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“S
ecurity&Airports: come Airline
e Aeroporti possono gestire
con efficienza i problemi della
sicurezza”: questo il tema del

convegno organizzato da Sita in collabora-
zione con AIR PRESS, che si è tenuto a Ro-
ma la mattina del 20 maggio, moderatore il
direttore di AIR PRESS, Igino M. Coggi,
che, come si evince dagli interventi sotto ri-
portati, ha rappresentato un’occasione di
scambio di esperienze sul tema, spesso
controverso, della “security” dell’aviazione
commerciale, tema affrontato dal punto di
vista giuridico, normativo e tecnico.
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Fulvio Cavalleri

VICE PRESIDENTE VICARIO 
ASSAEROPORTI

■ Il mio è solo un breve indirizzo di saluto a
nome di Assaeroporti e del suo presidente
Fabrizio Palenzona. Esprimendo un plau-
so sia a Sita che ad AIR PRESS, da sempre
molto sensibili alle tematiche aeroportuali,
condivido quanto viene detto sull’importan-
za oggi della security. Ormai è un decennio
che ci confrontiamo sulla tematica dei con-
trolli di sicurezza che dobbiamo coniugare

anche con l’economia di mercato perché
due sono i colli di bottiglia negli aeroporti: il
check-in e i controlli di sicurezza. Questi ul-
timi rappresentano per le società di gestio-
ne aeroportuale un onere economico estre-
mamente rilevante per cui la possibilità di
smaltire il transito in sicurezza deve coniu-
garsi con tutta una compatibilità economica
che non sempre esiste perché ciò rientra
nel più grande tema della revisione delle ta-
riffe aeroportuali, tema che ci sta impe-
gnando da vario tempo e che speriamo a
breve di poter affrontare anche in un’ottica
europea. È chiaro che siamo interessati alle
evoluzioni tecnologiche di ciò che riguarda i
controlli di sicurezza, non solo dei passeg-
geri, ma anche dei bagagli da stiva, per cui
confidiamo che proprio dallo scambio di
esperienze che può nascere da un conve-
gno come questo, si possano attingere

nuove opportunità per riuscire a declinare
compiutamente le necessità di sicurezza
con la compatibilità dei conti economici de-
gli aeroporti. Non abbiamo certo la voglia di
avere bidoni pieni di forbicine che quotidia-
namente andiamo a confiscare o a seque-
strare ai passeggeri, abbiamo invece la vo-
lontà che i flussi di passeggeri transitino at-
traverso l’aeroporto il più rapidamente pos-
sibile perché anche questa è una necessità
di ordine pubblico.

Fabiano Chies

HEAD OF CONSULTNG & SET
SITA

■ È un grande piacere per me presentare
oggi lo studio che abbiamo fatto sulla sicu-
rezza delle linee aeree sulle quali da sempre
gravano varie forme di minaccia. Questo
survey è il terzo che abbiamo fatto dal
2006. Il primo è stato condotto con intervi-
ste telefoniche in America, Europa, Asia,
Medio Oriente e Africa. Abbiamo in media

18 infrazioni di sicurezza e 28 problemi di
network in media per l’anno passato. La si-
curezza è in cima alla lista di priorità del
79% con il 66% delle linee aeree che rico-
noscono la necessità di migliorare la cono-
scenza del livello delle minacce alla sicurez-
za. Tra le priorità appaiono soprattutto l’in-
tegrazione delle strategie di sicurezza fisica
con l’information technology, la riduzione
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dei costi della gestione della security e la
valutazione della vulnerabilità della rete di
trasmissione dei dati. Dal panorama a livello
di best practices e compliance, si nota che
il 49% di chi ha risposto non ha un real-time
virus e anche che il 37% del campione non
ha aggiornato la criptizzazione degli ultimi
sei mesi. Tipicamente il 12% del budget de-
dicato all’information technology rappre-
senta spese per la security. Il 38% gestisce
il network internamente, mentre il resto ha
già studiato diversi modelli di gestione della
security. Le ragioni per un incremento del-
l’outsourcing sono soprattutto ottimizzazio-
ne dei costi, capacità tecnica interna insuffi-
ciente e risorse interne insufficienti.

Abbiamo domandato alle compagnie
aeree intervistate di esprimere delle priorità
su una scala da 1 a 5. Per quando riguarda
l’importanza, la sicurezza è priorità numero
uno rispetto ad altri soggetti come outsour-
cing, e ticketing. È stato interessante osser-
vare che nel passato si guardava l’IT secu-
rity come un campo separato. Ora, soprat-
tutto negli Stati Uniti, è maggiore la necessi-
tà di integrare la sicurezza fisica, cioè l’ac-
cesso all’infrastruttura. Interessante è stato
anche il feedback di certi partecipanti i quali
vorrebbe fare un passo avanti. Dal momen-
to che, per esempio, qualcuno ha un’arma
con sé, alcuni vorrebbero avere queste in-
formazioni integrate nel concetto di secu-
rity, come nel sistema di prenotazione per
identificare persone che hanno avuto pro-
blemi nel passato . Nessuna sorpresa a li-
vello di budget alquanto statico, anzi con
una leggera diminuzione tra l’1% e il 5%.
Nel Nord America il 34% non vuol dare in-
formazione a livello di budget il che, penso,
è soprattutto un aspetto culturale di que-
st’area.

Priorità relativa alla compliance; anche
qui abbiamo chiesto di esprimere, da 1 a 5,
quali sono le priorità. Numero uno: soprat-
tutto industry and airline compliance. Poi ci
sono la compliance con i pagamenti on-line
e l’informazione sulla rispondenza dei pas-
seggeri a livello di sicurezza. Lo standard
PCI DSS è importante per vedere che è
“don’t know” o “refused”. PCI DSS è so-
prattutto una iniziativa dell’industria delle
carte di credito, ma c’è anche lo standard
27001 che presto o tardi sarà lo standard
dominante, mentre ci aspettiamo che an-
che gli altri standard, ISO 177 e 1400, sa-
ranno consolidati nello standard ISO. 

La vulnerabilità è un altro soggetto. Co-
me Sita pensiamo che la security diventerà
sempre più importante a livello della mobili-PAGINA
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tà. Può diventare una risorsa per i problemi
di sicurezza avere un virus scanner online
real-time sui cellulari che sono collegati tra-
mite VPN alla rete di un’azienda, di una li-
nea aerea o di un aeroporto. La necessità di
migliorare l’informazione al management è
un aspetto importante della sicurezza: c’è
un grande bisogno di riferire le minacce a li-
vello management per ottenere le giuste ri-
sorse e le capacità per affrontarle. Ad
esempio, abbiamo analizzato la differenza
tra infrazioni a livello di security e quelle a li-
vello di network. America del Nord, Asia,
Medio Oriente e Africa hanno presentato
soprattutto problemi a livello di rete e di ac-
cesso alla rete. La gestione di una sicurezza
cost-effectiveness, l’insufficienza interna,
ed anche la conoscenza, delle risorse sono
tra le ragioni per dare in outsourcing la se-
curity. Anche qui ci sono differenze tra le di-
verse regioni: se in Europa è più o meno nei
piani l’aumento dell’outsourcing, in Ameri-
ca del Nord si tende a fare tutto quanto in
casa senza considerare un outsourcing.

Anna Masutti

PROFESSORE DI DIRITTO DELLA NAVIGAZIONE AEREA
UNIVERSITÀ DI BOLOGNA

■ Il mio compito in questo convegno è
quello di fare un quadro della normativa eu-
ropea sulla sicurezza adottando due chiavi
di lettura. Una normativa di carattere pretta-
mente tecnico di cui coglierò qualche
aspetto che può essere di interesse per
toccare un tema attualissimo, ossia quello

dei costi che si sono via via formati nell’ap-
plicazione di questa normativa per poi riper-
cuotersi al termine della catena sui consu-
matori e sugli operatori. Le norme finalizza-
te a prevenire le minacce alla sicurezza, in
ambito aeroportuale, e non solo, anche nei
riguardi degli aeromobili sono regolamenti
comunitari, il primo era stato adottato subi-
to dopo i fatti dell’11 settembre 2001, il re-
golamento 2320 del 2002, che è stato re-
centemente modificato e che fa sì che in
Europa tra gli Stati membri ci siano delle PAGINA
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norme comuni per la sicurezza
nell’aviazione civile. A questo
aveva fatto seguito un successi-
vo regolamento, adottato nel
2003, per l’adeguamento tecni-
co di queste norme comuni. En-
trambi sono stati recentemente
aggiornati. Tuttavia ho inserito
nel quadro normativo anche al-
cune disposizioni che ritroviamo
ora negli accordi bilaterali che la
Comunità europea sta conclu-
dendo con le grandi regioni del
mondo, parliamo di Asia, di
Oceania, oppure di paesi come
gli Stati Uniti d’America e il Ca-
nada, dove le norme per la sicu-
rezza hanno avuto una conside-
razione particolare. Ed inoltre a
livello internazionale è stata ap-
pena approvata una convenzio-
ne per i danni a terzi sulla super-
ficie che dovrà essere poi ratifi-
cata dagli Stati e destinata a sostituire la vi-
gente Convenzione di Roma del 1952. Co-
sa è stato fatto finora è un aspetto di parti-
colare rilievo anche riguardo ai costi della si-
curezza. I delegati a livello internazionale
hanno pensato di redigere due testi di con-
venzione: uno destinato a sostituire quella
di Roma del 1952 ed un altro relativo solo ai
danni che un aeromobile può causare sulla
superficie per effetto di un’interferenza ille-
cita, di un attacco terroristico.

Per quanto riguarda i costi, il regola-
mento che detta norme comuni per la sicu-
rezza tiene conto di una non conforme ap-
plicazione delle norme di concorrenza dei
diritti richiesti per l’adozione di misure di si-
curezza, i cosiddetti security surcharge sul-
le quali è stata data possibilità di intervenire
a livello internazionale alle autorità antitrust.
Proprio qualche giorno fa è intervenuta la
Commissione europea, con il commissario
Antonio Tajani, ribadendo che, se sono
state adottate misure volte a prevenire le
minacce alla sicurezza, allo stesso tempo
bisognerà pensare a ridurre i costi che la si-
curezza ha comportato nel corso del tem-
po. E l’intenzione della Commissione euro-
pea è proprio quella di predisporre un testo
di direttiva che vada in questo senso. C’è
poi un nuovo regolamento, del 2008, che
ha sostituito i tre regolamenti per la liberaliz-
zazione di servizi aerei in Europa che, nel-
l’andare a modificare il terzo dei regolamen-
ti del 1992, quello sulle tariffe, dedica una
disposizione specifica sulle security sur-
charge.

