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Alla mia famiglia e al mio lavoro.



In questa tesi saranno esposte le vicende che alla fine degli anni settanta
portarono un gruppo di militari dell’Aeronautica Militare, di professione
controllori e assistenti del traffico aereo, a chiedere la smilitarizzazione del
servizio per migliorare le condizioni lavorative e per adeguare la normativa
italiana agli altri paesi aeronauticamente evoluti. Cio sara preceduto da un
excursus storico che servira a comprendere il tessuto sul quale si dipanarono le
principali vicende e sara seguito da una analisi dei “curiosi” accadimenti che,
nello stesso periodo, interessarono i controllori del traffico aereo di Malta. A
completare la tesi vi sono, in allegato, interessanti articoli di giornale del

periodo.
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INTRODUZIONE

Quella volta sono rimasto davvero sorpreso quando, dopo aver cambiato
lavoro, ho detto ad uno dei miei amici che faccio i1l “controllore di volo”
perché lui mi ha domandato: “controlli 1 biglietti a bordo?”. Poi pero ho
compreso quella sua esternazione perché anche io fino a poco tempo prima di
allora conoscevo poco o nulla del mondo dei “controllori del traffico aereo”
detti anche (in parte impropriamente) “uomini radar”.

Allo stesso modo credo di poter affermare, senza tema di smentita, che
pochi ricordano o hanno sentito parlare degli eventi occorsi nella seconda
meta degli anni settanta che hanno portato, in maniera tumultuosa, un
manipolo di militari dell’Aeronautica Militare ad affrontare tutto
I’establishment militare e politico per ottenere la “smilitarizzazione” e con
essa la nascita anche in Italia del servizio di controllo del traffico aereo civile
fino a quel momento prerogativa dell’arma azzurra.

In questo elaborato inizialmente verranno trattati tutta una serie di
accadimenti dal dopoguerra alla prima meta degli anni Settanta che rivestono
un’importanza notevole per la comprensione dei fatti successivi e in
particolare la trattazione vertera sui due fronti: quello dei cosiddetti
“rivoltosi”, in verita una serie di professionisti arruolati nell’Aeronautica
Militare che impareremo a conoscere per via della loro specificita e di
conseguenza per le idee che erano alla base del loro agire; conosceremo
inoltre, e verranno brevemente trattati, i fatti politici piu importanti legati alla
specifica vicenda, citando alcuni dei protagonisti coinvolti ma soprattutto
verra posto 1’accento sulle reazioni che si propagarono nell’ambito politico e
militare. In questo contesto ¢ stato volutamente tralasciato 1’aspetto relativo
alle reazioni dell’opinione pubblica e dei media proprio perché il

“movimento” era nella sua fase embrionale ed era conosciuto solo dagli



addetti ai lavori che, peraltro, erano in numero ancora esiguo data
I’importanza relativa che il traffico aereo a scopi commerciali rivestiva nei
primi anni seguenti la guerra.

L’attenzione verra poi opportunamente spostata sui fatti che ebbero
luogo dal 1975 sino al fatidico giorno del 19 ottobre 1979 ribattezzato del
“cielo rosso”. In effetti ¢ in questo periodo che si concentrano i fatti piu
importanti, essendo cresciuta all’interno e all’esterno del recinto degli addetti
ai lavori la necessita e la consapevolezza di una riforma del sistema del
trasporto aereo a fini non militari. Di grande interesse sara notare come i fatti
all’attenzione di questa tesi Si innestano nel tessuto civile di questo spicchio di
decennio: rivestira una importanza fondamentale la presenza e la
partecipazione del mondo sindacale che proprio in quegli anni aveva lottato e
ottenuto notevoli conquiste nel mondo del lavoro, primo tra tutti lo “Statuto
dei Lavoratori”. Non si puo di certo tralasciare un altro aspetto che, secondo
me, riveste una importanza notevole e caratterizza il tipico modo d’agire delle
nostre classi dirigenti: ancora una volta vengono evidenziate le due velocita a
cui viaggia la societa civile con le sue richieste, le sue aspettative, peraltro in
linea con quanto avveniva negli alti paesi occidentali, e il mondo politico che
fatica a stare dietro ai necessari rinnovamenti e si trova spiazzato, inerme,
inconsistente ad accompagnare lo sviluppo del Paese e, come vedremo, questo
sara testimoniato e riportato anche dalla stampa dell’epoca’.

Come in una scenografia di un film ci sara la parte dedicata all’azione e
in particolare saranno esposti i fatti principali del 19 ottobre 1979, una
giornata che ha rappresentato allo stesso tempo ansia, timori, rappresaglie,
soddisfazione, in un susseguirsi di notizie e tutto come se ci fosse un’attenta
regia. Ci0 mi € stato possibile anche grazie al contributo di alcuni dei

protagonisti di spicco di quelle vicende. Quel giorno é rimasto nella memoria

L A. Triola, Le strade invisibili, IBN Editore, Roma 2007, Parte 1.



di molti dei protagonisti e di tutti quelli coinvolti e sicuramente avra
rappresentato una giornata davvero particolare per I’allora Presidente della
Repubblica Sandro Pertini. Vedremo perché?.

Il dopo 19 ottobre € stato come ritrovarsi in uno scenario post sismico:
una serie di azioni che era necessario intraprendere, un sistema da riformare
completamente con logiche del tutto differenti, le resistenze di un sistema che
mai Si era trovato a proprio agio nell’attuare riforme repentine e traumatiche, e
infine il naturale assestamento.

Dedichero I’'ultima parte dell’elaborato a raccogliere alcune
testimonianze di persone che ricordano ogni cosa di quei mesi e di quelle
frenetiche ore, pochi o nessun filtro ma solo la voglia di raccontare il proprio
punto di vista, le personalissime sensazioni e gli immancabili aneddoti.
Proprio uno di questi mi e servito da spunto per farmi scoprire un fatto
davvero inusuale e cioé che negli stessi mesi in cui si manifestavano in Italia
questi accadimenti vi era un piccolo Stato, Malta, all’interno del quale i
controllori del traffico aereo civili vivevano I’esperienza opposta ovvero

diventavano militari delle forze armate maltesi. Davvero incredibile®.

2 1. Montanelli, M. Cervi, Storia d’Italia. L Italia degli anni di fango. 1978 — 1993, BUR Milano,
1995, pp. 72-74
¥ AA.VV., Malta air traffic services limited — ATC history, www.maltats.com



CAPITOLO 1
GLI AVVENIMENTI INIZIALI

Quello che avvenne il 19 ottobre 1979 fu evidentemente il culmine di un
processo che parti molto da lontano, che ebbe modo di nascere, con le sue
prime manifestazioni, negli anni del dopo guerra e svilupparsi attraverso
I’impetuoso sviluppo degli anni ‘60 fino a rafforzarsi negli anni della crisi
economica e del terrorismo nazionale. Ognuno di questi aspetti, all’apparenza
solo cornice, ebbe un ruolo importante a volte nell’accompagnare a volte
nell’ostacolare il processo di smilitarizzazione del controllo del traffico aereo
che pero riusci faticosamente a farsi strada tra piccole riforme e grandi
speranze o grandi paure a seconda del punto di vista dei protagonisti.

Nel dopoguerra in Italia era iniziata la fase della ricostruzione civile e
industriale e con essa 1’iniziale crescita del trasporto aereo civile, fino a quel
momento pressoché assente; per questa ragione “marginalista” ogni attivita ad
esso correlata era affidata all’ Aeronautica Militare dato che prestava gli stessi
servizi ormai da anni per il traffico aereo militare*. Gia in questo periodo si
intravedevano alcuni dei limiti di una tale impostazione (peraltro senza
corrispondenze in altri paesi europei contigui) perché a seguito di gravi
incidenti aerei di quegli anni e del crescente bisogno di integrazione
internazionale dell’Italia (CECA, Mercato comune, ecc.) si andava formando
la consapevolezza che anche I’Italia avrebbe dovuto dotarsi di una struttura

adeguata ad accompagnare il relativo sviluppo aereo in campo civile e

* | servizi per la navigazione aerea, in tutto lo spazio aereo nazionale e per tutte le tipologie di voli,
erano forniti dall’ Aeronautica Militare per il tramite dell’Ispettorato delle Telecomunicazioni e

dell’ Assistenza al Volo che raggruppava al suo interno il personale addetto ai servizi dell’assistenza al
volo, della meteorologia e delle telecomunicazioni aeronautiche.



commerciale soprattutto attuando una serie di investimenti, in termini di
infrastrutture e mezzi, ormai difficilmente procrastinabili. Per contro i vertici
dell’ Aeronautica Militare vedevano questi primi tentativi, di fatto consistenti
nell’attribuire la delega all’aviazione civile al sottosegretario Malintoppi,
come una minaccia al, fino a quel momento, esclusivo “mondo del volo”. Essi
volevano che [’aviazione civile restasse ancorata all’organizzazione del
ministero della Difesa perché, tra le altre cose, non volevano correre il rischio
che un settore cosi delicato divenisse oggetto di attenzioni e arbitrii del mondo
sindacale e, per contiguita, di quello comunista. Come vedremo i motivi di una
tale posizione furono anche altri, talvolta di ordine strategico come nel caso
prima esposto, ma alle volte frutto anche della classica impostazione militare
di avversione al cambiamento repentino di uno status-quo che garantiva alla
forza azzurra prestigio e considerazione. Di significativo, in quel periodo, si
puo registrare 1’istituzione nel 1952 di una “Commissione di indagine e studio
per I’Aviazione Civile” retta dal senatore Giuseppe Caron che , nel
confrontarsi con i vertici della Difesa si espresse favorevolmente al distacco
dell’aviazione civile dal contesto militare °.

Anche in alcune parti della societa civile si veniva formando I’idea della
opportunita di adeguare I’Italia agli altri paesi per dotarsi di una struttura di
gestione degli spazi aerei adeguata a sostenere e trainare la crescente
economia. In particolare spingevano in questa direzione i piloti aderenti
al’ ANPAC® e, soprattutto, 1’associazione professionale  ANACNA che

raggruppava al suo interno controllori del traffico aereo, per lo pit militari .

> A. Triola, Le strade invisibili, IBN Editore, Roma 2007, pp. 185-190, pp. 202-205

® L'ANPAC, Associazione Nazionale Piloti Aviazione Commerciale, & dal 1952 I'associazione
professionale dei piloti commerciali italiani e, per numero di iscritti, il principale sindacato.
"L’AN.A.C.N.A., (Associazione Nazionale degli Assistenti e Controllori della Navigazione Aerea)
Fondata il 24 agosto 1959 da alcuni controllori ed assistenti civili, ha avuto un forte impulso nel 1974
con I’aggregazione dei controllori militari. Dopo la smilitarizzazione del personale C.T.A., iniziata il



A questo proposito, per avere un quadro piu ampio dei fatti, non si puo
trascurare di dire che la volonta dei controllori militari di lasciare “le stellette”
era anche sospinta dal crescente malcontento relativo alle condizioni di lavoro,
alle infrastrutture deficitarie e al profilo di carriera dei controllori militari che
non avevano all’interno della forza armata una loro categoria professionale
specifica ma erano inquadrati e inglobati nel ruolo servizi. Cio comportava,
oltre a stipendi ben inferiori ai loro colleghi europei, una mancanza di
specificita normativa che potesse tutelare, anche sotto il profilo penale, la
particolare attivita che svolgevano.

