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Aria di distensione tra vertice Alitalia e lavoratori. 
D'ora in poi le trattative inizieranno 6 mesi prima 
della scadenza contrattuale. Negli obiettivi della Flit 
priorità all'Authority e al riequilibrio dei carichi di lavoro 

Le corsie preferenziali 
nel deb e a terra 
• • Guardati con diffidenza e 
risentimento dall'utenza che li 
ritiene responsabili delle nu
merose disfunzioni quotidia
ne, i lavoratori dell'aviazione 
civile si dissociano da letture 
troppo facili delle loro vicen
de contrattuali. Durante le 
aspre e lunghe battaglie sin
dacali dell'era Nordìo «l'utente 
è statoa preso in ostaggio, -
spiega senza mezzi termini il 
pilota Franco pi Antonio • per 
dirimere questioni inteme al
l'azienda». Oggi comunque i 
rapporti stanno lentamente 
migliorando e, nonostante la 
persistente frammentazione di 
sigle e associazioni sotto le 
quali si riconoscono le varie 
categorie di lavoratori, il dialo
go tra azienda e sindacati mo
stra segnali di distensione, Na
turalmente a questo risultato 
hanno contribuito in modo. 
determinante il cambiamento 
ai vertici Alitalia (con l'arrivo 
di Verri) e il puntuale e forte 
Impegno della Pilt per snellire 
le procedure dei rinnovi con
trattuali che -d'ora in avanti • 
dice con giusta soddisfazione 
Guido Abpadessa, segretario 
nazionale della Filt-Cgil - ini
zieranno sei mesi prima della 
scadenza». Pertanto le prossi
me vertenze (In dicembre gli 
integrativi di terra e ad aprile 
'90 il contratto degli assistenti 
di volo) non dovrebbero se
gnare contrattempi. 

Ma, se le rose cominciano a 
spuntare, e pur vero che i lun
ghi anni di gestione Nordio 
hanno lasciato segni profondi 
nel complesso e variegato 
mondo del trasporto aereo. 
Escludendo i lavoratori dagli 
obiettivi aziendali, è andato 
via via scemando quello ispiri
lo di corpo» che aveva per
messo il grande sviluppò del
l'Ai Italia, E con la demotiva
zione del personale si è de
pauperato il grande patrimo
nio di professionalità indi" 
spénsabile ad una azienda 
che deve affrontare entro bre
ve (1993) la concorrenza ag
guerrita di compagnie stranie* 
re in casa propria. In più Verri 
si trova con uomini e mezzi ri
stretti ali-osso»; con problemi 
di adeguamento tecnologico 
In comparti essenziali (nei 
servizi a terra e nel controllo 

• p L'Italia deve scontare 
un ritardo di dieci anni. Que
sto si evince dall'intervista 
con l'Ingegnere Federico 
Quaranta, direttore generale 
dell'Aviazione civile. 

SI avviano I processi dt uni-
flcazlone del Mercato co
mune europeo e, In una 
certa misura, la «deregula* 
tiro» del trasporto aereo. 
Può farci 11 punto della si
tuazione, Indicarci le pro
spettive, le difficoltà e I 

Aria di tensione tra ì! vertice Alitalia e 
i lavoratori? Si direbbe proprio di si. 
innanzitutto, grazie all'azione sindaca
le, le trattative per i rinnovi contrattuali 
inizieranno sei mesi prima della sca
denza. Ciò dovrebbe mettere al riparo 
da lunghe astensioni dal lavoro che 
hanno causato in passato gravi disagi 

a tutta l'utenza dell'aviazione civile. 
Ciononostante i problemi da risolvere 
sono tanti e pressanti: «Autority» aero
portuale, gestione dello spazio aereo, 
formazione del personale, congestio
ne Roma-Milano e sottoutilizzo di altri 
scali, carichi dì lavoro da riequilibrare 
e retribuire in modo diversificato. 

del traffico aereo), di turn
over, di sproporzione dei cari
chi di lavoro e di flusso, di for
mazione professionale (tecni
ci, assistenti di volo e piloti). 

