il cui contenuto è reiterato in quella del 7 maggio 2001 – per dimostrare la esclusiva competenza di Enav “ad effettuare verifiche in ordine alla segnaletica orizzontale e verticale “. 

Trattasi di due circolari che attengono, come è indicato espressamente nell’oggetto, ai controlli ex artt 801 e 802 cod nav.Ma anche in questa materia il documento segnala (pag.5) la prevalente importanza di attività di tipo ispettivo  che debbono essere svolte dal direttore attraverso l’UCT (Ufficio Controllo Traffico), sua emanazione diretta (ibidem, pag.4) nonché la competenza dello stesso a provvedere , in caso di “evidenze negative” , ad atti di amministrazione attiva (ibidem,pag.5 sub a).

Ma ancor più significativo è che l’inciso della circolare , riportato nella sentenza  in corsivo (pag 70), non contiene alcun riferimento alla competenza esclusiva di  Enav,  in quanto prescrive che l’ispezione della pista deve essere  compiuta dalla società di gestione con personale qualificato di ENAC, e cioè con personale direttamente dipendente dal direttore dell’aeroporto. 

Del resto dallo stesso atto d’appello del responsabile civile  Enac (pag.12)  si può desumere la insostenibilità della tesi della abrogazione tacita dell’art.719 cod.nav. : affermare che il ruolo di vigilanza, disciplina e coordinamento nelle materie di sua competenza  non vale a rendere il Direttore unico garante della sicurezza dell’aeroporto, significa riconoscere la permanenza, in capo al direttore, di tutte queste competenze anche in materia di sicurezza . 

La denunciata violazione di legge emerge anche dalle diverse contraddizioni che si colgono nella  motivazione. Di una di esse val la pena di occuparsi in modo specifico.

L’attività di coordinamento ( ed anche di vigilanza) di ENAC a livello locale nel 2001 si realizzava tipicamente con il potere di ordinanza di cui all’art 718 cod.nav., che esprime l’innegabile ruolo di  massima autorità aeroportuale e del direttore , unico soggetto capace di emettere provvedimenti validi per tutti gli utenti dell’aeroporto (così a pag.68).

E’ difficile comprendere come questa affermazione possa conciliarsi con la esclusione di una posizione di garanzia in capo al direttore, affermata dalla corte in base alla supposta mancanza di norme di dettaglio sulle modalità di espletamento della  vigilanza sulla vita aeroportuale (ivi, pag 63/64) .

La corte  tenta di risolvere questa contraddizione: “… se si analizza il contenuto di tali ordinanze si constata che esso non è mai il frutto o la conseguenza dell’ esercizio di un autonomo potere di disciplina tecnica della materia ma costituisce la sintesi di situazioni operative studiate e proposte da altri enti…”(sent., p.68).Ed a tal fine la corte indica le ordinanze n.2/85 , n.104/01 e n.105/01 di Enav.

In ordine alla prima di esse deve rilevarsi che gran parte degli atti di normazione subprimaria (circolari,direttive) fanno riferimento, nel preambolo, a fonti di rango superiore al cui contenuto si connettono  per prescrivere norme di dettaglio non desumibili automaticamente dalle prime.Ed il potere di ordinanza si esercita necessariamente negli  spazi lasciati liberi dalle norme superiori.Ma questo fenomeno nulla ha a che vedere con la indagine sulla esistenza della posizione di garanzia in capo al direttore dello scalo aeroportuale, posizione che deriva dalla titolarità di poteri-doveri funzionali alla tutela di interessi che necessitano di protezione particolare. E l’ordinanza 2/85 dimostra che il direttore – contrariamente a quanto ritenuto dalla corte – era titolare  di un residuo potere di regolazione del movimento degli aerei anche dopo la istituzione dell’Azienda di assistenza al volo (poi Enav), potere che lo metteva nella condizione di dettare prescrizioni specifiche a tutela della sicurezza dei movimenti 
 nell’aeroporto di Linate. 

