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Commissione delle Comunità europee
(alla cortese attenzione del Segretario Generale)

Rue de la Loi, 200

B-1049 Bruxelles

BELGIO
e p.c.
Enac
Ente Nazionale per l’Aviazione Civile

Direzione Comunicazione
Viale Castro Pretorio, 118 - 00185 Roma
DENUNCIA

ALLA COMMISSIONE DELLE COMUNITA’ EUROPEE

RIGUARDANTE INADEMPIMENTI DEL DIRITTO COMUNITARIO
PER

 il CODACONS -Coordinamento delle Associazioni e dei comitati di tutela dell’ambiente e dei consumatori- in persona del legale rappresentante pro tempore avv. Giuseppe Ursini, con domicilio eletto presso l'Ufficio Legale Nazionale del CODACONS in Viale Mazzini n.73; 
NEI CONFRONTI DI
La REPUBBLICA ITALIANA, in quanto non ottemperante al diritto comunitario, secondo quanto di seguito enunciato.
PREMESSO CHE

- Il CODACONS è Associazione italiana di consumatori iscritta nell’elenco delle Associazioni dei consumatori e degli utenti rappresentative a livello nazionale ex art. 137 del D.Lgs 6 settembre 2005, n. 206, recante il Codice del Consumo.

· il CODACONS è un’Associazione senza fini di lucro e per Statuto “ha quale sua esclusiva finalità quella di tutelare con ogni mezzo legittimo, ivi compreso il ricorso allo strumento giudiziario, i diritti e gli interessi dei consumatori ed utenti…tale tutela si realizza nei confronti dei soggetti pubblici e privati, produttori e/o erogatori di beni e servizi...” (Statuto CODACONS, Art. 2, co.1).

La stessa “promuove azioni giudiziarie civili, amministrative e penali, queste ultime mediante la presentazione di esposti, denunce e querele all'autorità giudiziaria nei confronti di qualunque soggetto responsabile per reati in generale, ivi compresi quelli ambientali, contro la P.A. e che possano anche ledere i diritti e gli interessi degli utenti, dei consumatori e dei risparmiatori” (Statuto CODACONS, Art. 2, co.3).

L'Associazione, inoltre, “tutela tutti i diritti e gli interessi individuali e collettivi dei consumatori e degli utenti, nei confronti di qualsiasi soggetto, promuovendo azioni giudiziarie; interviene nei giudizi civili, penali e amministrativi... attraverso la costituzione di parte civile per il risarcimento del danno derivante dalla lesione di interessi collettivi concernenti le finalità generali perseguite dall'Associazione” ( Statuto CODACONS, Art. 2, co.7) e si pone come obiettivo, tra gli altri, di “ cooperare per la migliore tutela dei consumatori ed utenti con soggetti ed enti, anche collettivi privati e pubblici che siano strumentali al raggiungimento dei fini statutari”. 

· La presente denuncia trae spunto e fondamento dalla direttiva del Presidente del Consiglio del 25 luglio 2008, pubblicata sulla G.U. n. 196 del 22 agosto 2008, sulla disciplina del trasporto aereo di Stato, che, abrogando la precedente normativa in materia, ha consentito l’imbarco a "personale estraneo alla delegazione", ma accreditato su indicazione dell'Autorità "anche in relazione alla natura del viaggio, al rango rivestito dalle Personalità trasportate, alle esigenze protocollari ed alle consuetudini, anche di carattere internazionale", così di fatto estendendo a chiunque la facoltà di accedere agli aerei dell'Aeronautica militare.

Contro il provvedimento de quo il Codacons ha proposto ricorso al T.A.R. competente per ottenerne l’annullamento previa sospensiva. 

Avverso l’ordinanza di rigetto del T.A.R., l’odierna denunciante ha sollevato appello dinanzi al Consiglio di Stato chiedendone la sospensione degli effetti, sulla considerazione per cui la direttiva determinerebbe un uso assolutamente discrezionale degli aeromobili di Stato.