«Assolutamente prioritaria 
è, però, l'istituzione - dice Ab-
badessa e con lui concordano 
i rappresentanti di categoria • 
di una Autority che program
mi e coordini tutti i soggetti in
dispensabili alla vita dì un ae
roporto e al volo». Solo in 
questo modo, infatti, è possi
bile costruire un reale ed effi
ciente «sistema del trasporto 
aereo» integralo all'interno 
(ovvero comprendendo doga
ne, Civilavia, servizi di sicurez
za, ecc.) e con la città. Non si 
pud parlare di «sistema» se 
non si prevedono collega-
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menti adeguati e veloci cori il 
centro urbano. 

Non meno importante, an
che sotto il profilo della sicu
rezza come insegna la trage
dia di Ustica, è la questione 
relativa alla gestione, oggi se
parata, dello spazio aèreo na
zionale, prevalentemente in 
mani militari. Se non esiste 
problema per quanto riguarda 
gli aeromobili (e Danilo Biri-
bicchi, tecnico elettronico ci 
conferma che neppure nei 
momenti di battaglia sindaca
le più aspra si è venuti meno 
a questo principio di sicurez* 
za), l'integrazione tra control
lo civile e militare è per.lo me
no auspicabile e in tempi bre
vi. In Francia e Germania que
sto avviene da anni, ci dice Di 

Antonio. Ma qui in Italia, inter
viene Sandro D'Alessio dell'A-
nav, «non ci avvertono neppu
re di quanto stanno facendo». 
Il che è estremamente rischio
so, a fronte di un costante au
mento del traffico sia passeg
geri sia merci (l'incremento 
annuo si aggira tra il 15 e il 
20%) e del fatto che il nostro 
territorio è pùptp di sorvolo 
obbligato sulle rotte interna
zionali. Proprio per queste ra
gioni, secondo Di Antonio, bi
sognerebbe «ribaltare il con
cetto: lo spazio aereo è Civile: 
produce e deve continuare a 
produrre ricchezza». 

Ma perché la macchina da 
soldi contìnui il suo corso sen
za inloppi è necessario che 
vengano posti dei correttivi. 

innanzitutto alla congestione 
del traffico sui due poli princi
pali Roma-Fiumicino e Mila-
no-Linate. Una ipotesi pratica
bile è quella di sfruttare me
glio aeroporti oggi sottoutiliz
zati come Torino, Genova, Bo
logna, Bergamo e Venezia in 
area padana. Brindisi e Lame-
tia Terme per il Sud. Un alleg
gerimento del flusso sui due 
scali principati - al limite della 
saturazione non solo nelle ore 
di punta, 7/9 e 18/20 - con
sentirebbe anche uno sgravio 
dei carichi di lavoro attual
mente sproporzionati rispetto 
ad altri aeroporti. Analoga 
proposta viene formulata dal-
l'Anav per riequilibrare le aree 
di controllo del traffico e i re
lativi carichi. 

Una spinta in questo senso 
potrebbe darla proprio la Bit • 
dice Abbadessa • che intende 