Quanto alla considerazione che le ordinanze del direttore presupponevano indagini tecniche compiute dagli uffici centrali di Enac o da altri enti , devesi rilevare in primo luogo che , notoriamente, la esistenza di rapporti interorganici all’interno dello stesso ente non esclude la posizione di  garanzia dell’organo titolare del potere di provvedere.Si pensi ad es. ai rapporti fra ufficio tecnico comunale, commissione edilizia e sindaco, in materia di concessioni edilizie. E  rientra nello schema normale del  procedimento amministrativo che esso si sviluppi attraverso atti intermedi, anche  di contenuto tecnico (pareri, atti istruttori), senza che ciò incida sulla titolarità del potere in capo  all’organo che emana l’atto conclusivo.Le considerazioni svolte in sentenza  sono quindi prive della rilevanza che la corte  ha inteso attribuirgli.

Devesi inoltre rilevare che l’obbligo  del direttore dell’aeroporto di vigilare sulla efficienza dei supporti del sistema  SMGC deriva anche dalle norme ICAO : La direzione dello scalo avrà normalmente la responsabilità di garantire che i componenti visivi del sistema SMGC siano funzionanti.Ciò richiederà frequenti ispezioni di questi componenti 
. 
In conclusione la sentenza  impugnata ha escluso la sussistenza della posizione di garanzia del direttore dell’aeroporto di Linate sulla base di una interpretazione errata di tutte le norme che costituiscono la fonte degli obblighi di impedimento gravanti sulla massima  autorità  aeroportuale, così definita  dalla stessa corte  (pag.68). 

2°) motivo (art 606 lett. b cpp)  : violazione dell’art. 40 cpv. c.p. , degli artt. 719 ,792 e 2 a)  d.legs. n. 250 del 1997

La Corte d’appello  ha anche preso in esame  uno degli specifici profili di colpa 
 accertati dal tribunale .

Secondo il primo giudice , la colpa di Fusco , una volta preso atto della cessata funzionalità del radar ASMI,  sarebbe consistita nel non avere adottato provvedimenti più restrittivi in tema di movimento degli aeromobili in caso di bassa visibilità (sent.,pag.71). 

La corte perviene invece alla conclusione opposta proprio perché  il giudizio di colpevolezza del tribunale presuppone , in capo al direttore, un autonomo potere suppletivo e  sostitutivo di quello esclusivo di Enav nell’adozione delle procedure operative , potere che l’art. 719 cod.nav. attribuiva effettivamente alla direzione aeroportuale ma che è venuto meno a seguito dell’istituzione dell’Enav.

E’ evidente che  questo passaggio motivazionale è la conseguenza  degli  errori di interpretazione di legge sopra censurati di tal che debbono richiamarsi tutte  le considerazioni svolte col primo motivo .

Tuttavia se ne debbono aggiungere altre che rivelano ulteriori errori nell’applicazione delle  norme che definiscono la posizione giuridica del direttore di aeroporto.

Si è già rilevato che la  vigilanza 
 , prevista in capo al direttore di aeroporto dal cod. della nav., comporta un controllo globale sull’attività aeroportuale che si manifesta attraverso atti sanzionatori…, atti conoscitivi come le ispezioni, approvazioni od autorizzazioni e come questa accezione della vigilanza trovi fondamento nel  sistema normativo complesso risultante dal codice della nav. e dalle norme istitutive  di  Enac e di Enav.

Si deve aggiungere a questo punto che anche alcuni documenti amministrativi  e la stessa normativa Icao smentiscono l’assunto della corte circa la carenza di potere del direttore di provvedere per eliminare una situazione di pericolo determinata da altrui omissioni o  inadeguatezze.

Vi è in atti (prod. dibatt. del p.m. ud. 16 febbr. 04) la nota AV/TO140   7 marzo 1996 con la quale la Direzione Generale di Enav  -  premesso di avere disciplinato con circolare le procedure da attivare in caso di scarsa visibilità  e di non avere definito  , in quanto non di sua competenza  , i precisi valori di visibilità  -  chiede alla Direzione Generale Aviazione Civile di fissare alcuni parametri per tali operazioni  , richiamando il par 5.3.1 del MSMGC
.Orbene tale norma , di fonte Icao, prevede che Le procedure richieste per le operazioni con scarsa visibilità variano per ogni aeroporto …Debbono tener conto delle condizioni locali  e che (5.3.5) una volta che le procedure in scarsa visibilità siano implementate è necessario che l’autorità competente verifichi l’efficacia delle procedure .E l’unica autorità aeroportuale preposta alla vigilanza è proprio il direttore il quale , in caso di constatata inefficacia delle procedure, deve adottate i provvedimenti necessari alla salvaguardia della sicurezza.Il fascicolo processuale offre una casistica significativa di interventi del direttore.