Poiché il quadro normativo di riferimen-
to è in mano alle istituzioni comunitarie, è la
Commissione europea che interviene nel
settore normativo con specifico riguardo al-
le disposizioni, alle norme sulla sicurezza.
Proprio nel 2002 venne adottato il Regola-
mento 2320 in quanto per la Comunità eu-
ropea si debbono avere delle norme sulla
sicurezza armonizzate a livello comunitario.
Quindi sostanzialmente gli Stati vengono
privati del potere di legiferare nel settore,
conservando solo quello di attuazione delle
norme comunitarie attraverso i cosiddetti
programmi nazionali per la sicurezza. La
Comunità naturalmente nel fare questo si
attiene agli Annessi alle disposizioni principi
generali contenute nella Convenzione di
Chicago nel 1944, ma chiede agli Stati
membri, proprio per avere una normativa
uniforme, di istituire delle autorità uniche a
livello nazionale, che sono poi le autorità na-
zionali dell’aviazione civile, per coordina-
mento, controllo e attuazione dei piani di si-
curezza. Ma al contempo non vuole però
spogliarsi del potere di poter intervenire al-
l’interno degli Stati membri facendo, ad
esempio, delle ispezioni condotte diretta-
mente da funzionari della Commissione eu-
ropea.

Queste norme comunitarie sulla sicu-
rezza sono indirizzate agli Stati membri e
pongono l’obbligo a carico degli Stati mem-
bri di attuare un programma nazionale di si-
curezza individuando i destinatari delle pre-
scrizioni relative: operatori aeroportuali, vet-
tori aerei e altri soggetti presenti nell’ambito

dell’infrastruttura aeroportuale. Questi piani
nazionali di sicurezza devono trovare attua-
zione attraverso l’adozione di norme tecni-
che relative, ad esempio, all’introduzione di
requisiti di progettazione ad hoc per garan-
tire sistemi di controlli all’accesso, ispezio-
ne dei veicoli e, per quanto riguarda l’aero-
mobile, controlli alla partenza e controllo
passeggeri, bagagli e così via. Questa è
una normativa della Comunità europea che
trova applicazione negli Stati membri, ma
non solo. È proprio questo regolamento
che dice che negli accordi con i paesi non
europei che la Comunità sta negoziando in
sostituzione dei vari Stati membri quello
della sicurezza deve essere uno dei temi
prioritari. Ce lo dice già il regolamento, al-
l’articolo 20, dove stabilisce che la Comuni-
tà europea deve considerare la possibilità
che gli accordi in materia di servizi aerei ga-
rantiscano e diano priorità alla sicurezza co-
me valore unico per tutti. Che questo poi
trovi applicazione su tutti i voli tra l’Unione
europea e i paesi terzi è abbastanza eviden-
te. Ecco quindi che l’accordo bilaterale fir-
mato con gli Stati Uniti - il più importante vi-
sto che gli Stati Uniti rappresentano il 60%
del traffico mondiale - prevede proprio che
le parti mirino ad assicurare un elevato livel-
lo di sicurezza e di protezione considerata
la profonda preoccupazione delle parti per
le minacce e le interferenze illecite. L’artico-
lo 9 dice che le parti si forniscono recipro-
camente tutta l’assistenza necessaria per
contrastare tutte le minacce alla sicurezza
dell’aviazione civile (e qui capiamo cosaPAGINA
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vuole dire adesso la frase successiva) com-
presa la prevenzione degli atti di cattura ille-
cita di aeromobili civili e degli atti illeciti con-
tro la sicurezza di tali aeromobili. Se pensia-
mo a quello che è accaduto l’11 settembre
2001, ciò ci fa capire quali siano le recipro-
che concessioni e i poteri di intervento ne-
goziati tra le parti in questo accordo. Natu-
ralmente l’accordo bilaterale tra Europa e
Stati Uniti trova le sue radici nei principi del-
la Convenzione di Chicago e sugli annessi
relativi alla sicurezza. Recentemente è stato
concluso un altro accordo bilaterale tra
l’Europa ed il Canada nel quale sono inseri-
te delle norme dedicate alla sicurezza. E qui
l’Europa e il Canada hanno fatto un passo
avanti rispetto agli Stati Uniti perché preve-
dono la possibilità di un reciproco ricono-
scimento delle misure di sicurezza adottate
all’interno dell’Europa o in Canada, proprio
per ridurre i costi della sicurezza. Ad esem-
pio c’è la volontà di evitare i doppi controlli
dei passeggeri in transito proprio perché
c’è la consapevolezza di quanto le misure
di sicurezza alimentino i costi.

Il tema della sicurezza è stato molto a
cuore ai delegati che hanno firmato la nuo-
va convenzione per danni a terzi sulla su-
perficie prevedendo un testo dedicato alle
minacce alla sicurezza e, quindi, ai danni
arrecati a terzi sulla superficie per effetto di
un attacco terroristico. Cosa hanno previ-
sto i delegati a livello internazionale con
questa convenzione? Due livelli di respon-
sabilità: uno che fa capo all’operatore e sul
quale ricade, con la responsabilità per dan-
ni arrecati ai terzi sulla superficie di questo
soggetto limitata a una certa somma che
coincide con i requisiti minimi assicurativi in
Europa richiesti ai vettori aerei e agli eser-
centi per coprire la loro responsabilità civile
per danni ai passeggeri, ma anche ai terzi,
a seguito di fatti accidentali oppure per loro
negligenza, o per attacchi terroristici. Quin-
di il limite della responsabilità è lo stesso
dei requisiti minimi assicurativi stabiliti in
Europa con il regolamento del 2004. L’as-
sicurazione deve essere obbligatoria e così
via. C’è un secondo livello di responsabili-
tà, o meglio di indennizzo. Se il danno arre-
cato dall’aeromobile è superiore alla som-
ma limite dell’esercente, c’è un secondo li-
vello di indennizzo che arriva ad un massi-
mo di 3 miliardi di diritti speciali di prelievo
(DSP) per ciascun evento. Ciò per suddivi-
dere le responsabilità e le conseguenze di
un evento dannoso tra l’industria del tra-
sporto aereo e nel caso di specie i suoi
consumatori. Perché? Perché è previsto

dalla Convenzione che venga costituito un
fondo di compensazione dal quale andare
ad attingere i 3 miliardi di DSP, ma chi con-
tribuirà a questo fondo sono i passeggeri
attraverso una “fee” che viene raccolta da
parte degli Stati che hanno aderito alla
convenzione per i voli internazionali. Nel
momento in cui uno Stato ratifica la con-
venzione può decidere di usufruire di que-
sto fondo di compensazione anche per in-
cidenti che si verifichino a livello nazionale
nei voli nazionali. Ma, a sua volta, dovrà ali-
mentare questo fondo e quindi dovrà chie-
dere questa “fee” ai passeggeri dei voli na-
zionali. Addirittura la convenzione prevede
che qualora un operatore causi un danno
in uno Stato terzo che non è parte della
convenzione, il fondo possa indennizzare i
danni anche in questo Stato terzo non
membro della Convenzione.

Mi sembra abbastanza evidente che i
costi della sicurezza stiano via via crescen-
do. Peraltro segnalo che a livello comunita-
rio, proprio dopo i fatti dell’11 settembre, la
Comunità europea ha adottato una direttiva
per l’indennizzo dei cittadini comunitari che
subiscono dei danni a seguito di attacchi
terroristici. Questa convenzione, purtroppo
per l’Europa, non tiene conto del fatto che
avremo già una direttiva che prevede un in-
tervento degli Stati per indennizzare le vitti-
me di attacchi terroristici. Nel caso di specie
troverà comunque applicazione quando gli
Stati comunitari aderiranno alla convenzio-
ne. Ecco quindi come sia evidente l’incre-
mento dei costi assicurativi in proposito e
proprio ultimamente il commissario ai Tra-
sporti Antonio Tajani ha dichiarato che sono
stati presi provvedimenti significativi per ga-
rantire la protezione dei cittadini che viag-
giano in aereo. Il che ha fatto naturalmente
aumentare i costi della sicurezza per i pas-
seggeri ed ecco quindi la consapevolezza
della Comunità europea di dover adottare
misure che assicurino la fornitura dei servizi
di sicurezza in modo più efficace in rappor-
to ai costi. È la stessa Comunità europea, in
una comunicazione di febbraio di quest’an-
no, che ha fornito qualche dato: i costi della
sicurezza rappresentano più del 35% del
totale dei costi operativi dell’aeroporto,
mentre prima dell’11 settembre rappresen-
tavano tra il 5 e l’8%; nel 2002 i costi per la
sicurezza negli aeroporti di 15 Stati membri,
più Norvegia, Islanda e Svizzera, erano sti-
mati in 2 miliardi di euro, costi che salgono
da 2,6 a 3,5 miliardi di euro se si considera-
no anche quelli delle compagnie aeree per il
rispetto delle nuove norme comunitarie so-

pra citate. Ecco quindi che il finanziamento
è diventato oggetto d’esame da parte della
Comunità europea.