Dal punto di vista legislativo un piccolo passo fu fatto quando nel 1963 il
Parlamento approvo il disegno di legge che sposto dal Ministero della Difesa a
quello dei Trasporti la Direzione Generale Aviazione Civile che divento
“I’Ispettorato dell’Aviazione Civile” senza per questo trasferire allo stesso
Dicastero le competenze in termini di assistenza al volo che restarono
prerogativa dell’ Aeronautica Militare attraverso I'ITAV (Ispettorato per le
Telecomunicazioni e 1’ Assistenza al Volo)®.

Gli anni Settanta furono un periodo altalenante per 1’aviazione civile
sospinta all’inizio da tassi di sviluppo poderosi e poi ridimensionata dalle crisi
petrolifere del *73 e del *79 che spinsero le compagnie aeree, vero motore
dello sviluppo aeronautico, a modificare i loro piani di investimento favorendo
I’acquisto di macchine sempre piu efficienti immesse sul mercato anche dalla
nascente compagine europea Airbus. Almeno all’apparenza, la situazione dei
servizi alla navigazione aerea vissero un momento di relativa calma, favorita
dall’impossibilita per i militari di scioperare e dalla decisione dei vertici

militari di cedere a ditte civili ’installazione e la manutenzione delle

1° maggio 1980 e terminata il 26 febbraio 1981, 1’Associazione ¢ costituita essenzialmente da
personale civile, pur essendo presente in essa la componente militare. Ha sede in Roma.
8 A. Triola, op. cit., pp. 191-192, pp. 204-206.



apparecchiature elettroniche di assistenza alla navigazione. Cio nonostante, nei
momenti in cui il traffico aereo viveva i suoi picchi (soprattutto stagionali o
legati al fine settimana), I’allora impostazione dell’assistenza alla navigazione
incontrava tutti i suoi limiti legati alla difficolta di adattamento avvertiti
soprattutto dal personale direttamente implicato in ragione dei massacranti
turni di lavoro a cui venivano sottoposti. Non e difficile comprendere come
alcune riforme relative al mondo del lavoro subordinato che presero forma in
quegli anni (si pensi allo “Statuto dei Lavoratori” o Legge 300/70) acuirono le
differenze tra i lavoratori civili e quelli militari e con esso il malcontento®. Per
contro erano notevoli le resistenze al cambiamento dei vertici militari dovute
alla particolare situazione politica di quegli anni, che vedeva da un lato
affacciarsi forze di sinistra governative e moderate nelle istituzioni, dall’altro
forze estremiste assecondare le istanze di democratizzazione dei militari, in
entrambi 1 casi infiltrandosi dall’interno. Ci0 poteva essere interpretato, forse a
ragione, come un inizio di sgretolamento delle Forze Armate cosi come erano
state concepite fino a quel momento.

Non va dimenticato che in quel periodo I’Italia iniziava a fare i conti col
terrorismo “rosso” e “nero” che segui in ordine di tempo le manifestazioni
studentesche e lavorative che investirono vari strati della societa durante il
1969™. Persino la nascita in campo internazionale dell’organismo tecnico di
|11,

Eurocontro che aveva il fine di favorire [’aggregazione ¢ la

standardizzazione nel campo dell’assistenza al volo tra le agenzie di molti dei

% A. Triola, op. cit., p. 209.

19, Montanelli, M. Cervi, Storia d’Italia. L Italia degli anni di fango. 1978 — 1993, BUR Milano,
1995, pp. 72-74.

" EUROCONTROL & un'organizzazione civile e militare, nata il 13 dicembre 1960, cui partecipano
38 Stati europei e il cui scopo principale é di sviluppare e mantenere un efficiente sistema di controllo
del traffico aereo a livello europeo, affiancando in questo impegno comune le autoritd nazionali
dell'aviazione civile (in Italia 'ENAC), gli enti di controllo del traffico aereo (in Italia 'TENAV), gli
utenti dello spazio aereo civile e militare, il settore industriale, le organizzazioni professionali e le
competenti istituzioni europee.
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paesi europei, fu vista dalle gerarchie militari come una ulteriore minaccia

all’autonomia della forza armata e per questo 1’Italia non vi aderi da subito™?.

2 A, Triola, op. cit., p. 204.
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CAPITOLO 2
LA NASCITA DEI MOVIMENTI E LA SITUAZIONE FINO
ALLA FINE DEGLI ANNI €70

Nell’ambito dell’intera vicenda quello che accadde a cavallo della meta
degli anni Settanta e in particolar modo alla fine del decennio ebbe, ad
esaminarlo ora, un significato importante perché, nell’ambito della compagine
dei controllori e degli assistenti, si venne a creare un Vero e proprio
movimento capace di rappresentarne le loro istanze fino ai massimi livelli
politici. Questo avvenne con una certa gradualita. Infatti, all’inizio quelli che
si definivano “movimenti”, estesi all’interno delle forze armate, altro non
erano che un piccolo gruppo di ufficiali e sottufficiali, fortemente motivati e
politicamente orientati a sinistra oltre che vicini alle compagini sindacali, che
si facevano portavoce delle piu svariate richieste del personale in termini di
progressioni di carriera, miglioramenti economici e logistici, trasferimenti
verso sedi piu gradite, ecc.

Limitando il campo all’ Aeronautica Militare e al tema dell’assistenza al
volo, questi movimenti annoveravano inizialmente ben poche persone che si
muovevano sempre all’interno del confine del consentito dalle ferree leggi
militari sull’aggregazionismo, almeno finché le loro istanze non trovarono
fisiologicamente uno sbocco e una larga legittimazione nell’associazione
ANACNA che riuniva, fino a quel momento, i pochi “controllori civili” che si
erano formati intorno alle forze di occupazione americane ed inglesi negli anni
della ricostruzione del settore dell’assistenza al volo.

L’Associazione Nazionale Assistenti e Controllori della Navigazione
Aerea era nata nel 1959 per sostenere, in maniera pionieristica, la presa di
coscienza della necessita di seguire anche in Italia il percorso intrapreso dagli

altri principali paesi occidentali aeronauticamente evoluti circa la costituzione
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di un servizio civile di assistenza al volo. L’associazione rimase per molti anni
isolata in queste sue richieste e, dato 1’esiguo numero di aderenti, non desto
I’attenzione dei vertici militari e politici.

Il vero punto di svolta fu quando, nel 1974, entrarono a far parte
del’ANACNA gli ufficiali e 1 sottufficiali controllori ed assistenti
dell’ Aeronautica Militare che ne costituirono 1’ossatura operativa ¢ il canale
istituzionale del loro movimento. Da questo momento ovviamente
I’ANACNA divenne oggetto dell’attenzione dei servizi segreti militari (SIOS),
che ne infiltrarono agenti all’interno senza per questo evitare che la principale
linca d’azione, varata dalla stessa associazione, fosse quella di volere la
smilitarizzazione dei servizi alla navigazione aerea. Tale azione si fece ancor
pil concreta quando si unirono alla compagine ANACNA i militari aderenti al
“Movimento democratico del nord”, portando la stessa associazione ad
annoverare tra le sue file la quasi totalita dei controllori e degli assistenti alla
navigazione aerea e diventando, per questo motivo, il principale e piu
accreditato interlocutore presso le istituzioni con le quali si trovavano di volta
in volta a confrontarsi sulle ipotesi di modifica dei servizi®.

Contemporaneamente a questo inizio, seppur timidamente, anche tra
I’opinione pubblica una presa di coscienza del problema che fino ad allora
aveva riguardato solo problemi tecnici e come tali circoscritti. Dimostrazione
di cio fu anche un articolo apparso sul Corriere della Sera del 16 luglio 1975, a
firma di Enzo Passanisi (all. 1) dove, per la prima volta, vengono portate alla
conoscenza di una vasta platea le condizioni di lavoro dei controllori del
traffico aereo in riferimento alla particolarita del lavoro, alle responsabilita che

comporta, ai disagi di una situazione economica che non consente loro di

B3 A. Triola, Le strade invisibili, IBN Editore, Roma 2007, p. 211, 212.
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avere adeguato riconoscimento per il lavoro svolto, soprattutto se confrontato
con quanto avveniva nel resto del mondo occidentale.

Tutto questo, seppur con ritardo e vari tentennamenti, porto
I’Aeronautica Militare ad affrontare il problema in maniera piu decisa,
preoccupata dal fatto che una consistente fetta del proprio personale
convergesse in maniera preoccupante verso posizioni critiche nei confronti
dell’istituzione con 1’incognita de-stabilizzatrice che cio comportava. Risultato
di cio fu listituzione, presso lo Stato Maggiore dell’Aeronautica, di una
commissione di studio che elaboro nell’aprile del 1979 un’ipotesi di
trasferimento ad un organismo civile della responsabilita dell’assistenza alla
navigazione aerea rimanendo in capo all’Aeronautica una organizzazione di
controllo sovra-ordinata che potesse garantire alla stessa Aeronautica 1’utilizzo
degli spazi aerei per 1’assolvimento dei suoi compiti di istituto. La proposta
era ritenuta da piu parti degna di valenza e sembrava essere un buon punto di
incontro tra le varie richieste ma, come spesso accade in questi casi, un po’ per
mantenere il favorevole status-quo, un po’ per ragioni di contrapposizioni
ideologiche (inevitabili in quel periodo storico), non vi fu adeguato seguito™.

Non di meno alcuni avvenimenti di quei mesi, come la smilitarizzazione
della Polizia di Stato, accrebbero nei vertici militari reticenti 1’idea che la
civilizzazione di un cosi importante e strategico settore sarebbe diventato
facile terreno di conquista delle compagini sindacali e, come conseguenza di
Ci0, I’esposizione al rischio dell’esercizio del “diritto di sciopero” da parte di
una categoria di professionisti che, sebbene numericamente esigua, aveva una
forte coesione ¢ la capacita di mettere in crisi I’intero sistema dell’aviazione

civile. Sembrerebbe questo un fatto secondario ma, come si avra modo di

“E, Passanisi, “Gli angeli custodi del volo tranquillo”, in “Corriere della Sera”, 16 luglio 1975.
5 A. Triola, op. cit., p. 213, 214.
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scoprire, rappresentd uno dei pilastri delle richieste connesse alla
smilitarizzazione oltre che uno dei punti su cui ci si scontrd maggiormente™.

Ma I’apparente idillio tra il mondo sindacale e il mondo dei movimenti
dei controllori non fu una cosa scontata sin dall’inizio € ci0 per una serie di
motivi: per I’aspetto corporativo e lobbistico che tali movimenti mostravano;
per la forte convinzione da parte dei sindacati confederali che la spinta
principale erano le richieste economiche e di carriera; per la contrapposizione
ad un ambito, quello militare, estremamente delicato in quel periodo storico.
Anche il mondo politico viveva con un certo distacco le vicende dei
controllori auto-convincendosi che I’inerzia legislativa, che si protracva
praticamente da 30 anni, fosse dovuta anche all’irricevibilita normativa delle
richieste stesse.