Eroporre all'azienda di retri-
uire fortemente professiona

lità e lavoro pesante, nonché 
di introdurre nel contratto un 
integrativo per area di produt
tività (ovvero in base all'aero
porto di sistema e su carichi 
specifici di lavoro). Oggi co
me oggi, infatti, è quanto mai 
frequente sia a Roma sia a Mi-, 
lano il rientro forzato di perso
nale di terra, tecnici e assisten
ti di volo, con conseguente ac
cumulo di ore di riposo e ferie. 
Si impone quindi anche una 
revisione degli organici, ade
guata al previsto, ulteriore in
cremento della flotta Alitalia, e 
del traffico aereo, entro la me
ta degli anni 90. Un problema 
che avrebbe già dovuto essere 
preventivato anni fa e che ora 
rischia di essere il vero limite 
allo sviluppo. In prospettiva 
mancano infatti un numero di 
piloti pari all'attuale. Ma in Ita
lia non esistono • come in 
Francia e Spagna - scuole na
zionali di formazione profes
sionale; il travaso dal militare 
al civile avviene col contagoc
ce e generalmente in età 
avanzata, a fine camera; e le 
compagnie private come Ali-
blu ed Elieurop attingono 
sempre più tra il personale 
Alitalia. L'Europa unita avan
za, ma il nostro sistema del 
trasporto aereo è in grave ri
tardo. 

U «deregulation» europea; 
che non è quella americana,, 
ma è un processo di sviluppo 
del trasporto aereo controlla
to dai governi, secondo nuo
ve regole, è certamente un 
fatto positivo per l'interesse 
dell'utenza. Oggi siamo al gi
ro di boa verso Ta seconda fa
se della liberalizzazione; che 
porterà profonde modifica
zioni al sistema, al supera
mento del bilateralismo ed 
all'abbattimento delle barrie
re protezionistiche. 

Stimolando la concorrenza 
e quindi il miglioramento del
la qualità dei servizi, non sojo 
nei traffici con l'Europa, ma 
anche all'interno del paese, 
si dovrà soddisfare la legiuU 
ma aspettativa dell'utenza 
per un maggior numero di 
servizi, migliori e a minor 
prezzo, senza per questo arri
vare, come detto, agli eccessi 
della «deregulation» america
na e sempre avendo come 
obiettivo primario la sicurez
za. In questa direzione sono 
rivolti forti investimenti sia 
nell'infrastruttura sia nell'a
deguamento delle flotte per 
sfruttare le nuove opportuni
tà. 

L'«Atto Unico Europeo» -
ratificato in Italia con la legge 
23 dicembre 1986, n. 909 -
ha inserito tra I principi della 
Comunità europea quello 
della «instaurazione progres
siva del mercato interno» en
tro il 31 dicembre 1992 e 
questo processo è decisa
mente in atto. 

È anche allo studio un 
nuovo complesso di regole 

Federico Quaranta, direttore delibazione civile 

Un ritardo di dieci anni 
per funfficazione europea 

armonizzare le certificazioni 
comuni di aeronavigabililà. 
Si va - in sostanza - svilup
pando una politica comune 
della sicurezza. Nella pro
spettiva della liberalizzazione 
del mercato tale problema si 
fa ancora più vivo. È infatti 
pregiudiziale che l'esigenza 
di gestione economica delie 
singole compagnie commer
ciali non risulti in contrasto 
con l'esigenza di garantire la 
sicurezza del volo. 

In questo quadro l'adegua
mento degli aeroporti, del
l'assistenza al volo e degli or
gani di certificazione degli 
aerei si pone come una tap
pa essenziale nel riequilibno 
delle capacità per far fronte 
alla crescita dei traffici aerei 
sia per il profilo «air side* che 
per quello «land side». 

11 sistema del trasporto ae
reo Italiano appare In ritar
do rispetto a quelli di albi 
Paesi europei sotto diversi 
aspetti. Quali sono I ritardi 
più oravi, e con quali politi
che lei pensa debbano es
aere colmati? 