Dicevo prima che nel regolamento che
detta le norme comuni per la sicurezza, ri-
formato nel 2008, c’è una disposizione che
impone che i costi della sicurezza vengano
ripartiti tra gli Stati e le autorità aeroportua-
li, i vettori aerei e i soggetti responsabili che
gli Stati membri possono contribuire con gli
utenti. Ed inoltre che quelli della sicurezza
debbano essere direttamente correlati ai
maggiori costi sostenuti dagli operatori per
adottare le norme atte a prevenire le mi-
nacce. Tuttavia questa disposizione è stata
ritenuta poco efficace, tant’è che è appena
uscito un comunicato della Commissione
europea nel quale si anticipa che verrà
adottata una direttiva proprio sui diritti per i
costi della sicurezza in Europa. Questo co-
municato ci anticipa tuttavia quelli che sa-
ranno i principi che guideranno la mano
dell’istituzione comunitaria nella redazione
di questa direttiva. Innanzitutto la respon-
sabilità degli Stati nell’imposizione delle se-
curity charges e il principio fermo di corre-
lazione tra costi e tariffa, quindi l’aderenza
ai costi. Le security surcharges sono giusti-
ficate per far fronte solamente ai maggiori
costi della sicurezza e non devono diventa-
re pretesto per misure discriminatorie o per
effetti distorsivi della concorrenza. Purtrop-
po sappiamo che a livello internazionale
tutte le autorità antitrust sono intervenute
nella parte finale della catena, quindi nei
confronti degli operatori aerei, e non solo
per la security surcharges naturalmente.
Altro principio è quello della trasparenza: le
tariffe devono essere trasparenti, i consu-
matori devono capire come vengono cal-
colati i prezzi dei trasporti e quindi devono
avere un’informazione chiara su tutte le vo-
ci e deve essere istituita un’autorità di vigi-
lanza nazionale indipendente per la risolu-
zione di controversie nella determinazione
di questi diritti. Un’applicazione di questo
la troviamo già nel nuovo regolamento sui
servizi aerei in Europa che non ha sostan-
zialmente mutato l’impianto originario che
ha liberalizzato il servizio aereo, ma ha solo
riunito in un unico regolamento tre regola-
menti separati più qualche novità. Una del-
le novità è proprio questa: nella determina-
zione delle tariffe da parte dei vettori aerei vi
è l’obbligo di indicare in modo chiaro e tra-
sparente ai passeggeri quali sono i prezzi
del trasporto, le tasse, i diritti aeroportuali,
nonché altri diritti e tasse, comprese quindi
quelle legate alla sicurezza. PAGINA
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Carlo Luzzatti

PRESIDENTE 
ANISTA-ASSOCIAZIONE NAZIONALE 
DEGLI ISTRUTTORI SECURITY DEL TRASPORTO AEREO

PRESIDENTE 
SOGEAAL-AEROPORTO DI ALGHERO

■ Vorrei porre l’attenzione sulla problemati-
ca della “formazione dei formatori”, che non
è un gioco di parole, perché su questa ma-
teria siamo ancora abbastanza indietro.
Fortunatamente, come spesso accade nel
nostro paese, la Comunità ci dà una mano
nel senso che ci spinge a prendere le deci-
sioni che necessitano. Vorrei partire da una
considerazione che ho sempre fatto anche
durante l’esercizio della mia professione di
direttore di aeroporto, in particolare di quel-
lo di Alghero, dove ho sempre sostenuto
che dovremmo puntare sulla diffusione del-
la cultura della sicurezza. In materia non sia-
mo rimasti indietro né rispetto alla Comuni-
tà, né rispetto ad altri paesi e non a caso già
nel 1991, durante il periodo della prima
guerra del Golfo, avevamo costituito il Co-
mitato Interministeriale per la Sicurezza.
Anche il Regolamento comunitario 2320
del 16 dicembre del 2002 non ci colse im-
preparati perché eravamo stati parte attiva
nella redazione del documento Ecac 30 che
è stata poi la parte sostanziale ripresa dal
Regolamento comunitario 2320. Dunque
non siamo rimasti indietro su questo argo-
mento della security anche se naturalmen-
te, come tutti, qualche problema lo abbia-
mo avuto.

Vi voglio leggere due righe di un recente
libro, “Sicurezza aeroportuale”, del dottor
Luigi Cola, già dirigente della Polizia di
Stato, e del dottor Nicodemo Liotti, che è
ancora in servizio, proprio nel punto in cui
parla di cultura: «La cultura della sicurezza -
Per affrontare le nuove minacce terroristi-
che oggi più che mai vi è la necessità che
tutte le componenti aeroportuali, nessuna
esclusa, sentano come primario l’obiettivo
della sicurezza ed assimilino questa nuova
cultura sensibilizzando i propri interessi e la
propria attenzione verso una chiave di lettu-
ra delle situazioni e più in genere delle attivi-
tà aeroportuali, in modo da contribuire fatti-
vamente a prevenire atti di interferenza ille-
cita ai danni dell’aviazione civile. In questa
direzione muove infatti tutto il corpus nor-
mativo che attiene alla fase di formazione e
sensibilizzazione alla sicurezza del perso-
nale aeroportuale». Questo che significa?
Significa che ogni operatore aeroportuale
dovrebbe sentirsi anche operatore di sicu-
rezza. Per fare ciò bisogna trasmettergli

cultura. E la cultura dovrebbe e deve essere
trasmessa da coloro che le norme indivi-
duano come abilitati a svolgere quest’attivi-
tà di formazione. Qual è oggi nel nostro
paese l’attuale situazione in materia di for-
mazione e soprattutto in materia di forma-
zione dei formatori? Ne abbiamo già parlato
l’anno scorso e avevamo manifestato, du-
rante un recente convegno organizzato dal-
l’Anista insieme ad AIR PRESS, le nostre
difficoltà nel senso che oggi non c’è una
normativa precisa. L’Ente nazionale per l’a-
viazione civile, che ha cercato di rincorrere
le disposizioni della Comunità la quale nel
“2320” aveva lasciato questa responsabilità
di individuare il quadro formativo a ciascuno
Stato, è andato avanti per approssimazio-

ne, ha individuato in un primo momento de-
terminate qualità e determinati aspetti che
avrebbero dovuto avere i formatori che so-
stanzialmente oggi ancora provengono dal-
la pubblica amministrazione, in particolare
ovviamente dalla Polizia di Stato e dall’Enac
stesso. Questo perché non c’erano altre
possibilità, tranne che in pochissimi casi, di
funzionari di società aeroportuali o di com-
pagnie aeree che avevano svolto determi-
nate attività per un certo periodo di tempo e
via dicendo. Questo sicuramente in una fa-
se transitoria è stato di grandissima utilità,
ma oggi bisogna andare oltre perché l’e-
sperienza ci ha insegnato che sono in corso
attività di formazione che non hanno il livello
di qualità che tutti noi ci aspettiamo, soprat-
tutto in una materia così delicata come è
quella della security. Infatti non è ben defini-
to quale debba essere il programma di “for-
mazione del formatore”, quali debbano es-
sere i programmi che il formatore deve ero-
gare agli operatori aeroportuali a tutti i livelli.
Proprio per quel principio che è stato sanci-
to che chiunque operi in aeroporto, a se-
conda del livello di responsabilità deve ave-
re un certo grado di istruzione. L’istruzione
però, soprattutto in questi settori, deve es-
sere standardizzata perché non è possibile
poi trovare un aeroporto dove ti fanno to-

gliere le scarpe, o un altro aeroporto dove le
scarpe non le fanno togliere neanche a
campione. Così come dovrebbe essere
standardizzata la taratura degli apparati.
Apparentemente sono piccole cose, ma
che ci fanno capire che il livello di standar-
dizzazione è ancora un po’ lontano, sia nel-
la formazione, sia nell’attuazione.

Si è già parlato dei costi della sicurezza.
I costi della sicurezza sono quelli economi-
ci, ma c’è anche un altro costo, che è dato
dalla compatibilità o meno con le finalità del
trasporto aereo. Il trasporto aereo deve es-
sere sì sicuro, ma deve essere anche pun-
tuale e veloce. Sono limiti invalicabili per il
sistema di sicurezza e uno degli aspetti fon-
damentali è la rapidità con la quale questi
controlli debbono essere svolti, rapidità che
si ottiene sì preparando il personale, ma an-
che con uno sforzo di miglioramento tecno-
logico. Forse l’industria deve ripensare i
modi e le maniere con cui svolgere questi
controlli, soprattutto quelli dei passeggeri e
dei loro bagagli. 

Dunque, già con il Regolamento 2320,
poi ripreso dal Regolamento 300 del 2008,
si sta delineando un quadro abbastanza
certo anche in tema di formazione, mentre
sono in corso i lavori per la redazione del
prossimo Regolamento di cui un punto sarà
dedicato proprio esclusivamente alla for-
mazione. Così come ha fatto anche l’Icao
che ha dedicato un capitolo del manuale
proprio alla formazione. Dunque questo
nuovo regolamento, oltre i soggetti destina-
tari della formazione, individua anche i for-
matori che precedentemente non erano
stati sostanzialmente individuati delineando
pure il quadro del programma di formazio-
ne. Era stato previsto un programma nazio-
nale di formazione nella cosiddetta scheda
zero, ma nel nostro paese non si è mai arri-
vati a definire un programma certo. Con il
prossimo Regolamento tutti questi contorni
saranno ben definiti e gli spazi di applicazio-
ne non saranno molto larghi, per cui sarà
quanto meno più facile raggiungere il livello
di standardizzazione necessario. Si richie-
derà anche, cosa non ancora stabilita, che
la formazione venga erogata in strutture an-
ch’esse certificate dall’Enac. Il che è molto
importante perché oggi, purtroppo ci sono,
dei cosiddetti formatori che vanno in giro
con la ventiquattrore a fare formazione e
questo non può andare bene. Ci vogliono
delle strutture serie, competenti, sulle quali
l’Ente possa esercitare effettivi controlli di
qualità. Ancora non abbiamo una scuola
superiore e presumo che per i prossimi ven-PAGINA
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t’anni l’Enac non sarà in grado di organizza-
re una scuola di questo genere a meno che,
come avrei sommessamente suggerito,
non si prendano accordi con il mondo uni-
versitario dove già in certe università si fa
questo tipo di attività specifica nella security
del trasporto aeroportuale. Ad esempio a
Perugia, in una sezione staccata a Narni,
dove da qualche anno tengo pure un ciclo
di lezioni proprio sulla security. Per cui, a
meno che non si facciano, il che a mio avvi-
so è auspicabile, accordi importanti con le
università, avremo qualche difficoltà ad ot-
tenere questa scuola superiore.

L’attenzione dell’Ente deve essere rivol-
ta precipuamente a mettere in piedi un si-
stema che possa garantire comunque la
somministrazione di un alto livello di istru-
zione di sicurezza. Questo avviene e può
avvenire formando prima i formatori con
esame da parte dell’autorità competente.
Anche coloro che già sono istruttori certifi-
cati, me compreso e in questo darò il buon
esempio, bisogna che vadano a scuola in
modo da aggiornarsi, cosa che non mi ri-
sulta molti stiano facendo. In sintesi senza
cultura non si va da nessuna parte.