Fu in questo periodo che, di fronte ad una situazione di fatto in pieno
stallo, che i militari iniziarono a maturare 1’idea di qualche azione forte e
risolutiva. Come riporta infatti il quotidiano “Il Giorno” del 2 aprile 1979 (all.
2), alcuni controllori iniziarono a depositare presso dei notai le domande di
dimissioni che sarebbero state eseguite se il mondo politico e parlamentare
non avesse accolto le loro richieste. A tal proposito ci sono da fare due
considerazioni:

e la prima riguarda il fatto che i controllori con le loro dimissioni erano,
anche nei fatti, addivenuti ad una posizione comune circa la svolta da
imprimere alla faccenda, cosa non scontata fino a quel momento in cui,
anche all’interno dell’associazione ANACNA, c’era chi voleva adottare
una linea piu morbida come dimostrato dalle posizioni adottate

dall’allora Presidente Carlo Gualtieri che, come racconta lui stesso nel

% |vi, p. 215
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suo sito, si opponeva a quella strategia, tanto da uscire dalla scena
principale®’.
e Come si vedra piu avanti le stesse dimissioni (all. 3) presentano una
forma tanto particolare quanto arguta nella stesura e nell’attuazione.
Davanti alla convinzione dei controllori che la riforma del settore dovesse

necessariamente passare per la smilitarizzazione dei servizi di assistenza al
volo, i1 responsabili del Governo di allora misero in campo alcune azioni
propedeutiche, come I’istituzione di un Comitato misto Difesa-Trasporti, che,
seppur lodevole nelle intenzioni, si dimostrd non soddisfacente rispetto alle
richieste dei controllori, dato che si ipotizzava un lento passaggio dalla
gestione militare a quella civile con una serie di distinguo e limitazioni alla
presenza al tavolo del negoziato dei controllori stessi‘®. Ma, quello che
probabilmente risultd piu grave, oltre a rappresentare una incredibile
leggerezza dei comandi militari, furono le continue pressioni a cui fu
sottoposto in quel periodo il personale del controllo del traffico aereo in quasi
tutti gli enti operativi periferici mediante provvedimenti disciplinari e
peggioramento dei turni. Queste azioni da un lato compattarono ancor di piu il
personale controllore e dall’altro evidenziarono ancora una volta che la linea
predominante all’interno dei comandi della forza armata era quella
dell’intransigenza e quindi del rifiuto della smilitarizzazione.

Se mai fosse possibile, la gia delicata situazione si aggravo quando il
Governo, rappresentato dal sottosegretario ai trasporti Costante Degan, fece
trapelare i contenuti di un progetto di riforma del settore che suono come la
goccia che fa traboccare il vaso e fu interpretata da tutti come un’autentica e

ulteriore provocazione. In questo progetto infatti vengono accolte solo in linea

7.C. Gualtieri, “Storia minima dell’ ATC in Italia”, www.webalice.it/carlo_gualtieri.
' Dal 20.03.1979 al 04.08.1979 — V Governo Andreotti — VII Legislatura DC, PRI, PSDI. Ministro
della Difesa Attilio Ruffini, Ministro dei Trasporti Luigi Preti.
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di principio le richieste dei controllori, in quanto era prevista la costituzione di
un’Azienda Autonoma di Stato per I’Assistenza al Volo ed il Traffico Aereo
Generale a cui 1’Aeronautica avrebbe gradualmente ceduto una parte dei suoi
servizi, ma i punti di similitudine con le richieste dei controllori terminano qui,
poiché il passaggio del personale alla costituenda azienda avrebbe riguardato
inizialmente solo il 30% del personale e in un tempo imprecisato un’altra parte
del personale e, cosa singolare, tale passaggio sarebbe stato gestito
dall’ Aeronautica con D’istituto del “comando” anche verso quel personale che
non avesse voluto transitare, con 1’evidente scopo di “epurare” la forza armata
da quel personale ritenuto scomodo o piu genericamente indesiderabile o per
motivi disciplinari o per motivi professionali. Ai vertici della nuova azienda ci
sarebbero stati generali e dirigenti ministeriali che non avevano alcuna
esperienza nella gestione di un’azienda di Stato oltretutto caratterizzata da una
cosi elevata specificita. Della vicenda colpi tantissimo 1’aspetto punitivo ¢ non
¢ difficile notare I’enorme cambiamento di posizione manifestato dallo stesso
sottosegretario Degan che, rilasciando un’intervista a Sebastiano Puglisi sulle
pagine de “Il Gazzettino” del 19 luglio del 1979 (all. 4), manifestava posizioni
pitl accondiscendenti alle richieste dei controllori®.

Inaspettatamente per gli stessi relatori, i contenuti di questa bozza di
riforma ebbero I’effetto di far schierare in maniera definitiva dalla parte degli
insorti persino i sindacati confederali (CGIL, CISL, UIL) che fino a quel
momento si erano mantenuti cauti per i motivi prima esposti; cio perché
I’aspetto piu eclatante contenuto nella bozza legislativa era la completa
“demolizione” della disciplina del diritto di sciopero con una serie di proposte
aberranti dal punto di vista sindacale: preavviso minimo di trenta giorni,
garanzia del servizio verso tutta una serie di voli cosi come stabilito dal

Ministero dei Trasporti di concerto con quello della Difesa, contingentamento

198, Puglisi, “Come togliere le stellette alle sentinelle del cielo”, in “Il Gazzettino”, 19 luglio 1979.
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del personale ma, quello che rappresento 1’apice della provocazione, fu che,
qualora il personale si fosse rifiutato di fornire assistenza ai voli garantiti o
avesse messo in campo forme di sciopero bianco, come la letterale
applicazione delle normative internazionali o la pignolesca interpretazione
delle stesse, si sarebbero comminate sanzioni esemplari come la reclusione da
uno a quattro anni.

In pratica si voleva trasferire in campo civile alcune delle regole militari
con ulteriori aggravanti e, con lo sconfinamento nel campo penale, veniva
pesantemente limitato un diritto che dal 1948 era costituzionalmente garantito.
Si pud quindi ben comprendere come I’introduzione di queste norme
rappresentasse un caso unico nell’ambito della legislazione sindacale e del
lavoro e per questo inaccettabile da parte anche, e soprattutto, della compagine
sindacale che ne temeva gli eventuali effetti a catena negli altri campi del
lavoro.

Nella sostanza con questo atto governativo scellerato si era del tutto
spezzata la esile corda che teneva in piedi le trattative e per questo motivo
circa 900 controllori iniziarono ad inviare le lettere di dimissioni dall’incarico
che, come ricordato prima, erano state gia predisposte e depositate presso un
notaio, rendendo quindi seria la minaccia di un blocco completo del trasporto
aereo”.

Nel momento in cui i controllori annunciarono 1’operativita delle
dimissioni per il successivo venerdi 19 ottobre, il Governo, per il tramite del
Ministro Preti, cercava di minimizzare la portata delle ipotesi trapelate della
proposta Degan adducendo che il testo era tutt’altro che definitivo e che si era

propensi a discutere di alcune modifiche di concerto con i diretti interessati.

° A. Triola, op. cit., pp. 218-220.
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Ma ormai la situazione era andata ben oltre e tutto era stato predisposto®’.
Venivano infatti preannunciate direttamente ai vari comandi dei reparti
periferici le dimissioni e anche la scelta del giorno non era casuale poiché il
venerdi € uno dei giorni in cui si vola di piu e tra i maggiori utenti degli aerei
¢’erano anche i parlamentari che rientravano per il fine settimana®.

A questo punto della trattazione e utile soffermarci su un aspetto
particolare di tutta la vicenda ovvero la particolarita delle dimissioni
presentate, come e quando e da chi furono progettate, le implicazioni e i
risvolti e gli obiettivi che si prefiggevano. Dobbiamo iniziare col dire che ai
militari in generale, a norma del Codice di Disciplina Militare, era fatto
assoluto divieto di riunirsi, organizzarsi e progettare azioni comuni, al di fuori
del recinto istituzionale della iniziative dei vari circoli, e per la non osservanza
di questa regola erano previste pesanti sanzioni disciplinari o, se del caso, reati
da codice penale militare. Inoltre bisogna inserire nel discorso che nella
fattispecie in esame i militari in questione erano anche controllori e assistenti
del traffico aereo e cid implicava la sottomissione, a livello tecnico, a norme
internazionali. Anche al mondo politico, che si stava occupando della vicenda,
sfuggiva questo aspetto e il particolare ginepraio normativo che si prospettava.
I controllori, come specificato in precedenza, non chiedevano le dimissioni
dall’ Aeronautica Militare ma I’esonero dalle stressanti mansioni da controllore
adducendo motivi personali, psicologici, di stress, e nello stesso tempo
chiedevano che I’eventuale ordine a proseguire nelle mansioni fosse dato per

iscritto, sollevando il controllore dagli eventuali risvolti penali che la vicenda

2L A seguito delle elezioni politiche del 3 giugno 1979, dalle quali scaturisce 1"VIII legislatura, si
insedia il 4 agosto 1979 il Governo Cossiga retto da DC, PLI, PSDI con Attilio Ruffini Ministro della
Difesa, Luigi Preti Ministro dei Trasporti, Massimo Severo Giannini Ministro della Funzione
Pubblica, Costante Degan Sottosegretario ai Trasporti. Tale Governo restera in carica fino al 4 aprile
1980.

2p, Gigli, M. Palermo, “Trent’anni dalla smilitarizzazione dei controllori del traffico aereo”, in
“Assistenza al volo — periodico Anacna”, n. 4/2009, pp. 34-40.
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avesse potuto prendere e addossandone tutta la responsabilita ai comandanti
dei vari reparti che eventualmente avessero impartito tale ordine. Per owvi
motivi, data la delicatezza del lavoro svolto, nessuno dei comandanti si
sarebbe preso tale responsabilita. L’aspetto forse piu beffardo, che nello stesso
tempo rafforzava la posizione dei controllori, era che, qualora fossero stati
presi provvedimenti disciplinari, i regolamenti prevedevano la contestuale
sospensione dal servizio, con la paradossale conseguenza che la paralisi del
traffico sarebbe stata determinata dalla stessa Forza Armata. E impossibile a
questo punto non notare e ammirare 1’arguzia di un tale sistema paragonabile a
quello che in altri campi sarebbe definito “scacco matto™?*.

A proposito di questo, e grazie al contributo determinante dell’allora
tenente Mattia Palermo, uno dei controllori protagonisti di quelle vicende, ¢
interessante scoprire come nacque questa strategia. Il primo grande gruppo di
domande di dimissioni, circa 760, furono inviate a un notaio di Padova tra la
fine del marzo ed i primi giorni di aprile 1979. A quella data esse
interessavano circa il 63 per cento del personale controllore. Della strategia
delle dimissioni se ne parlava gia da alcuni mesi essa perd venne, dato
I’elevatissimo potere deterrente, decisa e sancita ufficialmente in una riunione
segreta tenutasi a meta febbraio del ‘79 (riunione organizzata da alcuni
controllori degli aeroporti del Nord Est alla quale ne parteciparono altri
provenienti da diverse regioni d’Italia). In quella sede, peraltro, si comincio a
pensare anche di organizzare strutturalmente il movimento. A quella riunione
ne segui poche settimane dopo un’altra presso la Federazione Unitaria CGIL,
CISL e UIL a Roma nella quale il sindacato unitario formalizzo ufficialmente

il suo impegno nel farsi carico del massimo supporto politico, logistico e

2 A. Triola, op. cit., pp. 223.
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morale alla nostra vicenda considerata anche la minaccia all’istituto del diritto
allo sciopero posta in atto dalla proposta governativa®.