Il ritardo è nella «politica» o 
meglio nella «non politica» 
del passato ih questo settore, 
di ul subiamo gli effetti di tra
scinamento. La storia dell'A
viazione civile ha registrato 
negli ultimi anni progressi in
discutibili, anche spettacola
ri, in termini di crescita del 
traffico acreo iti diversi Paesi 

del mondo. L'Italia non fa ec
cezioni: tutt'altro. Lo sviluppo 
dell'Aviazione civile è stato 
davvero straordinario. Basti 
considerare che negli ultimi 
dieci anni il numero dei pas
seggeri arrivati e partiti sui 
nostri aeroporti si è quasi 
raddoppiato passando da 25 
a oltre 40 milioni all'anno ed 
i movimenti aerei hanno avu
to un aumento del 75%. A 
questa rapida evoluzione, pe
rò. non ha corrisposto l'ade
guamento delle strutture 
umane e delle infrastrutture 
tecniche, specie in funzione 
di anticipazione delle esigen
ze, né della normativa aero
nautica ed è mancata negli 
anni scorsi una organica ri
forma ispirata a moduli orga
nizzativi funzionali e moder
ni. In, queste circostanze si è 
venuta determinando una si
tuazione anomala: da un lato 
il trend di sviluppo cosi rapi
do del traffico aereo e dall'al
tro lato il mancato ammoder
namento di un sistema carat
terizzato da molteplici com
ponenti, pollsettoriatità e, 
non ultima, una diffusa con
flittualità sindacale, connessa 
alta mancata riforma di civi
lavia. Di riforma dì Civilavia si 
parla ormai da più di 15 anni 
a tutti i livelli e in tutte le sedi. 
Si rivendica il ruolo di un 
*Authority», un ruolo guida, di 
coordinamento di tutte le di
verse realtà che concorrono 

alla migliore produzione dei 
servizi (infrastrutture, vettori, 
assistenza al volo, sicurezza 
della macchine, impiego dei 
piloti, gestione degli aeropor
ti, aviazione generale, colle
gamenti di superficie), con 
tutte le cointeressenze degli 
enti, territoriali e dell'indu
stria. 

Abbiamo problemi di aero
porti, problemi di flotta, pro
blemi di assistenza al volo; 
ma molte situazioni di diffi
coltà che si verificano oggi da 
noi sono in stretta connessio
ne con le problematiche ana
loghe di congestione degli 
aeroporti e delle aerovìe che 
si verificano in molte aree eu
ropee ad alta densità, come 
Londra. Parigi, Francoforte, 
ecc. Non dobbiamo dimenti
care che il trasporto aereo, 
per le sue stesse caratteristi
che, rende relativamente pic
cala l'Europa e la ripetuta uti
lizzazione dei singoli aero
mobili nelle numerose tratte 
consecutive porta ad accu
mulare ritardi determinati al
trove. 

L'Alitalia sta rivedendo le 
sue strategie per essere vetto
re europeo competitivo. Dob
biamo darle atto di questo 
sforzo di rinnovamento. Nel 
prossimo anno scadono le 
convenzioni che regolano i 
rapporti tra lo Stato e i vettori 
nazionali ed è questa l'occa
sione per impostare fin d'ora 

su basi nuove il rapporto tra 
amministrazione concedente 
e concessionario dei servizi. 
La revisione del rapporto di 
concessione è legata al con
cetto di «servizio», all'impe
gno cioè di esercire con rego
larità una serie di linee essen
ziali, dando spazio ad altri 
soggetti - sempre nel rispetto 
delle garanzie di sicurezza -
per coprire altri spazi di mer
cato. 

D'altra parte la normativa 
comunitaria dà già oggi più 
spazio ai vettori, anche a pre
scindere dalla nazionalità: 
chi hapiù flotta più vola e 
questo è nell'interesse dell'u
tenza, specie per quei bacini 
di traffico minori che finora 
sono rimasti marginali. Per 
evitare le congestioni nei 
punti nodali, una linea di in
dirizzo importante è quella di 
decentrare il traffico anche su 
altri aeroporti, oggi sottouti
lizzati, decongestionando 
quelli già saturi. 