Il supremo Consesso amministrativo ha tuttavia rigettato l’appello, rilevando come il provvedimento fosse stato contestato esclusivamente sotto profili di stretto diritto, “non risultando impugnati specifici atti applicativi della stessa” .
Contemporaneamente l’odierna ricorrente ha appreso da fonti giornalistiche che nell’ambito dell’inchiesta della Procura di Roma sulla tratta Roma-Olbia il 24, 25 e 31 maggio, il primo giugno e il 17 agosto del 2008 erano stati effettuati 5 voli alla presenza del Primo Ministro, venendo a conoscenza, pertanto, solo in tale data, delle autorizzazioni all’imbarco di persone che, a quanto è dato sapere, non appartengono a delegazioni ufficiali o tanto meno rientrano nell’ambito di applicazione della Direttiva impugnata.
Il Codacons provvedeva subitamente ad inviare una denuncia alle Procure di Tempio Pausania e Roma chiedendo l'acquisizione della lista dei passeggeri che hanno  viaggiato sul volo di Stato del 24 maggio 2008, per il quale il Presidente del Consiglio è stato iscritto nel  registro degli indagati della procura della capitale.

Parallelamente all’inchiesta penale si è aperta quella Parlamentare del Copasir, Comitato Parlamentare per la sicurezza della Repubblica, il quale ha chiesto all’Aise, l’Agenzia per l’intelligence per l’estero, un rapporto dettagliato sui voli di Stato della Cai negli ultimi 10 anni. Il Copasir al momento si sta appunto occupando di accertare l’adeguatezza della protezione delle alte cariche dello Stato attraverso la verifica, tanto della correttezza nell’utilizzo dei velivoli gestiti dai servizi di sicurezza dal 1999 al 2009, quanto della correttezza della sorveglianza.