Pierluigi Di Palma

AVVOCATO DELLO STATO
PRESIDENTE CENTRO STUDI DEMETRA

■ Credo che, dopo un periodo di forte crisi,
l’aviazione civile stia prendendo un diverso
corso. C’è qualcosa di nuovo nel trasporto
aereo, finisce un difficile periodo che proba-
bilmente non poteva che essere gestito in
questo modo. La crisi dell’Alitalia ha condi-
zionato anche la scelta dei manager di rife-
rimento alla chiusura di una fase complessa
che lascia dei punti interrogativi perché non
sappiamo effettivamente se la compagnia
di bandiera, o meglio la compagnia di riferi-
mento nazionale, avrà realmente un futuro
nel mercato o se, al contrario, il nostro si-
stema sarà mercato di altri operatori. Ma la
fine del conflitto tra la compagnia di bandie-
ra e lo Stato, nel senso che lo Stato era im-
pegnato a sostenere le vicende della com-
pagnia di bandiera, permette di respirare
una nuova aria. Credo che oggi si possa
chiudere anche un altro ciclo: se all’attuale
direttore generale dell’Enac (Silvano Ma-
nera, NdR) va riconosciuta la grande capa-
cità che nella sua posizione ha dimostrato
in un momento difficile, e che avrà sicura-
mente altre aspettative che gli dovranno es-
sere riconosciute anche per quello che ha
fatto, domani avremo un nuovo direttore
generale dell’Enac (Alessio Quaranta,

NdR), che è veramente “figlio dell’Enac”. È
un elemento importante che ricolloca nelle
responsabilità dell’autorità parecchi impe-
gni come il governo del trasporto aereo nel
nostro paese in relazione a ciò che accade
nella Comunità europea e nel resto del
mondo. Si riprende un percorso avviato
tempo fa con un forte legame fra la politica
del trasporto aereo in Italia e quella del tra-
sporto aereo in Europa. E in quegli anni ab-
biamo affrontato anche e soprattutto i pro-
blemi della security aeroportuale. Quando
abbiamo gestito l’Enac (l’avv Di Palma è
stato direttore generale dell’Enac, NdR) sia-
mo incappati in una grande crisi, quella del-
la sicurezza del sistema globale, dopo gli
attentati alle Torri Gemelle, che ha creato
problemi ai quali i governi del sistema glo-
bale hanno dato risposte utili. Credo che
analoghe risposte possano e debbano es-
sere date alla crisi finanziaria di oggi per po-
ter risollevare le sorti del trasporto aereo nel
sistema globale. Avvertiamo una flessione
del traffico aereo, il problema del congela-
mento degli slot ad esempio è un altro se-
gnale di una difficoltà correlata ai problemi
della finanza piuttosto che a quelli della si-

curezza. Tuttavia il trasporto aereo, se è un
sistema che risente molto di momenti di cri-
si, ha la capacità di reagire prima degli altri
settori per cui è necessario che chi lo presi-
dia abbia idea dell’aspettativa di un nuovo
incremento di traffico nel medio termine.
Per cui sollecitiamo le imprese a rigenerarsi,
pur nella difficoltà del momento. Sbaglie-
remmo se non chiamassimo lo Stato, i rife-
rimenti nazionali e quelli comunitari ad im-
pegnarsi in una politica di attenzione al si-
stema del trasporto aereo rigenerato so-
prattutto secondo i richiami dell’attuale po-
litica statunitense come innovazione e am-
biente. Oggi non si deve sviluppare una po-
litica al ribasso e faccio un esempio: ai refe-
renti dell’ATA di Milano, la società che gesti-
sce l’aviazione generale a Linate, che la-
mentavano giudizi amministrativi pendenti,
ho detto che non si risolve tutto davanti al

giudice. Ossia che è necessario affiancare
alla tutela giurisdizionale anche un impegno
culturale, politico e istituzionale richiaman-
do soprattutto gli elementi fondanti del tra-
sporto. Che, anche alla luce del terrorismo
che ha in qualche modo condizionato i pro-
blemi della security aeroportuale, oltre a
quelli della safety, è l’innalzamento delle ga-
ranzie per il cittadino utente inseguendo in
qualche modo non solo i processi di libera-
lizzazione e privatizzazione in atto, ma an-
che la nuova politica della Comunità euro-
pea, innovazione e ambiente, aumentando i
livelli di sicurezza all’interno del sistema ae-
roportuale, nell’ottica di liberalizzazione e
privatizzazione. È chiaro che c’è necessità
di innalzare i livelli della security aeroportua-
le legandola a tutte le novità dell’innovazio-
ne tecnologica e della nuova politica am-
bientale che possono garantire sicurezza a
minor costo. Il processo di liberalizzazione
va inseguito in tal senso piuttosto che con il
mercato a basso prezzo, che è poi ciò che
sta accadendo, ossia con l’espulsione di al-
cuni soggetti che all’interno del sistema ae-
roportuale sono necessari e che vengono
normalmente sostituiti con soggetti che
non hanno alcuna cultura della sicurezza.

Tutto questo, almeno nel nostro paese,
è figlio di questi anni: la necessità in qualche
modo, da parte dello Stato, di garantire un
percorso di uscita dal problema Alitalia. So-
lo che oggi gli stessi soggetti che in qualche
modo avevano garantito quel percorso, chi
in qualche modo ha elaborato la legge
248/05, sono loro stessi critici verso quello
che hanno fatto perché si sono resi conto
che questo percorso, che non ha salvato
l’Alitalia, ha reso i costi per la collettività
uguali sia nell’uno che nell’altro modo. Il
problema è che nel frattempo c’è stato il ri-
schio di mortificare anche tutte le altre im-
prese del settore, proprio perché si è chiuso
un mercato e quindi sostanzialmente si è af-
fidato un mercato monopolista a chi mono-
polista poi non poteva più essere, proprio
per capacità di sviluppare traffico; perché
un monopolista può essere un monopoli-
sta, ma deve essere attrezzato per garanti-
re a tutte le imprese di contorno ricadute
occupazionali ed economiche interessanti
e importanti. Questo non è accaduto. Per
fortuna nel frattempo le imprese hanno resi-
stito, gli aeroporti in particolare, e il sistema
ha retto. Il problema oggi qual è? È trovare
una via di uscita che non sia contingente,
ma strategica. Non possiamo ipotizzare de-
gli interventi palliativi, ma dobbiamo avere
l’idea di quale scenario potrà presentarsi da PAGINA
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ora a qualche anno. Credo che questo sce-
nario sia già stato individuato più dalla linea
politica comunitaria che da quella statuni-
tense.

Come detto prima, si conclude un ci-
clo: quello della liberalizzazione e della pri-
vatizzazione i cui effetti dureranno ancora
tanti anni. Sostanzialmente la Comunità
europea con una serie di leggi, piuttosto
che con la direttiva sui diritti, chiude un ciclo
di legislazione rispetto al processo di libera-
lizzazione lanciando però una nuova politi-
ca sul trasporto aereo che è quella dell’in-
novazione e dell’ambiente. All’interno di
questa ci sono i problemi che oggi dibattia-
mo: quello che può e che deve essere la
security aeroportuale e come questo possa
garantire alti livelli di presenza all’interno del
sistema aeroportuale senza appesantire i
costi per il passeggero. In parte questo po-
trà essere garantito da un maggior flusso di
traffico e quindi i diritti aeroportuali pagati
dai passeggeri agli operatori devono esse-
re sostanzialmente adeguati a quelli pagati
nel resto dell’Europa purché i soggetti ae-
roportuali, che avranno la titolarità di que-
ste entrate, garantiscano investimenti cor-
relati soprattutto ad innovazione tecnologi-
ca ed alla security aeroportuale. Di questo
stiamo discutendo anche nell’elaborazione
della legge delega sul recepimento della di-
rettiva sui diritti aeroportuali e purché tutto
questo si leghi sostanzialmente a un inter-
vento dello Stato secondo il modello che
Luzzatti citava prima: cioè la necessità di
formazione per mantenere all’interno del si-
stema aeroportuale oggi in crisi dei livelli
professionali adeguati, ossia non espellere
gente dal sistema aeroportuale e di non
collocarla in casse integrazione fasulle fa-
cendo entrare al loro posto elementi sotto-
costo, non capaci, ma tentare di trasforma-
re il problema della cassa integrazione in
processi di formazione.

L’altra risposta è che non abbiamo bi-
sogno di fare formazione a tutti, il sistema
del trasporto aereo è già un sistema che
“forma il formatore”. Il sistema di qualità, a
presidio della safety del vettore, è lo stesso
modello che l’Enac ha seguito per l’opera-
tore aeroportuale e quindi, sostanzialmen-
te, si è già introdotto l’elemento della for-
mazione del formatore che a cascata poi
evidentemente garantisce una formazione
totale. Per concludere, come avevo già
detto un’altra volta, AIR PRESS è importan-
te per questo, cioè per raccogliere quelle
che sono le conclusioni di alcuni dibattiti
promossi evidentemente dalla stessa e dal

Centro Studi Demetra, per farli diventare
patrimonio comune e immediatamente
proposta operativa e normativa. Oggi ab-
biamo una grande opportunità e una gran-
de occasione. Ci sono tanti dibattiti sul tra-
sporto aereo che si succedono in questi
giorni e nello stesso tempo abbiamo for-
malmente iniziativa parlamentare l’indagine
conoscitiva sul trasporto aereo di iniziativa
parlamentare, patrocinata dall’onorevole
Mario Valducci, presidente della commis-
sione Trasporti della Camera, che vuole, al
termine della stessa indagine, sintetizzare i
lavori, non con una semplice relazione, ma
con un’elaborazione di carattere normati-
vo, come è giusto che sia. Io ho già dato la
mia adesione a questa iniziativa dell’onore-
vole Valducci, rendendomi disponibile a
studiare le carte al termine delle audizioni
parlamentari e a promuovere un’elabora-
zione normativa da parte del Centro Studi
Demetra, che possa in qualche modo es-
sere fatta propria dallo stesso presidente,
come elemento conclusivo e di sintesi dei
lavori parlamentari. Se riusciamo, nell’am-
bito di questi convegni, a trasferire a chi ha
in qualche modo le chiavi della comunica-
zione del trasporto aereo, che è poi AIR
PRESS che deve essere il giornale del tra-
sporto aereo e anche l’unico, con la condi-
visione di un unico canale informativo intor-
no al quale si ritrova anche oggi un’autorità
più sensibile a quelle che erano le temati-
che originarie relative alla costituzione stes-
sa dell’Enac, queste proposte diventano
una relazione di sintesi nell’ambito di quello
che sarà l’elemento comunicativo raccolto
dal Parlamento su cui evidentemente ragio-
nare per fare delle leggi.

Luciano Di Renzo

CHAIRMAN DEL COMITATO DIRETTIVO 
IFSC-ITALIAN FLIGHT SAFETY COMMITTEE

RESPONSABILE SECURITY & SAFETY 
EUROFLY

RESPONSABILE SECURITY 
MERIDIANA

■ Per un comandante, quale io sono, inte-
ressarsi di certi problemi è una cosa un po’
particolare. Mentre in Meridiana sono re-
sponsabile solo della security, in Eurofly so-
no responsabile safety and security, che
non è solamente Flight Safety o Aviation
Security, ma che è un modello a 360 gradi
che per primi abbiamo introdotto in Italia e
ora adottato anche all’estero da compagnie
importanti, per esempio easyJet che ne ha
uno esattamente identico al nostro.