L’ordinanza 11 dicembre 1997 del direttore di Roma-Fiunicino , che provvede ad  integrare le DOP 2/97  in tema di  aiuti luminosi nelle operazioni in cat. II (in Fald. H2 fol. 488 e 555/12).

La nota 16 maggio 1997 n.203114 con la quale la Direzione Generale dell’a.c del Ministero dei Trasporti chiede alla Direzione di Linate di emettere le necessarie ordinanze per assicurare il mantenimento dei livelli operativi necessari in collaborazione con SEA in relazione al progetto di una nuova via di rullaggio.(Fald. E2  fol.305-18).

La nota 855 del 14 aprile 1998 con la quale il Direttore di Linate dispone circa i limiti di utilizzazione dei raccordi R2  ed R3  (Fald. E1 ,fol.587-17)

La nota 1346 del 18 maggio 1995 con la quale il direttore di Linate dispone , in relazione alla temporanea chiusura di un tratto della via di rullaggio, lo spegnimento delle luci di center-line di tale via e la installazione di luci di stop rosse all’inizio della stessa per evitare il rischio di imbocco involontario (Fald. E1.fol.228-17)

La nota 2597 dell’8 giugno 2000 con la quale il direttore di Linate detta disposizioni circa la velocità di rullaggio degli aeromobili su una certa taxiway e circa l’azione frenante degli stessi in atterraggio sulla pista 36R (Fald E1 , fol.273-17)

La nota 3039 del 16 ottobre 2001 con la quale il direttore di Linate dispone , stante la chiusura di R6,il rullaggio di un solo aeromobile per volta dal piazzale Linate– ovest (Fald G ,fol.356-20).
La circ.209880 del novembre 1997 con la quale Direzione Generale A.C.  prescrive alla direzione di Lin di espletare con l’ausilio della propria struttura tecnica un’attenta azione di vigilanza sullo stato delle infrastrutture di volo provvedendo, se necessario alla chiusura,anche parziale,di quelle a più alto rischio ai fini della sicurezza (Fald E2 ,fol. 589-18).

Questo catalogo di atti amministrativi dimostra la “sopravvivenza”  del  potere del direttore di intervenire con atti di regolazione , conferma la definizione dottrinaria e giurisprudenziale del contenuto del suo potere di vigilanza ed  offre un ulteriore argomento a riprova degli errori commessi dalla corte nella  applicazione delle  norme relative. 

3° Motivo : Illogicità manifesta della motivazione in ordine alla mancanza di rilevanza causale della omessa restrizione - da parte del direttore - del rullaggio su R6  (art. 606 lett e  cpp) 

La corte d’appello, dopo avere escluso la titolarità in capo al direttore dell’aeroporto, di compiti di vigilanza sulla procedure, argomenta per absurdum  ammettendo il relativo potere  (pag. 71 : Tuttavia anche ammettendo…).Ed arriva alla conclusione che l’ipotizzato divieto di rullare per R6, per gli aeromobili in partenza  dal piazzale Ovest,  qualora fosse stato  impartito da Fusco, non avrebbe evitato il disastro, posto che il controllore di volo, instradando il velivolo tedesco su R5 , si comportò come se quel divieto ci fosse stato.


L’argomento è  fallace.

Infatti  il corretto giudizio controfattuale  - che la corte ritiene di utilizzare -   avrebbe dovuto ipotizzare la messa in opera di tutte le condotte (e non solo del divieto di rullaggio per R6) la cui omissione è stata rimproverata ed accertata dal tribunale a carico di Fusco. 


Più analiticamente.La stessa corte ha accertato (pag.59) che la carenza della segnaletica sulla biforcazione R5-R6 costituì la prima causa dell’errato instradamento dei piloti del Cessna
.Vero è che la  manutenzione della segnaletica  cadeva sotto la diretta responsabilità del gestore SEA ma su Fusco incombeva l’obbligo di rilevare la non conformità della segnaletica ai parametri Icao, parametri da osservare  rigorosamente  in un aeroporto come Linate soggetto a nebbia.Questo obbligo di vigilanza e quello ,conseguente , di sanzionare l’omissione, derivava al direttore sia  dall’art. 719 cod. nav.  sia dalle diverse circolari di Enac , sopra richiamate, che gli imponevano la ispezione periodica delle infrastrutture di sicurezza per verificarne la conformità ai parametri Icao.