- Qui di seguito si espongono le ragioni che l’istante associazione adduce a fondamento della presente denuncia:
1. Grave incremento della spesa pubblica e conseguente danno all’Erario. Violazione del Patto di Stabilità e Crescita. 
La gravità delle ripercussioni che la direttiva del Presidente del Consiglio dei Ministri 25 luglio 2008 ha avuto e continua ad avere sulle casse dello Stato italiano può essere apprezzata sotto due distinti profili: in primis per aver determinato un aumento spropositato ed illegittimo dei voli di stato; in secondo luogo perché ha esposto lo Stato italiano al rischio di pesanti sanzioni da parte della Commissione Europea.  
- Quanto al primo profilo, occorre mettere in evidenza lo sconcertante dato dell’effettiva triplicazione nell’arco di un anno del numero di ore di volo effettuate dagli aerei di Stato, con conseguente aumento di spesa per lo Stato Italiano da 23 milioni di euro (con il Governo Prodi) ad oltre 60 milioni di euro. 
A gennaio 2008, infatti, sarebbero state effettuate 153 ore di volo dedicate al trasferimento di autorità, nel gennaio 2009 370; a febbraio 2009 si è passati da 176 ore a 468; a marzo, da 183 ore a 510; ad aprile, da 124 ore a 471. Infine, nel mese di maggio, periodo denso di appuntamenti elettorali in tutta Italia, si sarebbero effettuate numerosissime missioni con voli di Stato, quasi fino al massimo dei limiti tecnici consentiti. 
Le stesse fonti di stampa segnalano l'allarme del Ministero della difesa che è seriamente preoccupato dell'eventualità di proseguire fino alla fine dell'anno con questi ritmi, arrivando a registrare, a conclusione del 2009, la cifra macroscopica di oltre 5.600 ore di volo, più di 15 ore di volo al giorno.
La flotta del XXXI Stormo, impiegata con i voli di Stato, si sarebbe rivelata già insufficiente a fronte di una domanda così crescente, tanto da rendere necessario, pare, il ricorso anche ai bimotori executive, ordinariamente utilizzati per i collegamenti tra le basi dell'Aeronautica militare.
Quanto appena esposto mette in luce un’ulteriore grave violazione in cui è incorsa la nostra Repubblica: quella del “Patto di stabilità e crescita”, che trova origine negli articoli 99 e 104 del Trattato di Roma costitutivo della Comunità Economica Europea (così come modificato con il Trattato di Maastricht). 
Tale patto si compone di una Risoluzione del Consiglio europeo e di due regolamenti, e si attua attraverso il rafforzamento delle politiche di vigilanza sui deficit ed i debiti pubblici, nonché attraverso un particolare tipo di procedura di infrazione, la Procedura per Deficit Eccessivo (PDE), che ne costituisce il principale strumento. 
Alla base del Patto di stabilità e crescita (PSC) vi è l’esigenza di assicurare una gestione sana delle finanze pubbliche nell'area dell'euro, al fine di evitare che una politica di bilancio lassista di uno Stato membro penalizzi gli altri Stati membri e mini la fiducia nella stabilità economica dell'area dell'euro. Per questo l’obiettivo principale del PSC è quello di assicurare una convergenza continua e duratura delle economie degli Stati membri dell'area dell'euro, in modo da evitare il determinarsi di un disavanzo di bilancio eccessivo nell'area dell'euro dopo l'avvio della terza fase dell'Unione economica e monetaria (UEM) avvenuto il 1° gennaio 1999.
Ebbene l’Italia, con la direttiva de qua, ha violato in primo luogo la  Risoluzione del Consiglio europeo relativa al patto di stabilità e di crescita (Amsterdam, 17 giugno 1997) [Gazzetta ufficiale C 236 del 02.08.1997], ai sensi della quale gli Stati membri devono impegnarsi a rispettare l'obiettivo a medio termine di un saldo di bilancio vicino al pareggio o all’attivo e, per farlo, sono invitati a rendere pubbliche, di propria iniziativa, le raccomandazioni rivolte loro dal Consiglio, ad impegnarsi ad adottare i provvedimenti correttivi di bilancio necessari per conseguire gli obiettivi dei loro programmi di stabilità o di convergenza, a procedere senza indugio agli aggiustamenti correttivi del bilancio che ritengano necessari non appena ricevano informazioni indicanti il rischio di un disavanzo eccessivo, nonché a correggere al più presto gli eventuali disavanzi eccessivi; infine, gli Stati membri devono impegnarsi a non appellarsi al carattere eccezionale di un disavanzo conseguente ad un calo annuo del PIL inferiore al 2%, a meno che non registrino una grave recessione.

Scopo del Regolamento (CE) n. 1466/97 del Consiglio, del 7 luglio 1997, per il rafforzamento della sorveglianza delle posizioni di bilancio nonché della sorveglianza e del coordinamento delle politiche economiche [Cfr atti modificativi] è invece quello di sorvegliare le posizioni di bilancio degli Stati membri e di coordinare le loro politiche economiche al fine di assicurare in maniera preventiva la disciplina di bilancio nella terza fase dell'Unione economica e monetaria (UEM). 
Laddove il Consiglio constati uno scostamento significativo rispetto all'obiettivo di bilancio a medio termine o al percorso di aggiustamento verso l'obiettivo, esso rivolge una raccomandazione allo Stato membro interessato, invitandolo a prendere le misure di aggiustamento necessarie per evitare il determinarsi di un disavanzo eccessivo (" allarme preventivo ", articolo 99, paragrafo 4, del trattato CE). Se lo Stato non si conforma alla raccomandazione e il disavanzo supera il 3% del PIL, viene avviata la procedura per i disavanzi eccessivi.