Vorrei partire dalla definizione di “avia-

tion security” per rimarcare un aspetto: la
combinazione di misure umane e materiali.
Il sistema della security è un sistema multi-
strato dove ognuno deve fare la sua parte
per ottenere l’obiettivo finale e quello della
sicurezza degli aeroplani che volano con i
proprio passeggeri. Per le compagnie il pro-
blema è estremamente gravoso perché si
trovano a bilanciare aspetti imposti dalla
normativa, aspetti di security con aspetti
operativi e con i costi, e trovare questo
equilibrio è oggigiorno sempre più difficile.
Le compagnie falliscono, non per la security
ovviamente, ma perché il mercato è tale
che bisogna stare attenti ai costi. Le cose
che bisogna fare rispetto alla normativa, le
sentiamo come problematiche e criticità:
controlli e accessi, lo screening, dei quali
dovrebbe anche far parte la protezione del-
le installazioni e degli aeromobili, e, aspetto
importante, addestramento e sensibilizza-
zione del personale. Per quello che riguarda
il vettore, abbiamo i controlli e le ispezioni
sugli aeroplani che sono concetti diversi
dalla protezione degli aeroplani. Recente-
mente siamo stati al ministero degli Interni a
discutere le problematiche del passaggio
delle informazioni dei passeggeri al ministe-
ro, altro aspetto che sembra marginale, e
invece non lo è: sulle spalle delle compa-
gnie aeree ricadono i costi della non accet-
tazione dei passeggeri che provengono
dall’estero per motivi legati a ordine pubbli-
co o altro.

Prima del 2001, e quindi prima del pro-
gramma nazionale di sicurezza, esistevano
solamente tre schede. Dopo il 2001, in tem-
pi molto stretti, sono uscite tutte le altre nor-
me. Ovviamente dovendo emanare in un

così breve tempo tutta una serie di misure,
la nostra sensazione, come operatori, è che
si sia preso l’elemento debole della catena,
l’operatore aereo a cui dare la maggior par-
te delle responsabilità. Un aneddoto: come
Assaereo ero coinvolto nella discussione
della prima bozza della scheda numero 6,
controllo degli aeromobili, e gli operatori ae-PAGINA
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rei erano responsabili dell’illuminazione dei
piazzali dove erano parcheggiati gli aero-
plani. Abbiamo detto che per noi non era
possibile. L’interruttore non ce l’abbiamo
noi, forse ce l’ha qualcun altro. Ci è stato ri-
sposto: va bene e quindi è stato cancellato.
Questo era più o meno l’atteggiamento a
quel tempo perché bisognava fare in fretta.
Purtroppo questo atteggiamento è rimasto
anche dopo. Le compagnie aeree ovvia-
mente non si limitano, dato che la sicurezza
dei nostri passeggeri e dei nostri equipaggi
è prioritaria, ad applicare le norme ma an-
diamo anche oltre. In Eurofly, per esempio,
per quanto riguarda l’addestramento, pro-
babilmente siamo l’unico vettore italiano
che ha speso qualche decina di migliaia di
euro per fare un’introduzione all’addestra-
mento difesa personale dei propri equipag-
gi, cosa prevista dall’Icao, non dai pro-
grammi di addestramento italiani, e che in-
vece abbiamo ritenuto opportuno fare.

In che cosa è cambiato dal 2001 nel-
l’approccio alla security? La porta blindata
e via dicendo, abbiamo dovuto ridefinire
tutte le nostre procedure interne, soprat-
tutto all’interno dell’equipaggio di volo,
perché visto che l’equipaggio di condotta è
chiuso nel cockpit, è l’equipaggio di cabina
che deve gestire i passeggeri. Un punto
importante: per l’equipaggio in volo la prio-
rità deve essere la safety e quindi è fonda-
mentale che il focus dei nostri equipaggi
sia la condotta in sicurezza negli aeromobi-
li. La porta chiusa ha comportato una rivisi-
tazione di tutte le nostre procedure e a ren-
dere gli assistenti di volo più indipendenti,
ed ecco la ragione per cui noi abbiamo fat-
to il corso di difesa personale. Per quanto
riguarda la gestione dei passeggeri sareb-
be vitale una maggiore chiarezza normati-
va. Un piccolo esempio, giusto per capire:
se su un volo abbiamo un passeggero che
fuma nelle toilette e il volo atterra a New
York, il comandante chiama la polizia, la
polizia si presenta sotto bordo e il passeg-
gero che fumando nelle toilette aveva atti-
vato lo smoke detector, perché non aveva
previsto, come molti fanno, di coprire il
sensore per non far scattare l’allarme, vie-
ne beccato con la sigaretta in mano, quindi
non può dire che non ha fumato, è arresta-
ta e va davanti al giudice. La sanzione am-
ministrativa è di fino a 10.000 dollari e da
uno a tre mesi di carcere. Stessa situazione
in Italia: il passeggero fuma nelle toilette, si
chiama la polizia e la polizia arriva. Un’e-
sperienza che abbiamo sulla nostra pelle: a
Malpensa l’equipaggio che stava tratte- PAGINA
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nendo in cabina il passeggero per aspetta-
re che arrivasse la polizia, e quindi poter fa-
re la notifica all’autorità, è stato minacciato
di sequestro alla persona. Per cui è stato
invitato a rilasciare immediatamente il pas-
seggero perché fumare nelle toilette non è
un reato penale, non è un reato contro la si-
curezza del volo. Quindi scherzosamente
ma non troppo, il suggerimento che io dò ai
nostri equipaggi è: se avete un problema di
questo tipo non atterrate in Italia, atterrate
in Francia, atterrate in Svizzera, atterrate in
Austria ma non in Italia; ovviamente non ce
l’ho con la polizia, perché la polizia non fa
altro che applicare quello che poi decide il
giudice. In Italia purtroppo la normativa non
è chiara, e quindi non c’è una interpretazio-
ne univoca della norma.

Un altro sistema per proteggere gli ae-
roplani sono i sigilli definiti anche questi da
normativa europea; in Eurofly abbiamo fat-
to qualche cosa di più, sugli A330 abbia-
mo installato sotto i sedili delle tasche sal-
vagente trasparenti e sigillabili che sono
importanti perché praticamente il controllo
delle tasche è l’item che porta via più tem-
po agli equipaggi nella fase di ispezione
pre-volo. Sugli A330 abbiamo anche in-
stallato sulle cappelliere degli specchi sfe-
rici per poter vedere eventuale materiale
lasciato sulla base per cui passando gli as-
sistenti di volo riescono a scoprire se c’è
qualche oggetto che non deve essere lì.
Per quanto riguarda le telecamere siamo
tra i pochi paesi al mondo ad avere un ob-
bligo normativo di loro installazione, Gran
Bretagna e gli Stati Uniti per esempio non
lo hanno. Si tratta di normative di security
dettate da una direzione non di security
ma da altre direzioni dell’Enac, dettate in-
tendo, noi scrivevamo cosa mettere nei
nostri manuali e l’Enac leggeva. Se non
era uguale, anche con la differenza di una
virgola,la norma non veniva accettato dal-
l’autorità.

Andiamo alle criticità allo sbilanciamen-
to delle responsabilità. Le responsabilità di
security non sono allocate presso un’unica
autorità, recentemente in sede Enac si è ri-
conosciuto che in Italia questo problema
esiste e che quindi dovendo rispettare il re-
golamento europeo, il 300 del 2008 che
chiede espressamente l’autorità unica,
dobbiamo fare qualche cosa. In Italia la si-
tuazione è ibrida: abbiamo un decreto mi-
nisteriale, il 6661 del marzo del 2003, che
indica tale autorità come il Dipartimento
della navigazione aerea del ministro dei
Trasporti e abbiamo il programma naziona-

le di sicurezza che dice che invece l’autori-
tà di security è l’Enac. Ma con un program-
ma successivo al Dipartimento è stata data
la responsabilità dei controlli di qualità della
security. Ed è un problema che deve esse-
re risolto. Il problema nazionale di sicurezza
non è standardizzato sul modello Icao, non
lo è il programma nazionale di sicurezza, né
quello richiesto all’operatore. Che cosa
vuol dire? Vuol dire che noi operatori che
operiamo all’estero ci troviamo in difficoltà,
perché oggigiorno quando un operatore
vuole iniziare una catena di collegamenti,
uno dei primi documenti che chiedono le
autorità estere è il programma di sicurezza
della compagnia che deve essere redatto
secondo lo standard Icao e lo standard
Ecac che è quello della Comunità europea.
Per cui abbiamo dovuto fare questo pro-
gramma e siamo stati i primi ad averlo ap-
provato in inglese dall’Enac. A volte le mi-
sure nel nostro programma nazionale di si-
curezza eccedono i requisiti dei regola-
menti europei. Il programma nazionale di
sicurezza non è stato emanato e sottoscrit-
to in maniera coerente dall’authority secu-
rity. Che cosa intendo con questo? Nor-
malmente quando leggiamo una nuova
legge dello Stato sulla Gazzetta Ufficiale,
alla fine c’è scritto: residente, ministro e fir-
ma. Questo avviene anche per i programmi
nazionali di sicurezza degli altri Stati, ma
nel nostro caso non è così, ossia alla fine
del programma non c’è una firma. Il nostro
programma nazionale di sicurezza, è venu-
to fuori dal Cisa ed è stato implementato
con ordinanze aeroportuali, e questa se-
condo me è una anomalia giuridica. Venia-
mo ai punti. I regolamenti europei richiedo-
no l’implementazione di sicurezza da parte
di carriers ed airports, regolamento
2320/2002. In Italia, fatto strano, un pezzo
si è perso per strada, e cioè mancano gli
airports. È stato emanato un programma di
sicurezza dei vettori, ma manca una sche-
da specifica che riguardi i gestori e gli
handler, anche se per altri operatori aero-
portuali in altre schede c’è un requisito di
avere delle misure di sicurezza e di avere
un responsabile security, ma questi requisi-
ti non sono così cogenti come quelli per i
vettori. Non è stato ancora emanato, ben-
ché previsto dal 2320, il programma nazio-
nale di addestramento security, con tutto
quello che ne consegue: programmi che
non sono standardizzati e tanto altro anco-
ra. Aggiungo la problematica della legge
694 del 1974, che è una legge speciale e
che prevede che in Italia a bordo degli ae-

roplani - per inciso siamo tra le poche na-
zioni al mondo ad avere una normativa di
questo genere – si permetta a persone ar-
mate, non solo con la pistola, ma anche
con le munizioni, di salire a bordo. La leg-
ge, che prevede appunto che Corpi dello
Stato possano viaggiare armati, è stata va-
rata nel 1974, ai tempi degli anni di piom-
bo, ed era probabilmente giustificata, ma
oggi dovrebbe essere rivista perché il tipo
di armi è cambiato nel tempo. Oggi quelli
che salgono a bordo non salgono più solo
con la pistola, che si può nascondere ab-
bastanza bene, ma salgono con fucili mi-
tragliatori e via dicendo. Avere un fucile mi-
tragliatore all’interno della cabina diventa
un problema, metterlo in stiva diventa un
ulteriore problema, perché tutte le armi che
vanno in stiva devono essere scortate e
gestite in maniera diversa arma per arma e
quindi vuol dire costi aggiuntivi. Quindi noi
ci troviamo a dover gestire, per legge, del
personale armato dello Stato, con dei costi
aggiuntivi ci sembrano inappropriati.