E se cosi è , il giudizio controfattuale corretto avrebbe dovuto comprendere la presenza ipotetica di una segnaletica efficiente, la quale, secondo l’assunto della stessa corte, avrebbe evitato l’errore dei piloti tedeschi .

La colpevole omissione di vigilanza, da parte di Fusco, sulla segnaletica del piazzale ovest assume quindi rilevanza causale e perciò non poteva essere esclusa dal novero dei fattori causali.
4° Motivo : Omessa motivazione sul rapporto di causalità fra le altre omissioni contestate a  Vincenzo Fusco e l’evento  (art. 606 lett e  cpp)


Mentre la omessa vigilanza di Fusco (e Federico) sulla segnaletica del piazzale Ovest, non è stata considerata dalla corte d’appello ai fini del  giudizio controfattuale, utilizzato per escludere la responsabilità di Fusco, le altre omissioni accertate dal tribunale a carico dello stesso imputato (e di Federico), sono state del tutto ignorate anche nella precedente fase logica dell’accertamento dei fattori causali dell’evento : mancanza della stop-bar conforme allo standard Icao e di un sistema di allarme acustico antintrusione all’intersezione fra R6 e la pista.Anche questi mezzi di protezione della pista  rientrano fra le infrastrutture di sicurezza sulle quali avrebbe dovuto esercitarsi  la vigilanza del direttore per tutte le  considerazioni e  sulla base degli interna corporis  prima esaminati.


Il tribunale (pag. 57) aveva ritenuto che l’assenza di una stop bar conforme alle prescrizioni Icao 
  e l’assenza di un dispositivo acustico antintrusione alla intersezione fra R6 e la pista fossero state concause  del disastro  sulla base della ovvia considerazione che se il pilota Cessna avesse comunicato alla Torre di controllo di  trovarsi dinanzi alla stop bar con luci rosse accese e luci spente di center line ,  avrebbe fornito  al controllore informazioni sufficienti a  localizzarlo in quanto lo spegnimento o il mantenimento delle luci rosse , da parte del controllore,  avrebbe eliminato ogni equivoco sulla posizione reale del Cessna .


Anche tali strumentazioni rientravano nella sfera di vigilanza del direttore che avrebbe dovuto segnalare ad Enav la loro disattivazione e prescrivere la riattivazione o l’adozione di sistemi o procedure  alternativi idonei a prevenire casuali invasioni della pista. 

Il giudizio controfattuale formulato  dalla corte, per escludere la responsabilità di Fusco (e Federico) , si presenta quindi, anche per questo ulteriore profilo,  monco e viziato da mancanza di motivazione . 

5° motivo: mancanza ed illogicità di motivazione dell’assoluzione di Francesco Federico (art. 606 lett. e cpp)

La corte , sul presupposto che la  posizione di questo imputato , direttore del Sistema Direzionale Aeroporti di Milano (Malpensa, Linate, Orio al Serio),  coincidesse del tutto con quella di Vincenzo Fusco , ha fatto derivare l’assoluzione del primo da quella del secondo.


Ne deriva che anche l’impugnazione debba seguire la stessa logica e quindi le censure rivolte alla decisione  relativa a Vincenzo Fusco debbono estendersi anche all’ assoluzione di Federico.


Con l’unica proposizione motiva specificamente dedicata a questo imputato  (pag. 72),   la corte rileva che il tribunale non ha neppure individuato quando sarebbe stata resa  nota  a Federico una censurabile inerzia di Fusco rispetto al rullaggio su R6; perché solo a questa condizione potevano essere attivati gli eventuali poteri sostitutivi.


Ancora una volta la corte d’appello rivela una concezione dei controlli amministrativi , incompatibile con le caratteristiche di un servizio pubblico ad alto contenuto tecnico che , coinvolgendo la incolumità di grandi quantità di utenti, deve  essere svolto con criteri di effettività e di rigorosa conformazione ai parametri di sicurezza.