Infine, il Regolamento (CE) n. 1467/97 del Consiglio, del 7 luglio 1997, per l'accelerazione e il chiarimento delle modalità di attuazione della procedura per i disavanzi eccessivi [Gazzetta ufficiale L 209 del 02.08.1997] chiarisce ed accelera la procedura riguardante i disavanzi eccessivi, in modo che essa possa svolgere una funzione effettivamente dissuasiva. Entro due mesi dall'adozione della decisione con cui constata la mancanza di misure efficaci, il Consiglio può intimare allo Stato membro interessato di prendere provvedimenti per ridurre il suo disavanzo. Al massimo entro quattro mesi dall'intimazione, se lo Stato membro non ottempera alle decisioni del Consiglio, questo decide di norma di infliggere sanzioni.
A nostro parere lo Stato Italiano, mantenendo in vigore la direttiva 25 luglio 2008, si sta mostrando incurante dei principi posti a fondamento del PSC e, pertanto, dovrebbe essere sanzionato secondo il diritto comunitario e le procedure di infrazione da esso previste.

- Quanto al secondo profilo, la Commissione Europea, con Comunicazione /2007/0869, ha sottolineato come l’importanza della qualificazione degli aeromobili come “civili” o “di Stato” sia fondamentale ai fini dell’individuazione della disciplina da applicare ai voli aerei. A conferma di tale assunto si riportano alcuni punti salienti della stessa: “Tradizionalmente tutti gli aeromobili sono classificati o come aeromobili di "Stato" o aeromobili "civili". Tanto il regime internazionale istituito dalla Convenzione di Chicago quanto la normativa comunitaria si applicano in via di principio esclusivamente agli aeromobili civili, mentre la regolamentazione e il controllo degli aeromobili di Stato sono di competenza delle autorità nazionali. Questa distinzione ha un'importanza fondamentale a motivo del diverso regime giuridico applicabile agli aeromobili civili e agli aeromobili di Stato. Ad esempio, gli aeromobili di Stato sono soggetti ad un sistema di monitoraggio diverso che non può essere eluso applicando le regole vigenti per l'aviazione civile (…) In alcuni casi è avvenuto che aeromobili registrati come civili sono stati utilizzati come aeromobili di Stato. In tali circostanze, la convenzione di Chicago e il diritto comunitario prevedono un approccio funzionale, nel senso che l'aeromobile deve essere classificato secondo la natura del servizio prestato (la funzione che è effettivamente svolta in un determinato momento) senza fare riferimento alla pura e semplice registrazione. 
Per tale motivo, gli aeromobili registrati come "civili" ma utilizzati a fini di Stato devono essere classificati come aeromobili di Stato, il che impedisce che essi sorvolino e atterrino in uno Stato senza la preventiva autorizzazione di questo]. Le autorità nazionali hanno l'obbligo di garantire che i principi di classificazione non vengano disattesi”.

Ciò premesso, non v’è chi non veda come l’ammissione di “personale estraneo alla delegazione” sugli aeromobili di Stato comporti, se non una immediata modifica della funzione del volo da “servizio di Stato” a “civile”, quanto meno il crearsi di una situazione di indeterminatezza, che non consente di stabilire se l’aeromobile impiegato tanto da componenti delle delegazioni delle missioni istituzionali, quanto da personale estraneo alle suddette delegazioni, stia o meno adempiendo a servizi di Stato e soprattutto se, in quanto tale, sia soggetto soltanto alla normativa nazionale, ovvero se, svolgendo (anche) finalità civili debba ritenersi soggetto alla disciplina comunitaria ed internazionale. 
È, quindi, oltremodo evidente come il provvedimento oggetto della presente contestazione, oltre a disattendere l’invito rivolto dalla Commissione europea alle Autorità nazionali affinché garantiscano che i principi di classificazione non vengano disattesi, comporti altresì il concreto pericolo che, a fronte di tanta incertezza, l’Italia incorra in violazioni e conseguenti sanzioni del diritto comunitario ed internazionale. 
In definitiva, non si può non evidenziare come gli effetti di tali sanzioni, come del resto l’ingente aumento della spesa pubblica connesso all’applicazione della direttiva de qua, ricadranno, più o meno indirettamente, in maniera irreparabile sui cittadini italiani, i quali mai ed in alcun modo potranno agire nei confronti dello Stato in rivalsa per il ristoro del pregiudizio economico subito.
2. Grave pericolo per la sicurezza comunitaria ed internazionale derivante dall’uso sconsiderato che si è fatto in Italia degli aeromobili di Stato a partire dal 2005
Alla base delle azioni giudiziarie messe in piedi nei confronti della Presidenza del Consiglio dei Ministri e dello stesso Presidente Silvio Berlusconi, vi è l’amara e reale preoccupazione che sulla scia di tale normativa si possa arrivare ad ammettere la fruizione dei voli di Stato anche per viaggi che esulano del tutto dalle finalità pubblicistiche cui sono preposti, finendo per consentire senza limitazioni l’utilizzo di tali velivoli per finalità di piacere, ovvero per qualunque altra finalità, anche criminosa -eventualità ancor più grave ed allarmante, ma certamente da non escludere- rendendo possibile l’accesso anche a soggetti che potrebbero mettere in pericolo la sicurezza e l’incolumità pubblica.