Staff inadeguato della direzione secu-
rity: cosa comporta? Comporta una rispo-
sta molto lenta a tutte le problematiche sol-
levate dagli operatori. La direzione security
di un’altra nazione europea ha uno staff
nella direzione, non dico di dieci volte, ma
sicuramente di almeno cinque o sei volte di
più. Inoltre le responsabilità in materia di
security non sono ben definite, vedi la pro-
blematica delle telecamere. Gli handlers
normalmente non fanno i controlli di secu-
rity che dovrebbero essere di loro respon-
sabilità, il supervisore locale di security, che
è una figura introdotta dalla PNS, non pre-
vista dai regolamenti europei. Le compa-
gnie che non hanno personale proprio negli
scali non possono che riferirsi al proprio
handler agent come proprio supervisore.
Fino a qualche tempo fa gli handler agents
si rifiutavano di fare questo servizio per le
compagnie per la responsabilità di safety
security. Adesso lo fanno, ma  chiaramente
vogliono essere pagati di più.

Riconcilio bagagli, altro punto dolens: è
una misura specifica richiesta non dal PNS,
ma dal decreto ministeriale 211 del 1992 e
da una determinazione del Cisa del 2005,
una procedura amministrativa deve essere
gestita e pagata dai gestori aeroportuali in-
sieme alle compagnie aeree. Il riconcilio ba-
gagli rappresenta per una compagnia aerea
l’assicurazione che il contratto di handling
sia stato fatto correttamente e per questo
deve pagare soldi in più rispetto al contratto
già stipulato.PAGINA
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La conclusione. Come ho detto prima
l’aviation security è un sistema multistrato
dove ognuno deve fare la propria parte per
assicurare la sicurezza globale. In questo
contesto tutte le innovazioni tecniche vanno
sicuramente benissimo, laddove tendono a
migliorare la performance e a ridurre o elimi-
nare la minaccia, ma non sono la soluzione.
Sono fermamente convinto che la soluzio-
ne sia questa: ossia la puntuale allocazione
di competenza e di responsabilità, quindi
normative chiare e definite che dicano chi
deve fare cosa, chi è responsabile di che
cosa, e soprattutto l’addestramento di tutto
il personale aeroportuale. Al momento per il
PNS gli unici che hanno obbligo di adde-
stramento, quattro ore, sono le compagnie
aeree e coloro che hanno un tesserino ae-
roportuale. Le compagnie aeree per il per-
sonale non assunto devono fare 28 ore per
il personale navigante e 24 ore per quello di
terra. È vero che c’è una lettera dell’Enac,
ma una lettera non è sicuramente la norma-
tiva. Quindi l’addestramento secondo me è
una delle chiavi, la più importante, della bat-
taglia contro il terrorismo, perché le macchi-
nette si possono rompere, possono leggere
male, possono creare problemi, ma l’istinto
è sicuramente un qualche cosa che difficil-
mente un terrorista riuscirà ad eludere. E
poi se la security è una responsabilità di tut-
ti, vorrei capire come mai le multe le ricevia-
mo solo noi operatori aerei. Noi facciamo la
nostra parte, ma gradiremmo che pure gli
altri facessero la loro perché anche questo
aumenterebbe il livello di sicurezza negli ae-
roporti. 

Danilo Diomede

BUREAU VERITAS

■ Quella di Bureau Veritas è un’attività di
verifica indipendente di conformità: ovvero il
cliente ci commissiona una serie di attività
ispettive di verifica finalizzate ad accertare
la conformità rispetto ad una norma, ad un
disciplinare, ad un contratto, a delle leggi
con l’emissione, come atto finale, di un’at-
testazione di conformità ad un certificato.
Per fare questo abbiamo il nostro codice
etico e una presenza importante sovrappo-
nibile a quella dei paesi appartenenti alle
Nazioni Unite e abbiamo anche una storia
che risale al 1828 quando si cominciò a
classificare il naviglio in Francia. L’obiettivo
di Bureau Veritas è quello di fornire ai clienti
di molteplici settori una serie di servizi pro-
fessionali come la verifica indipendente di
parte terza di conformità. Bureau Veritas al

convegno di oggi vuole esprimere il suo
punto di vista della conformità alla parte
normativa e sull’adesione volontaria a sche-
mi normativi e a ciò cui i soggetti dell’indu-
stria del trasporto aereo sono tenuti per leg-
ge a schemi internazionali. In questo abbia-
mo anche partecipato all’attività di regola-
mentazione con soggetti come l’Icao e l’E-
nac.

Parliamo per esempio della certificazio-
ne 9100 che si applica a tutti i soggetti che
operano nella filiera aeronautica, dal pro-
duttore di componentistica a quello dell’ae-
reo. È una sovrapposizione delle norme sul-
la qualità, di cui sicuramente la più nota è la
ISO 9001 che ha un contesto di applicazio-
ne sia civile che militare e che è uno dei cri-
teri di selezione dei fornitori da parte di
Boeing, Airbus, General Electric, Snecma,
giusto per citare le industrie principali.

In ambito Aerospace viene svolta da
soggetti come quello che rappresento
un’attività di assessment, sempre di tipo in-
dipendente, su aeromobili. E questo è lega-
to sia all’iscrizione nel registro, sia anche a
transazioni sugli aeromobili stessi. L’audit di
sicurezza è necessario per poter garantire il
rispetto dei requisiti di safety. 

Altri servizi legati al settore sono per
esempio gli audit di seconda parte, quelli
cui l’acquirente sottopone un suo fornitore.
Che riguardi un contratto di fornitura, un
contratto di servizio o quant’altro, l’audit è
comunque una maniera per poter accertare
la capacità organizzativa, il rispetto di un
contratto, il rispetto di una norma interna-
zionale, il rispetto di requisiti di compliance

specifici che richiedono l’intervento di un
soggetto professionale. A proposito di for-
mazione: la conoscenza dei requisiti nor-
mativi mandatori o comunque volontari è
un passaggio fondamentale. Quello che è
interessante è il ruolo che soggetti indipen-
denti possono avere nella regolamentazio-
ne aeronautica. Potrei citare esperienze di-
rette con l’Enac, con una dozzina di autori-
tà dell’aviazione civile nel mondo, ma quello

che mi preme evidenziare è come il sogget-
to valutatore indipendente possa costituire
una controparte positiva in tutti i processi
che vanno dalla regolamentazione alla for-
mazione.

Andando ad altri servizi di certificazio-
ne possiamo parlare di ISO 9001, uno
standard internazionale arcinoto relativo
alla qualità, volto a ottenere la soddisfazio-
ne del cliente e ad ottimizzare i processi in-
terni. Nel settore specifico abbiamo poi
degli additional requirements della Nato
che si formalizzano nella QAP 2110. Par-
liamo di ISO 27001, uno standard specifi-
co per la gestione dell’information security,
oggi assolutamente centrale come argo-
mento proprio perché si basa sull’adozio-
ne di contromisure volte a garantire alle in-
formazioni, all’interno di un perimetro logi-
co, la loro riservatezza, la loro integrità, la
loro disponibilità, qualunque cosa accada,
qualunque sia l’esito di una valutazione di
rischio. Una menzione di un british stan-
dard, che probabilmente diventerà anche
una norma ISO, il British standard 25999
che è ancora un sistema di gestione sta-
volta però per la business continuity, come
una 9001 in situazioni di emergenza, quin-
di una gestione del proprio business qua-
lora succeda un evento in grado di bloc-
carlo o non abbassarne il livello di servizio.
Parliamo di ISO 14001, sistema di gestio-
ne per l’ambiente Osas, che sarebbe l’Inail
inglese, 18001, quindi safety, e infine SA
8000, Social Accountability, ossia respon-
sabilità sociale verso il contesto di un sog-
getto che aderisce a questo schema. Per-
ché questo elenco? Perché il soggetto
dell’Air Transport Industry, che produca
aerei, che gestisca aeroporti, che faccia
informazione, che faccia information tech-
nology, comunque sia ha delle responsa-
bilità verso la legge, verso le norme, verso
un mercato. Può combinare, all’interno dei
suoi schemi organizzativi e procedurali, la
compliance ad uno o più di questi stan-
dard e chiedere al soggetto indipendente,
come Bureau Veritas, ma ce ne sono tanti,
un assessment “erga omnes”. Di fatto la
certificazione è un atto volontario, ma rap-
presenta di per sé un impegno verso il pro-
prio mercato.

I partner con cui operiamo sono vari,
qualcuno produce motori, qualcuno fa ma-
nutenzione, qualcuno gestisce aeroporti,
qualcuno fa software, abbiamo rapporti in-
teressantissimi con le direzioni dell’aviazio-
ne civile poiché in molti casi operiamo an-
che nella definizione di regolamenti. PAGINA
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Giacomo Carleschi

RESPONSABILE GESTIONE OPERATIVA SICUREZZA 
E ADDESTRAMENTO SICUREZZA
AEROPORTI DI ROMA SPA 

■ Ciò che intendo presentare sono sostan-
zialmente i passaggi e i processi che hanno
consentito all’azienda che rappresento di
ottenere la certificazione UNI ISO 9001
2000 per le attività di security, in particolare
per le attività di controllo sicurezza sui pas-
seggeri e bagagli a mano, per le attività di
controllo sul bagaglio da stiva e per quelle di
formazione ed addestramento sicurezza.

La nostra mission, cioè come tradu-
ciamo noi il mandato demandatoci da
Enac, è quella di sviluppare e gestire un si-
stema aeroportuale efficiente, leader a li-
vello internazionale, garantendo l’eccel-
lenza nella qualità e nella sicurezza dei ser-
vizi erogati per rispondere efficacemente
all’incremento dei volumi di traffico. Quindi
i due aspetti fondamentali e focali rispetto
a questo obiettivo, appunto la nostra mis-
sion, sono la qualità del servizio e soprat-
tutto la garanzia della sicurezza per chi
viaggia. Le aree di business in cui operia-
mo sono quella Aviation destinata quindi
alla partenza e all’arrivo degli aeromobili, e
il Retail, ossia attività commerciali, immo-
biliari, quindi real estate. 