Premesso che la colpa di Federico (e di Fusco) non si riduce alle modalità di utilizzazione di R6, ma all’omessa vigilanza sul complessivo sistema di sicurezza del movimento a terra degli aeromobili nell’aeroporto di Linate, egli , come Fusco, avrebbe dovuto osservare l’obbligo di vigilanza diretta, attraverso ispezioni periodiche, sulle strutture di sicurezza onde rilevarne le condizioni di funzionamento.Se ciò avesse fatto avrebbe rilevato lo stato di degrado in cui versava complessivamente il sistema SMGC di Linate  - senza attendere le segnalazioni di Fusco o di altri -  ed avrebbe potuto adottare i provvedimenti necessari. 

Ipotizzare, come fa la corte , che il controllato debba segnalare le proprie omissioni al controllore,  urta prima che con  elementari principi  organizzativi ( da valutare alla stregua di massime di esperienza) con il senso comune.

6° motivo : violazione degli artt. 132 e 133  cod.pen. nella determinazione della pena applicata a Paolo Zacchetti  (art. 606 lett.b cpp)

La corte nel determinare la pena per questo imputato ha dato preminente rilievo al fatto che il suo errore fu favorito ed amplificato, nei suoi effetti, dalla mancanza di adeguati strumenti tecnici di supporto e che la colpa si consumò in pochi minuti mentre le negligenze degli altri preposti all’aeroporto di Linate si erano protratte per un tempo prolungato dando luogo alla complessiva inefficienza del sistema SMGC.


L’esternazione degli unici criteri cui la corte si è attenuta nell’esercizio del potere discrezionale previsto dall’art. 132 cod. pen. consente di rilevare la incompletezza  e quindi la illegittimità della valutazione, cui sono rimasti estranei tutti gli altri criteri dettati dall’art. 133 c.p. 


In primo luogo il giudice non ha considerato la gravità del danno o del pericolo (art.133,1°co. n.2) . Il quantum di danno o la entità della messa in pericolo del bene giuridico è  elemento che ,  in relazione ai reati di disastro colposo  e di omicidio colposo plurimo, avrebbe dovuto orientare precipuamente il giudice  nella  commisurazione della pena.  


Anche la valutazione del grado di colpa appare non conforme al criterio legale. La corte invece di misurare la colpevolezza del reo in base alla misura di scostamento dall’agente modello o dalla regola cautelare, ha messo a confronto la colpa di Zacchetti con quella degli altri responsabili. Il criterio così seguito, sicuramente idoneo ad evitare disparità  di  trattamento, non è però conforme a quello dettato dalla norma di legge  in quanto è  inidoneo a misurare la negligenza  del reo.La quale deve misurarsi  in base al grado di scostamento dalla regola dell’arte, che fu rilevante in quanto Zacchetti omise di  accertare a che punto della pista corrispondesse la sigla S4  comunicatagli dal pilota del Cessna 
  per indicare la sua posizione.In questo modo egli venne meno al suo dovere primario di tener conto dei riporti  ricevuti per guidare l’aeromobile. Questa negligenza è aggravata dalla consapevolezza  che , come rilevato dalla stessa corte d’appello, gli errori di instradamento , proprio per la mancanza di ausili  radiomagnetici , non erano rari a Linate (pag.57) e quindi massimo avrebbe dovuto essere il grado di attenzione dell’agente modello  nell’accertare la posizione dell’aereo.

Valgono  ad aggravare vieppiù il grado di colpa la considerazione della stessa corte (pag.53) - che rivela un profilo di contraddittorietà  -   che  nel momento in cui si verificò l’errore del controllore, la successione delle partenze non era incalzante e la consapevolezza del controllore di non poter contare , per conoscere l’esatta posizione dell’aereo, sul  SMR (radar di terra).


Anche la determinazione della pena relativa a Paolo Zacchetti risulta perciò viziata da incompletezza della valutazione e dall’adozione di criteri  praeter legem. 
7° motivo : violazione dell’art. 69  bis c.p. relativamente al bilanciamento fra le opposte circostanze contestate a Zacchetti. (art. 606 lett.b cpp).