Parlando di infrastrutture, 
più autonomia - e più re
sponsabilità -, a mio avviso, 
va data alle società di gestio
ne degli aeroporti, le quali 
devono rispondere, comples-
sivimante, dell'efficienza de
gli aeroporti ad esse conces
si, non soltanto per l'effettua
zione di lavori ma per l'eser
cizio corrente, con una visio
ne programmatoria ed antici
patrice delle esigenze; sotto 
la vigilanza, non la «dipen
denza» dall'amministrazione 
concedente. 

Queste, in estrema sintesi, 
le linee di indirizzo che riten
go si debbano attuare per as
sicurare all'Italia il posto che 
le spetta nell'Europa del 
1993: riforma di Civilavia nel 
«sistema» del trasporto aereo 
italiano; adeguamento del 
R.a.i. (sicurezza del volo); 
adeguamento degli aeroporti 
e dell'assistenza al volo (in
frastrutture di servizio); ade
guamento della flotta per 
corrispondere all'accresciuta 
domanda di trasporto; mag
giore autonomia ed efficien
za delle gestioni aeroportuali. 

Stazione 
trasportabile TDS-5 
per dimostrazioni 
di trasmissione TV 
via satellite 
OLYMPUS 
progettata e 
realizzata, dalla . 
Selenia Spazio 

OLYMPUS 
IN ORBITA 

Alle ore Italiane 02.14 del 
12 luglio è stato lanciato 
con successo, dalla Guya-
na Francese, OLYMPUS, Il 
più grande satellite di te
lecomunicazioni dell'ESA. 
A 16 minuti dai lancio II 
vettore Ariane 3 ha posto 
Il satellite nell'orbita di 
parcheggio (perigeo km. 
200 apogeo km. 36.000) e 
la stazione di Malindi In 
Kenya è stato il primo 
centro di controllo ad ac
quisire I dati sullo stato di 
salute di OLYMPUS. 
Il 13 luglio alle ore 14.30 
ha avuto inizio l'accensio
ne del motore di apogeo 
del satellite che è termi
nata con successo alle 
ore 16.30. 
Questa manovra ha per
messo il trasferimento del 
satellite dall'orbita ellitti
ca di parcheggio a quella 
geostazionaria equatoria
le circolare. 
Dal primi giorni di agosto, 
OLYMPUS ò stato posizio
nato definitivamente al
l'altezza del Golfo di Gui
nea ed entrerà in servizio 
nell'ottobre di quest'anno 
dopo un periodo di con
trolli e prove. 

OLYMPUS è II più grande 
satellite di telecomunica
zioni dell'Agenzia Spazia
le Europea ed effettuerà 
le seguenti missioni: 

Diffusione Televisiva 
Diretta con due canali ad 
alta potenza (220 W) che 
saranno utilizzati, il primo 
esclusivamente dalla Rai 
e l'altro, a rotazione, dal 
Paesi membri dell'Unione 
Europea di Radiodiffusio
ne; 

Telecomunicazioni • 
20/30 CHZ per teleconfe
renze, trasmissione dati, 
teleinsegnamento; 

Esperimenti di propaga
zione (20 /30 OHZ per la 
realizzazione dei futuri si
stemi operativi di teleco
municazioni. 
Questo satellite è stato 
realizzato per l'ESA da un 
consorzio industriale 
comprendente la BRITISH 
AEROSPACE (capocom
messa), le industrie del 
Gruppo IRI-FINMECCANI-
CA SELENIA SPAZIO e 
AERITALIA, la FOKKER 
(Olanda) e la SPAR (Ca
nada). Il valore comples
sivo per lo sviluppo e co
struzione dell'OLYMPUS e 