Le riunioni segrete non furono sempre cosa facile. L’aspetto carbonaro, o
forse sarebbe meglio dire sedizioso, rendeva tutto piu difficile. Bisognava
agire nell’ombra e nello stesso tempo far diffondere le notizie e le linee di
azione alla piu vasta platea possibile. Bisognava ogni giorno prestare servizio
e contemporaneamente subire i comportamenti palesemente ostili dei superiori
e dei colleghi di altre categorie che vedevano i controllori come quelli che, con
le loro idee malsane, volevano sovvertire un ordine precostituito e solo per
questo da accettare. Come in un giallo che si rispetti, non mancavano
pedinamenti e telefoni sotto controllo oltre che le gia citate infiltrazioni dei
servizi segreti militari che avevano non solo il compito di registrare e riferire
quanto avveniva nelle riunioni, ma anche di spingere I’azione del movimento
Verso posizioni sempre piu estremiste ed oltranziste, con ’evidente scopo di
screditarne 1’operato agli occhi sia dell’opinione pubblica pit moderata sia dei
partiti politici di centro e della sinistra governativa. Proprio per questo motivo,
¢ dopo aver incassato 1’appoggio completo dei sindacati, era importante per il
movimento creare una fitta rete di consenso anche nell’opinione pubblica.
Questo fu reso possibile, oltre che dall’aiuto dei sindacati, anche dalla
manifesta incapacita governativa, e soprattutto di alcuni dei ministri coinvolti,
nel gestire I’intera vicenda sotto il profilo del confronto e del dialogo, che poi
era quello a cui aspiravano i controllori, benché non mancassero forze
politiche (piu estreme) che vedevano questa vicenda come un attacco agli
istituti democratici del Paese. Si noto in particolare una generale mancanza di

idee costruttive da parte della classe politica, ragion per cui ogni confronto era

24 per dare supporto ai controllori fu messo in piedi un robusto collegio di esperti del quale facevano
parte avvocati di grido e studiosi di prima grandezza nel panorama giuslavoristico italiano: Giuliano
Vassalli, Nicola Lombardi, Guido Calvi, Gino Giugni, Alessandro Cassiani, Paolo Falcone, Tiziano
Treu e altri ancora.
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svuotato di contenuti. L’insieme di questi fattori fece si che la stampa inizio ad
interessarsi sempre piu frequentemente alle vicende di questi uomini alle prese
con le istituzioni politiche e militari e le maggiori testate, come confermato
dall’ex tenente Mattia Palermo, richiedevano sempre piu interviste e
dichiarazioni agli stessi controllori al fine di informare di continuo la gente.

Proprio dall’estate del 1979 iniziarono una serie di pubblicazioni di
articoli di giornale con i quali furono spiegate le richieste dei controllori, le
conseguenze dell’eventuale blocco dei cieli, furono intervistati i generali e 1
politici maggiormente coinvolti, e non mancarono articoli esaustivi a firma di
giovani giornalisti, che si sono poi affermati ai massimi livelli come Ferruccio
de Bortoli, che sulle pagine del Corriere della Sera illustrava la situazione in
un articolo del 29 giugno e in uno dell’11 luglio (all. 5)*°. Sempre sul Corriere
della Sera, ma il 16 ottobre 1979, Silvano Revelli riportava la notizia delle
ormai prossime dimissioni in massa dei controllori a seguito della sopraccitata
“proposta Degan” (all. 6) %°.

Contemporaneamente a questo c¢’¢ da sottolineare che i vertici fecero un
gran lavoro presso la base del movimento, dal momento che una tale strategia
poteva aver luogo solo se si fossero raggiunti numeri ragguardevoli, meglio
ancora se avesse aderito la totalitd degli interessati. 1l percorso che fu
intrapreso, per arrivare a mettere in atto le dimissioni, richiedeva una
metabolizzazione da parte di tutti i controllori di quello che era 1’obiettivo
finale partendo proprio dalla situazione e dalla condizione d’incertezza, dalla
fatiscenza in cui versava il servizio di assistenza al volo e dagli scenari europei
molto diversi nei quali i loro colleghi d’oltralpe lavoravano. L’impegno fu
dunque duplice, da una parte c’era 1’obiettivo della condivisione costante di

questi temi il cui comune denominatore era I’insoddisfazione e dall’altra

B F. de Bortoli, “Perché i controllori minacciano ancora di fermare i voli”, in “Corriere della Sera”, 19
giugno 1979.
%8S Revelli, “Gli uomini radar si dimettono”, in “Corriere della Sera”, 16 ottobre 1979.
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quello della coesione del movimento attorno al percorso da seguire verso gli
obiettivi da raggiungere. Doveva necessariamente passare il messaggio della
assoluta necessita di arrivare alla smilitarizzazione valutando e condividendo
con tutti i1 rischi da correre sia a livello collettivo che individuale. Questo si
rivelo decisivo per alzare il livello di attenzione e a far mettere in discussione

anche gli indecisi.
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CAPITOLO 3
IL19 OTTOBRE 1979 E IL BLOCCO DEI CIELI

Come si € potuto vedere sinora la situazione era prossima al collasso ma
in tutto questo non si pud non rilevare come proprio coloro che per primi
avrebbero dovuto prendere iniziative, ovvero i politici direttamente implicati,
non compresero la reale portata della minaccia e le ripercussioni che avrebbe
portato I’annunciato blocco dei cieli.

Da un lato quindi troviamo il Presidente del Consiglio Cossiga che
preferisce non intervenire direttamente nella questione neanche alla vigilia
della data preannunciata, dicendo che non € sua intenzione e nemmeno suo
compito sostituirsi ai ministri competenti; il ministro della Difesa Ruffini
vincolato al suo ruolo dalle pressioni che riceveva dai vertici militari e
dall’impossibilita di riformare da solo un settore che gia da troppo tempo
spingeva in tal senso; infine il Ministro dei Trasporti Preti che probabilmente
era quello che piu di tutti aveva fatto errori di valutazione sulla portata degli
avvenimenti come verra spiegato piu avanti.

Unica voce dissonante all’interno della compagine governativa era il
Ministro della Funzione Pubblica Giannini, 1’unico ad aver intercettato il
pericolo insito nella situazione di tensione che si stava creando tant’¢ che piu
volte si era espresso favorevolmente alla creazione di un organismo civile,
dipendente dal Ministero dei Trasporti, che si occupasse della immediata
smilitarizzazione e riforma dell’assistenza al volo, ricevendo di ritorno segnali
di attenzione e dichiarazioni distensive. Purtroppo per Giannini e per chi lo

sosteneva, i Ministeri competenti erano quello dei Trasporti e della Difesa
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fautori della “linea dura” che non solo sconfessarono le pur interessanti
proposte ma, anzi, videro questa come una indebita ingerenza®’.

Due avvenimenti del 18 ottobre meritano di essere citati perché, piu di
ogni altra considerazione, mostrano da un lato la confusione che circonda i
palazzi governativi e dall’altro 1’aspetto umorale che ha guidato i controllori
nelle ultime ore prima del preannunciato blocco.

Risulta infatti sorprendente il comunicato dell’ITAV (I’Ispettorato
Telecomunicazioni e Assistenza al Volo dell’Aeronautica Militare), a culi
fanno capo i controllori, della sera del 18 ottobre, col quale vengono
comunicate una serie di misure precauzionali volte ad informare gli utenti che
il giorno dopo ci sarebbero stati ritardi e cancellazioni di voli in numero
imprecisato ma comungue sensibile e portando, come prevedibile, le
associazioni dei piloti a rifiutarsi di volare in ogni caso per mancanza di
sufficienti garanzie di sicurezza che peraltro il Ministero dei Trasporti non si
curd di fornire®.

Nelle sale di controllo e negli aeroporti, mentre comprensibilmente la
tensione saliva, i controllori erano con le orecchie tese a captare qualsiasi
informazione proveniente dalle “stanze dei bottoni” e infatti non tardo ad
arrivare un comunicato del Ministro Preti che, al termine della riunione con i
suoi colleghi di Governo, annuncio che la situazione era sottocontrollo data
I’esiguita della minaccia, che non c’era nessun pericolo per la sicurezza e che
il giorno dopo si sarebbe volato regolarmente, tant’e¢ che lui stesso avrebbe

comodamente viaggiato. Rammento ai controllori pure le conseguenze

2T A, Triola, Le strade invisibili, IBN Editore, Roma 2007, pp. 221, 222.

%8 La comunicazione dei probabili disagi venne fornita come da prassi a mezzo NOTAM (Notice to
Airmen), che ¢ lo strumento ufficiale abitualmente usato in campo aeronautico, col quale il fornitore
dei servizi alla navigazione aerea (in questo caso 1’Aeronautica attraverso I’'ITAV) informa 1’utenza
(piloti, compagnie, societa di gestione) del degrado dei servizi che si possono verificare per i piu
svariati motivi: chiusura di aeroporti per manutenzione, cattivo tempo, lavori, indisponibilita di
radioassistenze alla navigazione o apparati meteorologici, scioperi del personale, ecc.
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disciplinari a cui andavano incontro, cosa inutile in quanto ben nota da tempo
agli stessi militari. Tutto ci0 suono come una provocazione inaccettabile e
portdo anche gli ultimi indecisi tra i controllori ad appoggiare pienamente la
linea della rivolta attraverso ulteriori domande di dimissioni che il giorno dopo
copiosamente arrivarono sulle scrivanie dei relativi comandi. Non € lontano
dalla verita affermare che, paradossalmente, la piena riuscita dell’operazione
era stata anche merito della goffa e inopportuna esternazione del Ministro
Preti.

Il giorno successivo, il fatidico 19 ottobre 1979, il copione venne
rispettato pressoché integralmente su tutte le sedi di lavoro grandi e piccole.
Come accuratamente progettato, il turno del mattino prese regolarmente
servizio alle ore otto. Lo scopo era quello di gestire il solo traffico militare,
quello che volava per motivi sanitari o di emergenza, i sorvoli internazionali, e
I voli prossimi all’atterraggio; non essendo accordate nuove autorizzazioni di
partenza e avendo opportunamente avvisato i loro colleghi controllori degli
Stati adiacenti, si arrivo in poche ore al blocco dello spazio aereo italiano.
Nelle sale arrivi e partenze delle aerostazioni, sui monitor cominciano ad
apparire annunci di ritardi e cancellazioni mentre le compagnie cercavano di
riprogrammare 1 voli senza successo. La paralisi colpi per primo 1’aeroporto di
Palermo Punta Raisi, seguito da Catania, Napoli, Fiumicino e poi via via tutti
gli altri fino al fermo totale che si verifico attorno alle 13,00%.