L’attività di security viene svolta da AdR
attraverso una Direzione sicurezza aero-
portuale, la cui mission è quella di garantire
l’applicazione dei controlli di sicurezza su
passeggeri, bagagli a mano e da stiva,
merci e posta e su richiesta degli operatori
aeroportuali del settore di altri servizi di si-
curezza ai sensi e per gli effetti del decreto
ministeriale 85/99 che allo stato attuale è in
via di rivisitazione. Mi piace ricordare che
Fiumicino e Ciampino sono stati i primi sca-
li a dare piena operatività a questo manda-
to. Altre attività e prodotti complementari
svolti dalla Direzione sicurezza aeroportua-
le sono quelli relativi al tesseramento e all’a-
bilitazione degli accessi e alla guida nelle
aree aeroportuali, nonché alle attività di for-
mazione e addestramento del personale in-
terno ed esterno. Prodotto complementare
non significa un qualcosa di più, ma un
qualcosa di preventivo e ricorrente rispetto
alla mission che la Direzione sicurezza ha.
Nello specifico l’attività di formazione e ad-
destramento viene svolta attraverso il secu-
rity training center da parte di Aeroporti di
Roma e riguarda principalmente formazio-
ne e addestramento base del personale
dedicato alla security, sostanzialmente
operatori di sicurezza, nonché aggiorna-

mento, conformemente a quelle che sono
le normative attuali sul tema. Svolge altresì
attività verso clienti esterni che operano al-
l’interno dell’area aeroportuale: spedizio-
nieri, compagnie aeree, operatori che a

qualunque titolo accedono alle aree sterili
critiche dell’aeroporto nonché legati ad esi-
genze non strettamente o non direttamente
connesse al trasporto aereo. Considerato il
fatto che la security ha già preso piede an-
che in realtà diverse dall’aeroporto delle
quali il nostro centro addestramento è a
disposizione come ad esempio centri com-
merciali, palazzi istituzionali o altre realtà,
dove comunque l’esigenza di security è as-
solutamente sentita.

Per fare soltanto alcuni numeri relativi al
2008, l’AdR security training center ha ero-
gato 570 corsi per clienti esterni ai quali si
vanno ad aggiungere i circa 250 per la
clientela interna, per un totale di quasi 800

PAGINA
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corsi, il tutto sotto l’egida e naturalmente
sotto quelle che sono le disposizioni nor-
mative attuali, ancorché non standardizza-
te e non omogenee. Il quadro regolamenta-
re in cui opera la Direzione sicurezza aero-
portuale è assolutamente ampio. Qual è
stato il motivo che ha portato la Direzione
sicurezza aeroportuale alla richiesta e all’ot-
tenimento della certificazione UNI ISO? È
stata una scelta di strategia dell’azienda
che ha optato per l’ottenimento della certi-
ficazione della sicurezza quale strumento di
gestione efficace delle proprie attività; quin-
di è uno strumento che è servito alla Dire-
zione sicurezza aeroportuale anche per ri-
vedere e rivisitare tutti i processi che gover-

nano le attività di security, non ultima quella
della formazione. Attualmente le certifica-
zioni che Aeroporti di Roma ha volontaria-
mente richiesto ed ottenuto fanno riferi-
mento al sistema di gestione ambientale
come la UNI ISO 14001, prima certificazio-
ne dalla gestione aeroportuale in tema am-
bientale. Il sistema di gestione per la quali-
tà, e quindi il sistema monitoraggio qualità
e sicurezza aeroportuale, la ISO 9001, otte-
nuta lo scorso anno, riguarda le tre attività a
cui ho fatto riferimento in ambito security,
ora è in corso di ottenimento la OSAS
18001, che riguarda il sistema di gestione
della salute e sicurezza sui luoghi di lavoro.
AdR considera le certificazioni un valido

supporto per strutturare in modo chiaro e
controllabile le performance, ai fini di una
gestione coerente con gli obiettivi strategici
e di business aziendali. Quindi AdR non
considera le certificazioni come un qualco-
sa di separato rispetto al suo modello di ge-
stione ordinario, ma come qualcosa inte-
grato perfettamente nel sistema di gestione
il che, come ho detto, ci ha consentito an-
che di rivedere alcuni nostri processi. Quali
sono i vantaggi rispetto all’esperienza che
ha maturato Aeroporti di Roma? Intanto è
stato adottato un approccio per processi, è
stata effettuata un’analisi delle singole atti-
vità di sicurezza dove sono stati individuati
dei punti critici, non in senso negativo ma
che danno valore rispetto a quello che è l’o-
biettivo finale. Rispetto ad essi sono stati
dati degli indicatori di valutazione, quali me-
todi di misurazione delle performance,
quindi parliamo di analisi input-output,
maggiore coerenza degli obiettivi, ottimiz-
zazione delle risorse e migliore integrazione
delle competenze. Un aspetto assoluta-
mente rilevante nell’ottenimento della certi-
ficazione è la centralità del cliente; uscendo
da una logica strettamente locale, ci si è
guardati attorno a 360 gradi e l’obiettivo fi-
nale è diventato sostanzialmente la soddi-
sfazione del cliente registrata attraverso
delle indagini di customer satisfaction.

Un altro aspetto importante della no-
stra attività è il miglioramento continuo con
la definizione degli standard di processo e
non solo di prodotto, con monitoraggio
costante dei processi a servizi. Mi piace ri-
cordare in questa sede, a proposito di mi-
glioramento continuo, che Aeroporti di Ro-
ma lo scorso anno ha iniziato una serie di
attività formative per il personale di security
con un coinvolgimento totale degli addetti
alla sicurezza i quali, attraverso le loro
esperienze, hanno fornito il loro contributo
per colmare lacune di procedure già stan-
dardizzate dalle norme andando ad occu-
pare quegli spazi dove la norma non inter-
veniva, riferita semplicemente all’attività
quotidiana di controllo di sicurezza. Que-
sto ci ha garantito di migliorare le perfor-
mance del nostro personale, perché ap-
punto grazie al suo coinvolgimento, il per-
sonale, che generalmente è abituato a ri-
cevere dall’alto delle norme e delle proce-
dure da dover applicare, si è invece reso
partecipe in prima persona dell’elaborazio-
ne di nuovi standard di sicurezza. La ge-
stione separata delle certificazioni invece
produce alcuni rischi. Per separata si in-
tende, come ho detto prima, separata dal PAGINA
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modello di gestione aziendale, e non inte-
grata nello stesso, in particolar modo può
produrre un sistema documentale ridon-
dante, il rischio è quello di avere molte pro-
cedure rispetto alle norme che già gover-
nano il sistema sicurezza, e quindi di non
avere uno snellimento del processo, ma
anzi un appesantimento dello stesso. Altro
rischio è quello di un approccio non unifor-
me; è impensabile che l’attività di forma-
zione non sia finalizzata alla realizzazione
pratica sull’operativo e quindi vi deve esse-
re connessione fra quello che è il processo
relativo alla formazione e quelli che sono gli
obiettivi che si debbono concretizzare nel-
l’operativo. Un impegno troppo oneroso di
risorse in termini di audit e di formazione
con il rischio che le certificazioni siano con-
siderate aggiuntive rispetto alle attività
operative. Nella realtà AdR ha costruito un
modello perfettamente integrato nel siste-
ma di gestione.

Cosa ha fatto Aeroporti di Roma in
questo senso? Ha realizzato un sistema di
gestione snello dal punto di vista organiz-
zativo e gestionale attraverso tre elementi
fondamentali. Innanzitutto con un docu-
mento unico che definisce le linee guida
per tutta l’organizzazione e attualmente in
fase di rivisitazione in quanto verranno in-
serite le linee guida anche per la sicurezza
ambientale e sui luoghi di lavoro. In esse la
centralità del cliente quale obiettivo ele-
mento primario rispetto a quelle che sono
le finalità della nostra attività. Il secondo
elemento sul quale è costruito il modello di
Aeroporti di Roma è la mappatura dei pro-
cessi con i quali abbiamo richiesto e otte-
nuto la certificazione, un approccio so-
stanzialmente per processi. Il terzo ed ulti-
mo elemento sul quale si basa il modello
Aeroporti di Roma è quello della semplifi-
cazione e della gestione al meglio degli
aspetti comuni rispetto alle diverse norme.
Semplificazione soprattutto da un punto di
vista documentale perché il rischio era
quello di avere un sistema ridondante. In
realtà le procedure gestionali che regolano
il settore di security sono sostanzialmente
tre e lo regolano in maniera trasversale per
quanto riguarda le tre attività oggetto di
certificazione.

Prima di concludere voglio sottolineare
come nota positiva che Aeroporti di Roma
l’anno scorso ha ottenuto la certificazione
volontaria UNI ISO 9001 2000 per le attività
di security. Ho detto volontaria, perché at-
tualmente non lo è; come dire un requisito
cogente che, nella prima bozza del pro-

gramma di formazione alla security è stato
inserito come requisito fondamentale per le
organizzazioni che operano nel campo del-
la formazione, è quello dell’ottenimento del-
la certificazione UNI ISO a testimonianza
che si sta puntando sempre di più verso
una qualità e quindi verso uno standard più
elevato di servizi in un tema così delicato
quale è la security. 

Maurizio Marrale

QUALITY SOLUTIONS

■ Ascoltando questo dibattito mi sono ve-
nute in mente due cose che mi sembrano
importanti. In particolare l’uso del treno e
quello dell’aereo che su alcune tratte sono
in concorrenza. Credo che si debba parlare
soprattutto di costi, perché se si parla di
quelli della sicurezza, non si parla mai dei
costi della “non sicurezza” che questo pae-
se ha già pagato come negli anni ‘70 quan-
do l’Italia è stata colpita da attentati ai treni i

cui costi per certi versi ancora stiamo pa-
gando. Da evidenziare il fatto che l’aviazio-
ne civile sia più avanti rispetto ad altri. Ad
esempio i porti, della cui sicurezza abbiamo
modo di occuparci, che faticosamente
stanno cercando di arrivare ad essere i più
sicuri possibile. E questo è importante da ri-
cordare. 