La corte ha ritenuto prevalenti, rispetto all’aggravante ex art. 61 n.9 c.p., le circostanze attenuanti generiche, già riconosciute dal tribunale, “per le considerazioni sopra svolte” .


In questo modo non solo la incompletezza della valutazione, che vizia la determinazione della pena base , si riverbera  sul giudizio di bilanciamento ex art. 169 c.p. , ma il giudizio di bilanciamento manca di autonoma motivazione.

Per tutte queste considerazioni voglia, la Corte Suprema di Cassazione, annullare la sentenza 7 luglio 2006 della Corte d’appello di Milano sez IV pen , relativamente all’assoluzione di Fusco Vincenzo e Federico Francesco nonché in ordine alla determinazione della misura della pena di Zacchetti Paolo.

Il sost. Procuratore Generale 

                                                                                                     Salvatore Sinagra

� V. ad es. CASSESE, Trattato di dir.amm.,parte speciale ,III, pag.2571 e ss. “…Il direttore , nel limite peraltro cospicuo, delle attribuzioni riservate al Ministro ed all’Enac, si configura come organo a competenza generale.Le sue attribuzioni spaziano, infatti, su un gran numero di materie includendo funzioni di  vigilanza su ogni attività che si svolge nell’ambito aeroportuale (artt,690,698,705,719,720,725,792 cod.nav); funzioni di disciplina, esplicate con l’emanazione di ordinanze di polizia aeroportuale (…) …l’adozione di misure necessarie ad assicurare la sicurezza del volo (artt.724,726,727,,729,801,806 c.nav).


� v.T.A.R.Lazio 29 gen 2004, Gesac spa con sede in Napoli c. Enac, citata nella requisitoria del PG (trascriz ud. 26 aprile 2006,f.5).La sentenza ha ad oggetto i rapporti fra ente gestore dei servizi aeroportuali ed Enac e chiarisce che la gestione totale (artt.10 e13 della l. 537/1993) , alla cui origine vi è la concessione, pur innovando radicalmente il metodo di gestione diretta degli aeroporti delineato dagli art. 700 e ss. cod. nav. non determina l’abrogazione implicita delle sue norme del codice.E , per ciò che qui interessa : “…Restano pertanto incardinati in capo al Direttore oltre alle funzioni tutorie dianzi accennate : A )la potestà di polizia amministrativa …B) la potestà di vigilanza “… 


� Si può solo presumere che la causa dell’equivoco derivi dall’ambivalenza del termine controllo, che designa sia l’attività di direzione tecnica del traffico aereo e dei movimenti a terra degli aeromobili (in questo senso per es. nel sintagma controllori di volo) devoluta ad Enav sia la vigilanza su tale attività, spettante, nell’ambito della circoscrizione aeroportuale , al direttore e , nell’ambito nazionale , ad Enac.





�Regolamentazione tecnica è definita dall’art. 2 lett a) del d.lgs istitutivo di Enac , una delle competenze di questo ente.Ed anche gli altri  paragrafi della stessa norma elencano compiti di regolazione (razionalizzazione, modifica dei servizi aeroportuali ecc…). 


� Da rilevare che mentre le competenze di Enav sono indicate (art 3 del DPR 2 marzo 1981 n.145) in modo specifico , quelle di Enac sono indicate con clausole  generali  di tal che si deve concludere che tutte le materie non attribuite espressamente alla competenza del primo rientrano nella generale competenza del secondo . 


� Che il pronome loro si riferisca ai direttori è dimostrato dal verbale (Fald. E/2 fol 509-18)  del 17 ott 2001 della riunione  17.X. 2001 dei vertici Enac , Enav e di diversi direttori : …per quanto riguarda i vari aspetti trattati si  è  rilevato, per gli aspetti delle  procedure, che ogni direttore ha posto in essere procedure che regolamentano l’attività aeroportuale …in condizioni di bassa visibilità .


� Le  Dop 2/97  , che costituiscono atto regolamentare di Enav diretto ai propri  organi periferici,  espressamente richiamano, come atto di normazione presupposto , la normativa Enac 41/01069 del 15 marzo 1985.