Gli altri controllori, nel frattempo, si presentarono in mattinata per
confermare le loro dimissioni dall’incarico davanti ai loro comandanti, i quali
cercarono di mettere in atto un’opera di convincimento last minute non si sa
bene per quale motivo: o per non lasciare nulla di intentato o per tener fede

alle istruzioni ricevute. I comandanti dei reparti, dopo aver reiterato I’ordine di

2p, Gigli, M. Palermo, “Trent’anni dalla smilitarizzazione dei controllori del traffico aereo”, in
“Assistenza al volo — periodico Anacna”, n. 4/2009, pp. 34-40.
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raggiungere il posto di lavoro, si trovarono quindi di fronte a subordinati che
non rifiutavano di prendere servizio, ma lo limitavano a talune tipologie di
voli, lasciando a terra la maggioranza, e mettendoli per questo davanti ad un
dilemma: se accettano il “servizio limitato” come dalle dichiarazioni dei
dimissionari, praticamente ne legittimano 1’operato e si arrogano poteri di
competenza dello Stato Maggiore, che accuratamente tace; se impongono ai
ribelli, con un ordine scritto, di tornare al normale servizio, si assumono
personalmente la responsabilita di qualsiasi cosa dovesse accadere, visto che i
controllori si sono dichiarati fisicamente e psichicamente non in grado di
svolgerlo. Nessuno ovviamente ritenne di dover rischiare, tanto piu che
difettarono precisi ordini in proposito, ancorché ripetutamente sollecitati.

A livello istituzionale il pomeriggio del giorno 19 risultdo parecchio
movimentato infatti, mentre si stava delineando il rallentamento e il blocco
delle operazioni, i rappresentanti dei sindacati confederali CGIL CISL e UIL
chiesero I’'immediata sostituzione di tutti i responsabili amministrativi e
politici del blocco, a cominciare dal Ministro Preti, il quale fece pero sapere di
aver semplicemente informato delle misure prese dalla Difesa in relazione alla
situazione e di non sapere perché queste non avessero funzionato, non avendo
competenza sul settore militare. Si assiste in pratica alla solita scenetta dello
scarica barile. Le misure di cui parla il Ministro Preti altro non erano che
rammentare ai controllori del traffico aereo la loro condizione di militari e,
quindi, non soltanto fare appello al loro senso del dovere, ma anche rendere
espliciti i limiti imposti alla loro azione dal codice militare. Tutte cose gia ben
conosciute da tempo dal movimento.

La situazione, giunta ad un punto di non ritorno per gli scioperanti e ad
uno stallo estremamente pericoloso per le autorita civili e militari del settore,
inizio a rischiararsi verso le 17, ma solo per un intervento personale e diretto

del Presidente della Repubblica Pertini, che gia qualche giorno prima aveva
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esortato 1 protagonisti a trovare una soluzione per evitare l’isolamento
dell’Italia dal resto del mondo. Egli convoco per primi al Quirinale alcuni
rappresentanti dei c.d. “uvomini radar” (il Capitano Verdacchi, il Tenente
Palermo, il maresciallo Melatti), per farsi esporre i problemi e ascoltare le
possibili soluzioni. Dopodiché ebbe un colloguio con il Presidente del
Consiglio, i ministri della Difesa e dei Trasporti, il capo di Stato Maggiore
dell’ Aeronautica ed il comandante dell’ITAV. Tale giro di consultazioni fu
risolutivo al dipanamento della matassa.

Quiali fossero le soluzioni, lo si apprendeva dopo poco in sede sindacale,
mentre 1 rappresentanti dei “ribelli” si prodigavano a far conoscere ai loro
colleghi le indicazioni ricevute dalla Presidenza della Repubblica. Si era
raggiunto un compromesso ritenuto onorevole dai leader della protesta, poiché
il Governo si era impegnato a varare, il martedi successivo, due distinti
provvedimenti: un decreto legge di immediata applicazione con il quale veniva
istituito un apposito organo a carattere straordinario (Commissariato)
nell’ambito dell’amministrazione civile dello Stato, con il compito di
procedere rapidamente alla progressiva smilitarizzazione, a domanda, del
personale addetto ai servizi di assistenza al volo; un disegno di legge,
contenente una delega al Governo, per ’istituzione di un’apposita “agenzia”
per la gestione del controllo del traffico aereo, in modo analogo a quanto
avveniva nei paesi aeronauticamente evoluti. Era inoltre previsto che il
disegno di legge sarebbe stato elaborato con la partecipazione di alcuni dei
componenti il “comitato di lotta”.

In serata i capi del movimento comunicavano la decisione della ripresa
dell’attivita sulla base delle garanzie offerte dal “cittadino piu degno d’Italia”.
Si sottolineava, comunque, che le dimissioni non venivano ritirate, ma che ne

era soltanto sospesa 1’esecutivita con la minaccia che sarebbe stata riattivata in

%0p_Gigli, M. Palermo, op. cit., pp. 34-40.
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caso di mancata realizzazione degli impegni presi dal Governo. Veniva in
sostanza accordata piena fiducia alla persona del Presidente della Repubblica,
poca o nulla a tutti i principali esponenti della compagine governativa®".
Appena si tornd ad una relativa calma iniziarono ad arrivare i primi
commenti da parte dei maggiori organi di informazione che sottolinearono due
aspetti: la unanime critica all’operato del Governo e la “unicita”
dell’intervento del Quirinale, dato che era la prima volta che un Presidente
della Repubblica assume direttamente un ruolo di mediazione politica e
sindacale in modo per niente ortodosso rispetto ai compiti istituzionali. Anzi,
per alcuni I’ingerenza del Capo dello Stato si collocava fin troppo al limite
delle sue competenze sebbene c’¢ da considerare che egli era pur sempre il
capo delle Forze Armate ed aveva comunque agito nell’interesse della
Repubblica a seguito del vuoto creatosi facendo anche leva sul prestigio
personale di cui godeva e che lo metteva al riparo da critiche politiche

strumentali.

3L A, Triola, op. cit., pp. 224-230.
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CAPITOLO 4
IL DOPO E LE RIFORME

Passato il momento dell’azione “il dopo” si presenta come un periodo
comunque denso di avvenimenti relativi alle conseguenze provocate in seno ai
militari dall’onda d’urto della protesta, al cammino parlamentare-governativo
delle proposte di riforma e al malessere delle gerarchie militari.

Con una tempestivita sospetta iniziarono in tutte le sedi operative pesanti
azioni di ritorsione nei confronti dei “ribelli” sia da parte dei colleghi di altre
categorie, sia da parte dei comandanti di reparto. | primi iniziarono ad
utilizzare mezzucci per sottolineare la loro disapprovazione nei confronti
dell’operato dei controllori, impedendo loro I’ingresso ai circoli, manifestando
astio di vario tipo, ecc. Gli altri invece approfittarono della loro posizione per
inasprire alcune situazioni gia esistenti sia per ripicca in seguito allo smacco
subito, sia per sottolineare il fatto di non essere piu graditi all’interno
dell’organizzazione militare per il grave atto compiuto. Tanto furono diffuse
queste azioni che portarono lo stesso “comitato” a chiedere alle istituzioni di
far porre un freno per non compromettere la tregua faticosamente raggiunta.
Non di meno la situazione poteva dirsi delicata per quanto riguardava
I’applicazione del codice militare ai danni dei militari disobbedienti che erano
stati di fatto legittimati dalla piu alta autorita militare dello Stato. | generali
spingevano per la diffusa e completa applicazione mentre i politici ritenevano
opportuno non agire in tal senso per non agitare le acque che si erano

faticosamente acquietate. L’empasse istituzionale era piuttosto evidente®2.

%p. Gigli, M. Palermo, “Trent’anni dalla smilitarizzazione dei controllori del traffico aereo”, in
“Assistenza al volo — periodico Anacna”, n. 4/2009, pp. 34-40.
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| giorni tra il 20 e il 23 ottobre furono quelli in cui furono approntati gli
strumenti legislativi alla base degli accordi di qualche giorno prima con
dall’altra parte 1 controllori che cercavano di capire cosa stesse avvenendo
nelle aule delle apposite commissioni tecniche. Finalmente nel tardo
pomeriggio del 24 ottobre il Consiglio dei Ministri approva due
provvedimenti: un D. L. n. 511/1979 che istituisce il “Commissariato per
I’ Assistenza al Volo” ¢ ne regola il graduale trasferimento, relativamente agli
aeroporti civili, delle competenze dall’ITAV, nei tempi tecnici necessari; un
disegno di legge delega per delineare la nuova organizzazione dell’assistenza
al volo civile contenente pure le norme regolatrici del diritto di sciopero molto
vicine a quelle della proposta Degan di pochi mesi prima, in riferimento ai
preavvisi necessari, la non concentrazione degli scioperi, la salvaguardia di
alcuni particolari tipi di utenza e, ovviamente, il contingentamento del
personale necessario.

Mentre sembrava che le cose si stessero mettendo a posto avvenne un
fatto particolare che rischio di far capitolare gli eventi e cioe che i circa 1200
controllori furono denunciati presso la procura militare per ammutinamento e
disobbedienza e altre pesanti accuse nei confronti dei capi della rivolta. In
seguito a questo, siamo nei primi giorni di novembre, i controllori iniziarono
di nuovo ad attuare pesanti forme di protesta che portarono nuovamente il caos
nei cieli italiani con pesanti ritardi e diverse cancellazioni di voli.

Il fatto in sé porta anche tutte le relative discussioni circa la tutela del
diritto allo sciopero costituzionalmente garantito e la perseguibilita penale,
prima ancora che civile, di lavoratori che esercitano un diritto. La matassa €
quanto mai ingarbugliata e nella ridda di voci e discussioni che ne conseguono
e che interessano corpi parlamentari, costituzionali, governativi e militari, non
si scorge nulla di risolutivo finché non viene approvato, dal comitato dei

controllori, un “codice di autoregolamentazione” che disciplina
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unilateralmente il diritto allo sciopero della categoria, sulla falsariga di
analoghe disposizioni gia esistenti nel settore dei trasporti. Viene, quindi,
offerta alle forze politiche una manifestazione di disponibilita su una delle
materie piu sensibili e controverse, cercando di non sostituirsi al legislatore ma
offrendo una sponda per giungere ad un compromesso. L’appello non cade nel
vuoto e le apposite commissioni parlamentari, intravedendo uno spiraglio di
concertazione, si mettono all’opera per redigere il testo per la conversione in
Legge del D. L. n. 511 del 24 ottobre 1979 da cui partorira la Legge n. 634 del
22 dicembre 1979. In pratica viene istituito dal 1° gennaio 1980 il
Commissariato per 1’Assistenza al Volo Civile (CAVC) nel quale confluira a
domanda il personale controllore e assistente dell’ Aeronautica Militare, viene
regolato il diritto allo sciopero del settore e vengono individuati gli aeroporti
civili e quelli militari aperti al traffico civile nei quali la gestione dei servizi
del traffico aereo e delle informazioni aeronautiche diviene a tutti gli effetti

civile®,

% A. Triola, Le strade invisibili, IBN Editore, Roma 2007, pp. 230-246.
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CAPITOLO 5
IL CURIOSO CASO DI MALTA

In Italia gli avvenimenti relativi all’assistenza al volo furono davvero
tumultuosi, erano spinti e sostenuti da bisogni tecnici e personali, implicarono
le piu alte istituzioni nazionali, ebbero conseguenze su tutto il territorio e un
risalto internazionale ma, in fondo, ebbero una loro ragion d’essere di tipo
logico perché, in definitiva, riguardava solo il ritardo con cui I’Italia si
uniformo ad un modo di operare che era comune a tutto il mondo occidentale e
aeronauticamente evoluto.