di circa 500 miliardi di li
re. 
Nel programma OLYM
PUS la SELENIA SPAZIO 
ha avuto la responsabilità 
di tutti i sistemi di teleco
municazioni del satellite. 
In particolare ha progetta
to e realizzato le missioni 
di Diffusione Tv diretta e 
di Telecomunicazioni e ha 
effettuato l'integrazione e 
le prove di tutte e quattro 
le missioni di OLYMPUS. 
La partecipazione alla 
realizzazione del satellite 
ha consentito alla SELE
NIA SPAZIO di firmare nel 
1964 il più importante con
tratto mai assegnato ad 
un'Industria spaziale ita
liana, del valore di 220 mi
liardi di lire, mentre II va
lore complessivo dèi di
versi contratti per la rea
lizzazione delle 46 stazio
ni OLYMPUS è di circa 60 
miliardi di lire. 
La Diffusione Televisiva 
Diretta è la missione più 
innovativa e di interesse 
per l'Italia perche la Rai 
darà inizio a questo nuo
vo servizio che consenta 
di trasmettere direttamen
te dal satellite all'utente 

segnali televisivi di alta 
qualità. 
L'OLYMPUS Infatti, tra
smette segnali con una 
potenza dieci volte supe
riore a quella dei satelliti 
utilizzati per I normali col
legamenti Tv. . 
Con il satellite OLYMPUS 
l'Italia si allinea agli altri 
paesi europei che hanno 
già in orbila satelliti di Dif
fusione Televisiva Diretta, 
come la Francia (satellite 
TDF1), Lussemburgo (sa
tellite Astra) e i Paesi 
Scandinavi (satellite TELE 

-X). 
I satelliti di Diffusione Te
levisiva Diretta permetto
no la diffusione di pro
grammi in Alta Definizio
ne a tutta l'utenza com
presa nell'area di coper
tura. 
Anche in Europa l'Interes
se per l'HDTV è notevole 
ed è stato recentemente 
avviato un programma di 
ricerca nell'ambito EURE
KA, per mettere a punto 
un sistema di alta defini
zione europea. 
In Italia si à costituito un 
consorzio formato da Phi
lips. Rai, Seleco • Selenia 
Spazio che rappresentano 
tutti gli interessi industria
li coinvolti nella HDTV: I 
satelliti e le relative sta? 
zionl terrene (Selenia 
Spazio); I terminali rice
venti DBS, i televisori • i 
grandi achermi (Seleco, 
Philips); la produzione, di
stribuzione e commercia
lizzazione del programmi 
per la HDTV (Rai). 

BERGAMO ROMA (Ciampino) 
volo partenza 

0N1134 07.00 
DN 138 19.00 

arrivo frequenza 
08.00 123456 
20.00 12345 

ROMA (Ciampino) BERGAMO 
volo partenza 

UN 1137 17.30 
DN139 20.35 

BERGAMO 
volo partenza 

DN 1134 07.00 

TARANTO 
volo partenza 

DN1137 16.00 

PERUGIA 
volo partenza 

DN 065 07.30 
DN 1067 18.50 

arrivo frequenza 
18.30 12345 
21.35 123457 

TARANTO 
arrivo frequenza 
09.30 12345 

BERGAMO 
arrivo frequenza 
18.30 12345 

MILANO 
arrivo frequenza 
08.25 12345 
19.50 12345 

TARANTO PERUGIA 

MILANO PERUGIA 
volo partenza 

DN 1066 08.55 09.55 12345 
PN068 21.10 22.10 12345 

PERUGIA 
volo partenza arrivo frequenza 

DN1066 10.20 11.30 12345 

volo partenza 
ON1067 17.20 

arrivo frequenza 
18.30 12345 

TARANTO ROMA (Ciampino) 
volo partenza 

ON 127 10.00 
DN1137 16.00 

arrivo frequenza 
11.00 12345 
17.00 12345 

ROMA (Ciampino) TARANTO 
volo partenza 

DN 1134 08.30 
DN 128 16.00 

TARANTO 
volo partenza 

DN 1067 17.20 

MILANO 
volo partenza 

DN 1066 08 55 

arrivo frequenza 
09.30 12345 
17.00 12345 

MILANO 
arrivo frequenza 
19.50 12345 

TARANTO 
arrivo frequenza 
11.30 12345 
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