� V. Cons Stato, sez 6 n.2876 del 19 maggio 2000, secondo cui i servizi di sicurezza aggiuntivi non rientrano  nell’attività di handling (servizi di assistenza aeroportuale) ma sono, invece, riconducibili alle funzioni di polizia per la quale vengono in rilievo gli artt. 718,720 e 725 cod. nav.


Sul punto v. anche Linee Guida tecnico-organizzative del servizio di Apron Management Control per aeroporto di MI-Malpensa , emanate  da ENAC  nel luglio 1999  (in Faldone H 2 fol 675-12 prodotto da  PM ud.20.6.2003 ),dove si conferma la competenza del Direttore sulla disciplina dei servizi sussidiari e di controllo e la competenza dello stesso a vigilare sulla osservanza delle disposizioni relative alla circolazione aerea .


� Da notare che lo scritto si apre con una sorta di autoriconoscimento del potere di vigilanza :”…per i compiti di vigilanza di questa DCA…”.


� La circolare è riportata integralmente a pag , 69 della sentenza d’appello.


� Una tale configurazione del potere  di vigilanza è espressamente recepita nella direttiva del Ministero dei Trasporti 87 T del 22 luglio 1999 (Fald. F fol 375-10) .In dottrina v. la voce Vigilanza in Enciclop. Del dir. . vol.XLVI ,par. 7:” …si tratta  dunque di un controllo globale che si manifesta attraverso atti sanzionatori …, atti conoscitivi come le ispezioni, approvazioni od autorizzazioni, che danno luogo ad un definito rapporto strutturale …con un sotteso obbligo di informazione sulla figura soggettiva vigilata e la sua attività…”.


� Anche  altrove la  corte d’appello (pag.67) precisa che non intende negare al direttore dell’aer.to “in assoluto una posizione di garanzia per la sicurezza del servizio aereo” , la quale deve però essere ancorata ad altre norme del codice della nav. (ndr diverse cioè dall’art.719)  che gli mantengano poteri funzionali  non intaccati dalla legislazione successiva (in particolare gli artt.801 e 802 in relazione all’art. 792 cod nav.)  oppure a norme interne di ENAC, nel concreto esplicative ed attuative dei compiti generali di vigilanza previsti dalla legge istitutiva dell’ente …” .Ma …le norme interne di Enac, ammesso che fossero necessarie,  sono disseminate nelle circolari citate e le norme ablative dei poteri di vigilanza del direttore avrebbero dovuto essere indicate con precisione dalla corte d’appello.








� Ci si riferisce , per es. all’art. 7 dell’ordinanza : Durante l’effettuazione di operazioni in dalla Torre di Controllo all’altezza dello stop indicato sulle vie di rullaggio R5 ed R6. 


� In Manuale dei sistemi SMGC,par. 3 .2.14  (Fald.O)





� Ma più correttamente forse dovrebbe parlarsi di uno degli obblighi di impedimento gravanti sul direttore di scalo aereo.   


� V. voce Vigilanza in Enciclopedia del dir. . vol.XLVI ,par. 7, citata supra.


� Manual of surface movement guidance and  control  (Fald  O.).


� In realtà la situazione della segnaletica sul piazzale ovest (quello da cui si mosse l’aereo tedesco)   è più precisamente descritta nella relazione del consulente del p.m. cap Pica (Fald A1) : non conforme ai parametri Icao quella orizzontale (pag.73) ,ancor più carente quella verticale (p.75) ,”L’ultimo momento di attenzione su questa area da parte delle varie Amministrazioni sembra risalire al 1996 …”


� L’annesso 14 Icao par. 5.3.17 (Fald O) prevede che:


una stop bar deve essere predisposta in corrispondenza di ogni posizione di attesa a protezione di una pista utilizzabile con valori RVR inferiori a 350 metri a meno che:


appropriati aiuti e procedure siano previsti per prevenire accidentali ingressi di aeromobili e veicoli all’interno della pista, o


le procedure operative in vigore limitino, in condizioni RVR inferiori a 550 metri, il numero di


aeromobili nell’area di manovra a uno alla volta


veicoli nell’area di manovra al minimo indispensabile�. 








� Non appaiono fedeli i riferimenti della motivazione (pag 73) alle richieste del procuratore  generale “tese alla affermazione di un diritto penale mite”, come risulta dalla  trascrizione della requisitoria (ud. 26 aprile , f. 92).