Quello che avvenne a Malta invece é incredibile, prima ancora che in
controtendenza, e non ci sono termini di paragone a cui riferirsi. Lo spunto per
questa breve trattazione giunge grazie alla voce di uno dei protagonisti della
rivolta avvenuta in ltalia, il quale si trovo, pochi giorni dopo il 19 ottobre
1979, a parlare al telefono con un suo collega maltese che amaramente (per
lui) sottolineava I’ironia del destino per il fatto che 1 controllori del traffico
aereo maltesi, pochi mesi prima, erano stati costretti a “vestire” 1’uniforme
militare dopo che per anni avevano svolto la loro professione da lavoratori
civili. Ma per arrivare a questo e utile avere un quadro della situazione.

Si puo iniziare a parlare di traffico aereo civile a Malta solo dopo la fine
della seconda guerra mondiale, dato che fino a quel momento 1’aeroporto
principale di Luga e gli altri presenti sull’isola erano stati adibiti a soli scopi
bellici della Royal Air Force dato che Malta era una colonia britannica. La fine
degli anni quaranta videro la nascita dell’ International Civil Aviation
Organization (ICAO) come un’agenzia delle Nazioni Unite alla quale pero
Malta non poté aderire in quanto colonia e per questo i sevizi di controllo del

traffico aereo erano regolati dal “Colonial Air Navigation Act”.
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Ma proprio la fine della guerra ¢ la nascita dell’ICAO, unito al crescente
sviluppo del traffico aereo civile, fece emergere anche a Malta la necessita di
organizzare i servizi per permettere il contemporaneo uso degli aeroporti e
dello spazio aereo sia ai voli militari che a quelli civili. Proprio per questo
motivo i regolamenti internazionali prevedevano che gli aerei militari, tranne
se coinvolti direttamente in attivita operative o all’interno di apposite porzioni
di spazio aereo, avrebbero dovuto conformarsi alla regolamentazione civile. A
tal fine I’aeroporto principale di Luga venne adibito all’uso congiunto civile-
militare mentre gli altri due aeroporti militari presenti sull’isola (Hal Far e Ta
Qali) potevano essere usati dagli aerei civili in caso di necessita 0 emergenza.
Il servizio di controllo dello spazio aereo sovrastante Malta e le sue acque fu
gestito da una unita di controllo civile col nome di Flight Information Centre
(FIC).

In quel periodo la Gran Bretagna esercitava la sua influenza anche sulla
Libia dove aveva diverse basi e dove perd non esistevano servizi del traffico
aereo e fu per questi motivi che il governo Britannico decise di affidare la
gestione dei servizi di comunicazione alla societa International Aeradio (IAR
che poi divenne IAL) inglobando lo spazio aereo libico in quello maltese. |
controllori del FIC di Malta, che inizialmente erano tutti emigranti britannici
ma ai quali si aggiunse in un secondo momento un Maltese, furono presto
assunti dalla IAL per gestire uno spazio aereo enorme al di sopra della Libia e
della stessa Malta e delle relative acque. Nel 1954 tutti i controllori emigranti
della IAL erano stati rimpiazzati dai maltesi e fu stabilito, in sede ICAO, che
I’autorita dell’aviazione civile della Gran Bretagna delegasse la IAL quale
autorita preposta all’emanazione delle licenze professionali per i controllori
civili maltesi. Nel contempo la Royal Air Force avrebbe provveduto ad
emanare le proprie licenze ai controllori militari che operavano nelle torri di

controllo dei tre aeroporti prima citati e nel relativo controllo di
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avvicinamento®. Con I’incremento del traffico aereo che inizid a manifestarsi
agli inizi degli anni ‘60 furono istituite nuove rotte e furono migliorati gli
apparati di comunicazione e venne impiegato nuovo personale al FIC (che
cambio il suo nome in ACC — Area Control Center) per un totale di 10
controllori.

Gli avvenimenti storico/politici si intrecciano inevitabilmente con quelli
legati alle vicende dei controllori quando il 21 settembre 1964 Malta divenne
uno Stato indipendente per cui l’aviazione civile passd sotto la diretta
responsabilita del governo maltese che ottenne sin da subito 1’adesione
all’ICAO. Allo stesso tempo fu firmato con la Gran Bretagna un trattato le cui
clausole avrebbero giocato un ruolo importante nella storia del controllo del
traffico aereo maltese. Infatti era previsto in esso che la RAF avrebbe gestito il
servizio sugli aeroporti maltesi finché ci fosse stata presenza britannica
sull’isola per cui la formazione e 1’assunzione di personale maltese sarebbe
sempre dipesa dalla volonta del governo britannico.

Proprio in quel periodo perod i controllori di tutto il mondo iniziavano a
unirsi in proprie associazioni professionali o sindacali fino a creare nel 1961
I’International Federation of Air Traffic Controller’s Association (IFACTA)
che ne raggruppava le istanze e che riusci ad ottenere anche il riconoscimento
internazionale. Nel 1968 fu siglato un nuovo contratto collettivo di lavoro tra
la IAL e il sindacato confederale che rappresentava la maggior parte del
personale che, sebbene porto indubbi vantaggi salariali, lascio nel personale la
convinzione che la trattativa sarebbe stata migliore se essi avessero avuto un

loro sindacato professionale. Il passo successivo fu conseguenza di questo e

% Generalmente i servizi di controllo del traffico aereo si suddividono in:
e Controllo di aeroporto (per gestire il traffico sulle piste e per aria nelle immediate vicinanze
dell’aeroporto);
e Controllo di avvicinamento (per le fasi in volo relative alle procedure di arrivo e partenza);
e Controllo d’area o in rotta (per le fasi del volo che si svolgono in rotta).
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infatti essi formarono ben presto il Malta Air Traffic Control Officer’s
Association (MATCA) ottenendo anche 1’adesione all’IFACTA.

Alla scadenza dei cinque anni del trattato, i governi maltese e britannico
ebbero una disputa su quello che doveva essere il prosieguo poiché i maltesi
vollero rinegoziare I’intero trattato a seguito del cambio unilaterale, da parte
britannica, degli accordi in merito alle sovvenzioni che Malta riceveva. Si
registro, inoltre, in quel periodo 1’ascesa al potere in Libia del Colonnello
Gheddafi a scapito del re Idris.

Nei primi anni settanta le forze armate inglesi iniziarono i preparativi per
un lento e ordinato ritiro dal suolo di Malta e con esso anche il passaggio al
governo maltese dei compiti relativi all’aeroporto di Luga anche se cio non fu
facile perché mancava il personale che avrebbe dovuto sostituire i militari
inglesi nella torre di controllo dal momento che i controllori della IAL erano
gid in numero esiguo e peraltro non qualificati a lavorare nella torre di
controllo. Per questo motivo il governo maltese fece un accordo con quello
egiziano per il “prestito” di alcuni controllori. D1 fatto poi la situazione prese a
migliorare e i controllori egiziani stettero solo poche settimane, insufficienti
per riuscire ad essere abilitati all’esercizio. C’¢ da aggiungere di rilevante che
era giunto nel frattempo il termine del contratto che legava la IAL al governo
e, inoltre, il governo libico chiese espressamente di poter gestire
autonomamente I’intero spazio aereo (FIR).

La controversia fu risolta dividendo in due parti lo spazio aereo e
attribuendo la porzione superiore a Malta e quella inferiore alla Libia con
I’accordo che se per qualche ragione Malta non avesse potuto gestirla, allora
sarebbe subentrata la Libia. In relazione a questo, quando le discussioni
finanziarie tra Malta e la Gran Bretagna terminarono, si raggiunse 1’accordo
che quest’ultima avrebbe garantito la copertura delle spese in relazione alla

gestione della FIR e avrebbe sostenuto le spese relative al personale ex-1AL
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(alle stesse condizioni) ma solo fino al 31 marzo 1979, termine dopo il quale
non avrebbero accettato ulteriore responsabilita in merito.

Per motivi di malattia e per altri motivi i controllori all’ACC pero
diminuirono in modo allarmante e per questo Malta fece un accordo con
I’Italia per I’invio di tre controllori militari (in quel periodo in Italia i
controllori erano solo militari) che, essendo gia esperti, riuscirono ad abilitarsi
in breve tempo e a prendere servizio per qualche mese. Successivamente il
governo maltese decise di incrementare il numero dei controllori all’ACC i
quali furono addestrati da uno dei controllori maltesi gia in servizio, mentre
negli aeroporti furono assunti e addestrati dieci controllori direttamente dalla
preposta autorita inglese.

Si pud quindi affermare che nel 1978 Malta disponeva di un numero
adeguato di controllori tali da poter gestire in autonomia il servizio; quello che
pero ancora mancava era una struttura organizzata a cui potessero appartenere
e fare riferimento. Fu cosi deciso che i controllori sarebbero dipesi
funzionalmente dal dipartimento dell’aviazione civile ma sarebbero stati
inquadrati per quanto riguarda stipendio e disciplina nella forze armate maltesi
a partire dal 31 marzo 1979, data in cui i controllori inglesi della RAF
avrebbero definitivamente lasciato le torri di controllo degli aeroporti maltesi.

Quanto accadde a Malta e un fatto davvero singolare anche alla luce
degli avvenimenti che proprio in quei mesi vedevano I’avvio della
smilitarizzazione dei controllori italiani e se gia I’Italia era stata fino a quel
momento un caso unico nel panorama occidentale, ancor piu singolare risulta
quindi il movimento in controtendenza che si verifico nell’aviazione civile
maltese.

La situazione rimase pressoché invariata fino al 1986 quando a seguito di
contrattazione tra le autorita governative e una rappresentanza di controllori, si

riuscirono ad ottenere alcune migliorie ovvero che il personale fosse
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inquadrato nel ruolo non combattente della forza armata, che non avrebbe piu
indossato I’uniforme e avrebbe ottenuto degli aumenti stipendiali. Ma se da un
lato con questa manovra veniva sottolineata la specificita del lavoro di
controllore, dall’altra le autorita ne vanificarono gli effetti concedendo, poco
dopo, degli aumenti stipendiali anche a tutti gli altri militari non controllori.
Quest’ultimi ovviamente chiesero la riapertura delle trattative ma, come
spesso accade, non ci fu risposta a questa richiesta. Ciascun controllore
quindi, forse mutuando 1’esperienza italiana, scrisse e invio al Ministro per
I’aviazione civile una petizione individuale ma identica nei contenuti per
rivendicare le loro richieste. 1l 28 febbraio 1995 il personale libero dal servizio
si reco al ministero per consegnare la petizione nelle mani del Ministro che
perd non era disponibile e nessuno dei sostituti si incarico di accettare la
petizione. Decisero quindi di aspettare il ritorno del Ministro facendo anche
passare 1’orario a cui avrebbero dovuto dare il cambio ai loro colleghi per
espletare il turno pomeridiano. Piu tardi furono anche raggiunti da altri
colleghi con la conseguenza che 1’aeroporto di Luga rimase chiuso al traffico
per qualche tempo. L’azione fu risolutiva perché iniziarono immediatamente
le trattative, parallelamente alla ripresa dell’attivita lavorativa, che portarono i
controllori ad avere da quel momento le loro retribuzioni agganciate a quelle
dei lavoratori degli altri servizi pubblici.