La seconda cosa di cui voglio dire so-
no le minacce. Le contromisure che pos-
siamo prendere sono sempre datate, per-
ché il progresso riguarda sia i “buoni” che i
“cattivi” per cui nuove minacce saranno
sempre presenti. Mai avrei pensato, leg-
gendo Salgari da bambino, che oggi nel
Mar Rosso esistono i pirati. Per cui c’è un
problema di sicurezza globale. Ma, come
spesso succede, la fantascienza anticipa
la realtà per cui sia i “buoni” che i “cattivi”
possono arrvare ad un livello di scontro
tecnologico tale da consentire la pirateria
aerea. E questo ci fa pensare che questa
storia non sia mai finita, che si debba sem-
pre andare avanti.

Visto che siamo un’azienda di consu-
lenza che si occupa di organizzazione
aziendale, perché parliamo di approccio
globale alla sicurezza? La sicurezza è de-
terminata dall’anello più debole ed è l’anel-
lo più debole quello che ci deve interessa-
re. Infatti se guardiamo non alla compagnia
aerea, ma, per esempio al nostro sistema
paese, sappiamo dov’è l’anello più debole,
ad esempio le coste che sono tante. E
questo è un primo principio da tenere pre-
sente. Come si può arrivare ad avere un si-
stema tendenzialmente sicuro? Fare un as-
sessment sulla sicurezza vuol dire partire
dai rischi, dalle minacce, da quello che ab-
biamo fatto fino ad ora per arrivare a capire
e a valutare quali sono i pericoli concreti
che ci troveremo ad affrontare. Quindi defi-
nire i confini fisici, delimitare le aree, fare
tutto quello che ci consenta di determinare
che cosa dobbiamo proteggere e poi defi-
nire i processi, quali sono le cose che sono
per noi vitali, cose ogni volta diverse. È
chiaro che un asset di una compagnia ae-
rea è diverso da quello di un aeroporto o di
un porto. L’importante per noi è soprattutto
la valutazione del danno possibile e quella
della capacità che abbiamo di riparare il
danno. Quindi identificare le minacce e va-
lutare il livello di capacità. Come dicevo,
oggi anche i “cattivi” si sono organizzati,
certo resta difficile per Al-Qaeda lanciare
un treno contro le Torri Gemelle, ma la scel-
ta del valore simbolico delle Torri Gemelle e
quella tecnologica, nonché la preparazione
e la formazione che questi signori hanno
avuto, è stata notevole, ha mostrato un
dispiegamento di forze che deve essere
ovviamente valutato da chi ha a cuore la si-
curezza. Per stimare la vulnerabilità degli
asset, è chiaro che devo capire fino a che
punto sono aggredibile. Abbiamo pagato
cara la mancanza di una cultura, di una cul-
tura della sicurezza come diceva prima
qualcuno dei relatori. La cultura della sicu-
rezza porta a pensare ai vecchi attentati sui
treni: abbiamo pagato un prezzo altissimo
di vite umane con un impatto ambientale e
di funzionamento dell’Italia perché basta
bloccare la stazione di Bologna e l’Italia è
divisa in due. C’è poi da definire il proprio li-
vello di rischio e questo è molto importante
perché devo capire qual è il rischio soppor-
tabile, quello che posso assicurare. Anche
guidando con prudenza una parte del ri-
schio del guidatore di automobile viena tra-
sferita ad una compagnia assicurativa. È
chiaro che la sicurezza di un sistema è la si-
curezza di tutti gli anelli della catena ed èPAGINA
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anche per questo che dobbiamo parlare di
miglioramento continuo, mettendo in cam-
po strategie continue per far sì che quello
della sicurezza sia un sistema in continua
evoluzione in quanto deve fare fronte a op-
portunità nuove, a rischi nuovi, a minacce
nuove. Ma che esso può anche adottare
soluzioni nuove magari erano impensabili
fino a qualche anno fa, perché il progresso
tecnologico vale anche per i “buoni”. Nel
progettare un piano di sicurezza è chiaro
che quello umano è un fattore tremenda-
mente importante. Senza il fattore umano
la sicurezza non c’è, possiamo mettere tut-
ti i metal detector, tutti gli strumenti, tutte le
tecnologie possibili, ma senza il fattore
umano la sicurezza non esiste. Di solito le
aziende tendono molto a essere aggiorna-
te in termini di struttura, la porta blindata, il
varco controllato, il metal detector, la tes-
serina, ma poi non c’è la consapevolezza
profonda di essere in un sistema nel quale
la persona che è l’anello potenzialmente
forte rischia di diventare quello debole se
non si fa ciò cui si è stati addestrati e pro-
fessionalizzati. Nelle scelte tecnologiche
delle misure operative ci sono anche le cer-
tificazioni, la ISO 27001, Sita, ad esempio,
si è certificata l’anno scorso sulla sicurezza
delle informazioni. Questo ha un valore o
no per chi le affida i propri sistemi? Penso
di sì. La sicurezza è un progetto che non
muore mai. Allora dare valore alla sicurezza
vuol dire che le direzioni delle aziende de-
vono darle il giusto valore, devono desti-
narle risorse, perché non è una spesa
straordinaria di un certo anno per adeguar-
si a misure dell’Unione Europea o di altri,
ma è un progetto che si deve portare avan-
ti in continuazione attivando tutte le com-
petenze.

Angelo Golzi

DIRETTORE TECNICO RAMO TRASPORTI E AERONAUTICA
FARO ASSICURAZIONI 

■ Nel convegno di oggi è stata citata una
cosa estremamente importante per qual-
siasi azienda che voglia crescere ed avere
successo: il fattore umano. Questo vale an-
che per le assicurazioni. Purtroppo non tut-
te le compagnie di assicurazioni investono
in questo e io sono ben lieto di lavorare per
questa piccola compagnia che è fonda-
mentalmente uno start up. Mi occupo di
assicurazioni da circa ventiquattro anni e di
assicurazione aeronautica ormai da nove
anni. Parlerò di due cose base. Il tema dei
costi assicurativi negli ultimi anni è diventa-
to particolarmente incidente. Prima nel

2001 il rischio terrorismo all’interno delle
coperture assicurative dei rischi aeropor-
tuali era praticamente inesistente. Dopo i
drammatici eventi del 2001 è successo
qualcosa di particolare che non si era visto
se non forse negli anni ‘60, dopo la guerra
del Kippur: la cancellazione completa dei
cover riassicurativi legati al rischio terrori-
smo. Cancellazione completa senza ripri-
stino, questa è la particolarità, per cui per
un certo periodo di tempo c’è stata una
sorta di vacatio con gli operatori che non
erano coperti per questo tipo di danno. I
vari legislatori nazionali sono intervenuti in
modi diversi di fronte all’emotività, hanno
creato dei tamponi. Parlo appositamente di
mercato riassicurativo perché le compa-
gnie italiane dall’A alla Z sono comunque
dei risk carrier, ossia sono sostanzialmente
il front office di quello che è il mercato rias-
sicurativo per cui mediano a loro volta le
coperture assicurative degli operatori aerei,
aeroportuali ed altri, che lavorano sul mer-

cato italiano. In sostanza noi compagnie
assicurative italiane non facciamo niente al-
tro che esportare prodotto interno lordo,
ma questo ormai avviene da qualche de-
cennio. Nei mesi successivi agli attentanti
del 2001, si è avuto, nel 2002, il ripristino
delle coperture assicurative con una sorta
di limitazione del rischio di responsabilità
terrorismo a 50 milioni di dollari; questa era
la soglia diciamo primaria fornita dal merca-
to assicurativo italiano, con incidenze sui
costi estremamente elevate, perché allora
parlavamo di circa un 50% del costo totale
complessivo di una copertura media di un
qualsiasi aeroporto. Poi questa soglia col
passare del tempo si è ridotta, ma è co-
munque ancora estremamente elevata e gli
operatori si sono abituati ad accettarla in
quanto tale. In realtà, e qui faccio un po’ di
autocritica come sistema assicurativo, non
è che ci sia una reale analisi di quello che
accade all’interno degli aeroporti. Magari
come assicuratori siamo molto pignoli nel
richiedere la compilazione di questionari,

pagine e pagine di questionari, che traslano
sostanzialmente quella che è l’esperienza
del singolo operatore, ma poi non andiamo
a vedere sul campo quello che effettiva-
mente accade. Per cui ci manca forse l’a-
spetto di maggiore intervento di compren-
sione, non intervento da un punto di vista
operativo perché non ne abbiamo assolu-
tamente le competenze, ma di compren-
sione di quello che effettivamente accade in
una città aeroportuale. In Italia ho vissuto
un’esperienza con un medio aeroporto ita-
liano, dove si è cercato di fare questo tipo di
operazione, dove l’operatore sostanzial-
mente ha cercato di mettere in campo le
proprie competenze e di unire la parte insu-
rance con la parte operating, quindi so-
stanzialmente di far capire che l’aeroporto
viaggiava con una sola voce. Molto spesso
parliamo di assicurazioni, ma chi parla, il
nostro interlocutore di assicurazioni non sa
esattamente, a livello operativo, che cosa
accade all’interno dell’aeroporto, quindi c’è
questa sorta di dicotomia. E che cosa può
migliorare? Se questa dicotomia si riduce e
c’è una maggiore comprensione? Innanzi-
tutto sicuramente la possibilità di compren-
dere quali sono le effettive esigenze, sia a li-
vello di limiti assicurativi, di massimali, di
franchigie aggregate o meno, che possono
essere impostate. Quindi capire esatta-
mente quale quota di rischio l’aeroporto si
vuole tenere in proprio, in funzione del bi-
lancio, delle scelte del management, della
proprietà, ma dall’altro canto serve a noi
per andare a trattare sul mercato riassicu-
rativo la quota di premio che il premio target
che l’aeroporto si è andato a tarare a livello
di spese, di costi e di incidenze.

Un altro fattore estremamente impor-
tante, legato sempre ad operazioni all’in-
terno del sistema aeroportuale, è che mol-
to spesso gli aeroporti non sono piena-
mente coscienti del fatto che al loro inter-
no operano soggetti che magari non han-
no le necessarie coperture assicurative
idonee. Di conseguenza c’è sostanzial-
mente un’assunzione di responsabilità da
parte del gestore di rischi che compete-
rebbero ad altri soggetti che comunque la-
vorano all’interno dell’aeroporto e che fan-
no profitti e che,pertanto, sono anch’essi
società di capitale che magari svolgono
una funzione economica importante. Que-
sto è un aspetto che ritengo in Italia debba
essere sviluppato dai manager aeropor-
tuali, così come lo è stato in altri paesi
d’Europa, dove ahimè purtroppo sono pa-
recchio più avanti.  ● PAGINA
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