La civilizzazione invece dovette attendere ancora qualche anno e
comungue la fase nel mezzo fu caratterizzata da altre vicende. Nel 1998 infatti
i controllori maltesi furono assunti e inquadrati, alle stesse condizioni, nella
societa Malta International Airport (MIA) che gestiva I’acroporto di Luga e
che in seguito fu una parzialmente privatizzata. La privatizzazione pero
contrastava con il particolare servizio reso dai controllori ed é per questo che il
governo ritenne di dover mantenere presso di sé le attivita dei servizi del

traffico aereo per il tramite di una nuova societa pubblica chiamata Malta Air
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Traffic Services Limited (MATS), che vide la luce il 27 marzo 2001 ed inizio
ad operare con pieni poteri dal gennaio 2002, e che inglobo tutto il personale
controllore sia degli aeroporti che dell’ACC.

Con questo ultimo atto si chiude un capitolo bizzarro della storia maltese
e non ¢ facile comprendere il perché del susseguirsi e dell’intrecciarsi di tutti
questi avvenimenti. Probabilmente ad aver inciso in maniera determinante
sullo sviluppo dei fatti contribuisce lo status di colonia britannica che Malta ha
avuto fino a pochi decenni fa e forse, anche se non € emerso chiaramente, la
posizione geografica strategica al centro del mediterraneo che negli anni *80
era il palcoscenico di situazioni di tensione tra la Libia e altri paesi

occidentali®®.

% AA.VV., Malta air traffic services limited — ATC history, www.maltats.com
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CONCLUSIONI

Quello che successe alla fine degli anni Settanta, relativamente ai servizi
della navigazione aerea, ha davvero dell’incredibile se osservato oggi alla luce
degli enormi cambiamenti che sono nel frattempo intervenuti nell’ordinamento
italiano. Fino a qualche anno fa i servizi pubblici essenziali (elettricita, gas,
trasporti, telecomunicazioni, ecc.) erano forniti da aziende di Stato in regime
di sostanziale monopolio; poi € intervenuta la legislazione europea, a cui
abbiamo dovuto conformarci, a far si che vi fosse una liberalizzazione di tali
servizi e la contemporanea privatizzazioni degli enti pubblici economici
appartenenti allo Stato. Pensare di avere oggi un servizio cosi importante e
delicato, come quello dell’assistenza al volo al traffico aereo civile, ancorato a
strutture statali, estremamente burocratizzate, il cui obiettivo ¢ la difesa
nazionale, sarebbe davvero anacronistico. Probabilmente, prima o poi, sarebbe
intervenuta anche in questo campo la legislazione europea a favorire la
civilizzazione, ma con quanto ritardo? Con quali danni per il sistema Paese?

Di sicuro ¢’¢ che invece il cambiamento ¢ avvenuto molto prima (pur
sempre in ritardo rispetto al resto d’Europa) grazie alla determinazione di un
nutrito gruppo di uomini, precursori di un’esigenza inevitabile, sospinti dalla
voglia di cambiamento, dalla ricerca delle migliori condizioni possibili di
lavoro, e, soprattutto, correndo personalmente il rischio di vedersi comminate
pesanti sanzioni, peraltro evitate solo grazie all’intervento diretto dell’allora
Presidente della Repubblica Sandro Pertini. Proprio a quest’ultimo va il merito
di aver saputo interpretare in poco tempo i bisogni legittimi dei “rivoltosi” e,
di conseguenza, del Paese, sostituendosi opportunamente ad una classe
politica che aveva per anni colpevolmente lasciato insoluto il problema.

Altrettanto importante & notare come anche in altri Stati, come si e potuto

evincere nel capitolo dedicato a Malta, le richieste dei controllori, alla base
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degli avvenimenti, siano state le stesse, cio a dimostrazione della bonta della
intenzioni di fondo e nonostante le relative ripercussioni sul piano politico-
istituzionale siano state di altra caratura in ragione dell’esiguita assoluta dei
numeri.

Conseguentemente, da tutto cio, nasce 1’auspicio che le istanze di
rinnovamento che in piu campi imperversano nel nostro Paese, possano essere
valutate e accolte con serenita, e soprattutto con tempi di attuazione
ragionevoli, per consentire all’ltalia di ottenere un indubbio vantaggio

competitivo.
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bordinata al minist

ze vi sar 0 per il traffico  tanto per la direzio
aereo, in ca g / a terz
ne anche sul cieli italiani?  zione, infine,

pre r
Da anni tra questa schiera

a meglio o peggio
senza le « stellette »? Abbia-

1l sottosegretario Degan ritiene possibile la «nforma» purché i co

Come togliere le stellette

dell’'aviazione civile.

Chi si sta occupando di
vagliare i pro e i contro del-
le varie alternative?

Sono  al * lavoro quattro
commissioni miste (Traspor-
ti e Difesa) con l'incarico di
definire le possibili struttu-
re alternative che soddisfino
le necessita del traffico ae-
reo ma che salvaguardino
anche Je esigenze militari.
Inoltre studiano anche come
evitare doppioni e sprechi,
utilizzando per quanto pos-
sibile in comune con le for-
ze armate mezzi esistenti.

Prorogata a
la denuncia
per i pensiox

di specialisti sel ja il mo chiesto di :
mulcopr;ontu 1 lort’bp‘ 4 leghi, qualcosa sull'andamento del- delln nuova azlenda, ]
| in Europa, hannu ormal di- la vertenza al sottosegreta- darebbe tutto il controllo dei PAGIN
SmMesso la di- rio ai ‘I’rasportl Costante | Do-" _programmi e degli investi-

| visa che g&; ‘da mi- pan. " menti alla direzion erale -
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mtrollori di volo continuino ad assicurare il servizio e la sicurezza

alle <sentinelle» del eielo

Altri punti importanti saran-
no i costi prevedibili per I'in-
tera operazione e la definizio

bligare nessuno a smilitariz-
zarsi. Chi vorra, quindi, avra
tutto il diritto di r

sicurezza del servizio. Poi bi-
sogna che awenga in ma-

nell’ militare.

ne dei profili li,
dei livelli funzionali e delle
responsabilita del personale.

Insomma togliere i control-
lori all'ltav. — l'ispettorato

Sui circa settemila addet-
ti al controllo traffico aereo
soltanto poco piit di mille —
gli ‘addetti alle ul)rrl — ave-

niera org.
di tutte le strurlure orizzon-
tali e verticali.

Intende dire che |"«appa-
rato » dovra passare tutto in-
tero senza che dellcuta fun-

per le
per l'assistenza al volo — e
passarli ad un ministero civi-
le sard tutt'altro che facile?
Infatti. | problemi sono
molti, complessi e delicati.
- Tanto per indicarne uno di
« principio », & il caso di ri-
cordare che non si pud ob-

il 31 luglio
| dei redditi
nati dell’Inps

IA 15

vano
ni in massa. Potrebbero
quindi poi sorgere problemi
di reclutamento, vero?

Si, anche di questo si sta
occupando un gruppo di la-
voro. Non bisogna dimenti
care che listruzione e la
preparazione  professionale
di un controllore richiedono
anni.

Come si pud evitare, quin-
di, che una riforma in sé
giusta diventi invece un trau-

zioni r da a par-
te o dall'altra col rlschio di
guastare tutto?

Precisamente. E c¢'é anche
un'sltra condizione importan-
te, dicevo: quello del control-
lo del traffico aereo & non

modo. dicoordinamenta  par
evitare appunto doppioni.

E alla fine, quando ci sa-
ranno le proposte sul « piat-
to», ben correlate dalle ci-
fre, chi prendera la decisio-
ne conclusiva?

La fase di studio contiame
di esaurirla in breve tempo.
Poi, ovviamente tocchera al
Governo e al Parlamento de-
cidere. La questione, "infattl,
a livello politico é ancora
tutta da dibattere.

La rivol delle « sen-

solo un' servizio
ma ha anche ineliminabili ca-
ratteristiche di sicurezza. Ec-
co, non si pud pensare di
non introdurre nel nuovo rap-
porto di lavoro speciali ca-
ratteristiche a tutela della

ma, nella fase
per i milioni di utenti del-
I'aerotrasporto?

Sono convinto della. neces-
sita di applicare tre condi
zioni irrinunciabili per il pas-
saggio da un inquadramento
all'altro. Innanzitutto nella fa-
se transitorja dovra essere

dei i.

Ma [l'aeronautica militare
cosa pensa di questa trasfu-
sione?

E' favorevole, purché ven-
gano date adeguate garanzie.
Non bisogna poi dimenticare
che il controllo traffico aereo
militare rimarra ai militari.

g la e la

4 quindi un
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tinelle » del cielo insomma
& gia cominciata, ma la con-
clusione non avverra tanto
presto. La fretta & sempre
una cattiva consigliera, ma
lo & ancora di piu quando
riguarda una struttura respon-
sabile della sicurezza, della
vita, di migliaia di passegge-
ri_ogni giorno. Negli altrl
paesi europei del resto la
smilitarizzazione non & certo
avvenuta dall'oggi al domani.
In media ci sono voluti dai
cinque agli otto anni.

Sebastiano Pu;usl
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IL BRACCIO DI FERRO CON Il GOVERIIO

fPerche 1 «controllon»
minacciano ancora
di paralizare i voli

Il generale Mura:. . «Spero che pre-

valga il senso di

responsabili » =

Entro il 6 luglio le decisioni

1 controllori ritornano all'at-
tacco. Le decisioni del consi-
| glio dei

| menticato — dice un sottuffi-
| ciale — di quanto sia indispen-
| sabile questo servizio-. Anche

| lunedi scorso, sono state accol-
! te negativamente da molti de-
glx uomini-radar. La minaccia |
di dimissioni in-massa (dal ser-

| vizio, non dall'Aeronautica mi» i

il Mura, co-

; mandante della Prima Regio-
| ne Aerea ritiene che prevarra il
' senso di responsabilita. <Le de-
cisioni del governo — dice Mu-

]

ai compiti d’istituto dell’Aero-
nautica militare.

Al centro di controllo di Li-
nate si alternano in turni di sei
m 121 controllori e 80 assi-

volo. Le lettere di di-
m{sslonx depositate da un no-
| taio milanese, sono finora 97.
Ufficiali e sottufficiali sono di-
visi in tre livelli di.mansioni e

lo, arrivo e partenza. Nel perio-
do estivo si raggiungono i 1100

danno.informazioni ogni anno
‘ a oltre 300 mila aerei in sorvo-

litare) rimane. La
stata soltanto rinviata di qual-
che giorno. Dal 6 luglio il traffi-

ra—r

| che si potesse ottenere con lo

| status di militare. La rivaluta-
| zione delle indennita & stata

conto delle

co aereo potrebbe restare para-
lizzato con le di ioni di qua-

si 900 ufficiali e sottufficiali su
un totale italiano di poco piu di

mille.

In un'assemblea tenuta a
Roma — come gia riferito — i
controllori hanno respinto le
| proposte del governo e chiesto
! che entro il 6 luglio sia insedia-

ta la_commissione intermini-
sterlale (Difesa-Trasporti) in-
caricata di studiare il progetto
di civilizzazione del servizio. Ai
lavori di questa commissione
dovranno entrare a pieno titolo
1 delegati dei controllori. «Gli
espem del settore siamo noi e
. non possiamo essere esclusi».

L'ummatum dei militari del
servizio comprende un’altra
data. Entro il 30 luglio la com-
missione mista dovra perfezio-
! naré il primo progetto di smili-

ne. -Almeno una boz-
] za-, dicono i controllori. Se
| queste fasi non saranno osser-

" | posizioni d altre categorie Gt
militari-.

| Ilritocco degli stipendi, valu-
tato intorno alle 15 mila lire
mensili, & giudicato perd «irri-
sorio- da molti addetti ai cen-
tri di controllo. Un'accoglienza
in parte negativa & stata riser-
vata anche agli altri punti del
provvedimento governativo: la
stabilizzazione delle carriere e
la salvaguardia giuridica (la
possibilita di essere difesi in
caso di incidenti da un legale
di fiducia pagato dallo Stato).

~Siamo stati trattati come mi-
litari e non come 1

mov: ti al giorno. In alcuni
: momenti -caldi- a Linate c'&
a unmovimento ogni

- minuti..
‘| T responsabili del'ATCC, il
‘eentro di controllo del traffico
aereo, hanno adottato, per mo-
tivi di sicurezza, un sistema di
contingentamento dei voli.
Nelle fasce orarie in cui il traffi-
Leo & piu intenso vengono leg-
‘germente ritardati gli arrivi e
le partenze. In questo modo il
controllore, davanti al radar e
. in contatto radio con i piloti,
non & costretto ad assistere un
numero di aerei al limite della
sicurezza. Non si registrano
pill, come avveniva prima, pre-
senze contemporanee fino a 13-
14 aerei nello spazio riservato
al controllo di un operatore.

del controllo aereo-.

II punto fondamenbale. di
quella che solo impropriamen-
te pud essere definita una ver-
tenza, & la civilizzazione del
servizio. Le autorita militari so-
no favorevoli. «Siamo forse ri-
masti I'unico paese al mondo
— splega il generale Mura — ad

il del traffico

! vate, il traffico aereo potrebbe
! essere alla

| za di controllori.

| Cosa potrebbe accadere ne-

; gli aeroporti italiani? Sicura-
mente 1'80% dei voli verrebbe
cancellato. Ma sono in molti ad
essere convinti che nei prossi-

| mi giorni sara raggiunta un'in-

| tesa. «Nessuno di noi si & di-

aereo ai militari. Questa ano-
malia ha creato una situazione
in cui personale militare presta
la propria opera in ambienti
civili. Lo stato maggiore ha gia
presentato un progetto per la
civilizzazione-. Il lavoro di con-

| ai comniti distitnto AsAse:

trollo e assnshenza aivoli & con- |

| L'aggior del-
l'assistenza da terra procede
con una certa lentezza. Inoltre
soltanto fra qualche anno I
Regione Informazione Volo

; Linate potra dlsporte dell’AT-
CAS, un nuovo sistema di con-
trollo del traffico. .

Oggi a Linate voli regolari: il
consiglio d'azienda della SEA
ha revocato, al termine di u-
n'assemblea tenuta ieri pome-
riggio, lo sciopero di sei ore

previsto per questa sera dalle
i 18 alle 24. Le parti si sono riav-

vicinate sul problema degli or-
| .ganici. Continua lo stato d’agi-
! tazione dei dipendeti SEA con
i la sospensione di ogni presta-
| zione straordinaria.

| Ferruccio de Bortoli
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RINVIATO A FINE MESE l’lll'l'lMA‘l’llM DEI CONTROLLORI D!

S NS IS

e( TRAFFILO AEREO

Estate difficile degli uomini-radar
dalle «stellette» al servizio civile

Tre ufficiali di Linate nella commissione mista trasporti-difesa che studia il problema

della smilitarizzazi

La loro pia grande preoccu-
pumne & che qualcuno comin-
a chiamar]

., S| militari, non
possiamo scioperare, l'unica
al

1i «controllori sel-

dimissi lal
-. Alla RIV (Regione
Informazione Volo) di Linate
soltanto 4 ufficiali (su’u‘l con-

fino in (ondo (Finors queul

specialisti del volo tranquill
Ghnnno hncl-to tre ulzlmn-
, 6 I lerl)

um (25 giugno,
ww mnnuncl sul ‘f;]? dell'ora

Quarta scadenza: 11 30 luglio.
~Entro quelh data — dice
tutficiale

imo non cl ascolte-
ubbe Pil nessuno-.

-Ma volete dimettervi davve-
ro?-. La domanda | rappresen-
tanti del comluw per la clviliz-
zazione del t-nm:o leno €A
NACNA (I'Assoc nazo-
nale dei controlloﬂ) se I- s0no

sentita rivolgere diverse volte.
-Quelle lettere. una volta

protesta non hacausato ritardi
© sospensioni di voli-.
11 notalo aspetta soltanto
una telefonata. E se le lenem
arrivassero verament

la Direzione gemerale del
sonale militare? Blocco degl
aeroporti, il verbo volare cerj-
cellato dal vocabolario del trg-

del per

Gl specialisti al lavoro nella torre di controlio dell'aeroporto di Linate

-pom " M?npn indeterminato;

onseguenze dis ., ma

dl"lcllmom‘ verificabill
Anche dimissionari, § con-
liort, molto probah lmente,

non smztb:reb assistere

gli aerei in volo, dl fornlxe al
puou quella grande massa dl

- Da Milano le proposte di una struttura simile a
quella britannica - La piena solidarieta degli altri specmllsh europe1

dlmlulonl creerebbe alle auto-

arl, al responsabill

muo R unl Informazione Vo-

Yo, problem! di dimensloni in-

calcolabili. Respingere o accet-

tare le dimissio! 'iQuu.\en !Aﬁ-
iamento ass:

ere nei
) dei controtlori che ehie-
dono

info

it
-

litare a civile. Dodicl rappre-
tanti controllori e

veste di esperti dcl proh!cma e
di delegati della

mmmlssltme mism si di-
videra In quattro gruppi di stu-
dio. 1 primo lndivlduerh ll‘l

garantire la sicurezza dell e
=vie- del cielo. -Ma ci limite-
remmo — dicono — a fare sol
tanto | custodi degli spazi a

i LAnVIO delle lettere di

eri a Roma si &
runita per la prima volta la
commissione mista Trasporti-
Difesa che ha il compito. dt
studiare le fasi del aggio

del servizio di controllo da mi-
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quello del Traspo;
-

del nuovo servi
Secondo st oceuperh degll equi-
pagglament ¢ delle infrastrut-

1i altri due delle carrie-
re, degn aspetti normativi ed
economici, dello

1 fra
5000 P T Roma tre uffi-
clali: due del’ANACNA — che
figura ancora come umastocla.
zione — e 0 del

culty
Gomitato: per la Givitizzazions
1 problemi da  affrontare
sono tanti e complesal. Stipen-

no attenuato il malumare), car-
riere, agglornamento tecnolo-

‘er la civilizzazlone 1 control-

co, con Ia struttura di
n'azienda privata. « connounw
dal Parlamento, in.
dal ministero derla T Dﬁ'

Ferruccio de Bortoll
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STAMANE PARTONO LE LETT ERE DI RINUNCIA ALL’INCARICO

1 &

) l} \L}/J

I uomlm radarsi dimettono:
da venerdi il blocco dei voli
Oggi fermi 4 ore tram e metro

I controllori del traffico aereo chiedono la smilitarizzazione: se il governo non
riuscira a far revocare loro le dtmxsswm, gh scali funzioneranno solo per gli
apparecchi militari - Articolato per regioni lo sciopero degli autoferrotranvieri

ROMA — I -controllort~ del traffico aeréo hanno deciso -
questa volta senza pii rinvil — di spedire le lettere did.rrlsslom
dall'incarico. Le lettere partono questa mattina. Se il gove
non riusciri a fargliele ritirare, la situazione del trafficl aem
diventerd drammatica, con la graduale parallsi di ogni collega-
memr«él Secondo | sindacat! la parallsi dovrebbe cominclare
vene:

Oggt intanto wqunuvorﬂn tutta Italia restano fermi :um
i servizi ban E 1l p

1 «controllort~, che sone uffictall e sottutficiali dell'aeronauti-
ca militare, avevano dato al govemo un ull € per
1a loro I termine
scadeva ferl. Il ministro Giannini — essl aifermand — avrebbe
dovuto ricevere § sindacat! per dare loro tali assicurazioni. Ma lerl
Ui ministro era a Palermo,
Nella tarda serata | ~controlloHs hanno dunqm mﬁomw »
Padova al notaio che da tempo ha raceolto lo lovo

arl
navi traghetto minaccla aitr sclooer\ mentre queuo della Fin-
mare bloccherd le navi per 24 ore nel ports muam e steanieri fra
domani e il 24 ottobre. Sl annunciano glomi di grande caos per gif
utent! del trasporto pubblico.

2 spedirle al comandi militarl. Gl
interessati sono in tutto pitx di mille, su un totale di circa 1.200, al
quali negli ultimi giorn! se ne $ono agglunti alcuni altrl che gid
stano

CONTROLLORI AERE] —
precipitata ferl nn, quando un dirigente de‘ mlan della
funzione pubblica ha precisato af sindacati della gente dell’aria
Cgll, Ci8l ¢ Ull e ad una rappresentanza del «controliori- de!
traffico aereo che le indicazioni «promettentls avanzate da fonte
ministeriale fino & lert mattina dovevano conslderazss soltanto
come -ortentdmentt- personali del ministro Giannini, ma non
ancora come ipotesi di soluzione del governo per la :mmtanm
#one degli <uomin radar- ¢ per 1a Istituzione di una organizza-
zione autonoma della categoria presso i} ministero del trasport),

1 controllori
di volo
annunciano
le dimissioni

ROMA, 15 — Il comitato
dei controllori di volo dimis-

| sionari. preso atto della |

| «completa posizione di chiu-
sura del governo sul proble-
ma della smilitarizzaziones,

i ba deciso di inviare immedia-
tamente le dimissioni a suo
tempo  preannunciate, Tale
invio avverrd domani matti-
na 16 ottobre ¢ sara esecutivo. |
in ogni caso venerdi matting.

e loro

Le Izu.ere arriveranno a aesunuone tra gioved! e venerd). Il
comitato della eategoria ritiene
dungque che da venerd! prossimo diventera effettiva la paralisi di
tutti git aeroportl italiani, con la soppressione diGogni servizio

1 | aereo fatta eccezione per § soli voll operativi militari. Fin da ferd

sera sono state avvertite tutte le compagnie aeree, itallane e

straniere.
L'unica speranza ¢ costituita dall'annuncio df una riunione
Silvano Revelli

lGll uomini radar

OQNY!NUA DALLA PRIMA PAGINA

presidente d Cossiga, wochere!
l ne'dl i3 nbnw ml a s . il R
ministes

ed extraurbani, delle , delle
thameaummmWhnmmm

autonnoa locall
Ecco gli orari: Lombardia, dalle 10 alle 14;
17,30 alie 21,30 ed extraurbani per 24 ore; Friull- Vene
Boltano. Touanc due s b gt dalle 415 a1
3 na, © gl ext dal
17150; Abrusao, dade Toa
urbani; Zazio, dalle 10,30 alle 14
alle © od |

ua.au:en.uugmn'wnu

3 Ha-Romagna, articola! Ccittd; Ma:
alle 15,30; caumla.danennels uama.anno
| Veneto, dalle 5 alle 8. Bastltcata, per
Sllvmolievel!l

i
|
|

% Tutti i ritagli di giornale presenti in questi allegati mi sono stati gentilmente concessi in uso da
Egisto Morelli che gli ha pubblicati sul sito www.controllori.it.
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