La sicurezza dei voli è garantita da un complesso di regole internazionali e dai controlli sull'applicazione di tali regole. La normativa internazionale si basa su standard e raccomandazioni contenute negli Allegati tecnici (Annessi) alla Convenzione di Chicago, che ha istituito nel 1944 l'Organizzazione per l'aviazione civile internazionale (ICAO), massima Autorità in ambito normativo-regolamentare del settore aeronautico mondiale. 

- Garantire la sicurezza del volo e dei passeggeri trasportati, sia durante il volo che a terra in ambito aeroportuale, è obiettivo primario dell'Enac, Ente Nazionale per l’Aviazione Civile, unica Autorità di regolazione tecnica, certificazione, vigilanza e controllo nel settore dell'aviazione civile in Italia, istituita il 25 luglio 1997 con Decreto Legislativo n. 250/97.
L'Enac si occupa dei molteplici aspetti della regolazione dell'aviazione civile, del controllo e vigilanza sull'applicazione delle norme adottate, della disciplina degli aspetti amministrativo-economici del sistema del trasporto aereo. 
La sicurezza aerea di cui l’Enac è garante viene intesa nella duplice accezione di "safety" e di "security", dove per "safety" si intende la sicurezza dal punto di vista della progettazione, della costruzione, della manutenzione e dell'esercizio degli aeromobili, nonché la valutazione dell'idoneità degli operatori aerei, del personale di volo, del personale tecnico e del personale addetto alla manutenzione, mentre con il termine "security" ci si riferisce al complesso di misure e risorse volte a prevenire e contrastare atti di interferenza illecita nei confronti del sistema di aviazione civile (trasporto aereo ed aeroporti). 
· Proprio in materia di sicurezza aerea (cd. security), intesa quale “combinazione di misure e risorse umane e materiali finalizzate alla salvaguardia dell’aviazione civile da atti di interferenza illecita”, la normativa comunitaria di riferimento era in origine costituita dal Regolamento CE n. 2320/2002 del 16 dicembre 2002, che, prendendo spunto dagli attentati criminali commessi a New York e Washington l’11 settembre 2001, assumeva come premessa la considerazione per cui: “il terrorismo rappresenta una delle più gravi minacce per gli ideali di democrazia e libertà e per i valori della pace, che sono il fondamento stesso dell’Unione Europea”. 
Su tali basi, il principale obiettivo che il regolamento si poneva era proprio quello “di istituire e attuare utili misure comunitarie al fine di prevenire atti di interferenza illecita nell’aviazione civile”. 
Da qui, l’indicazione dettagliata di tutta una serie di misure volte a garantire la sicurezza degli aeroporti, relative al controllo dell’accesso (Allegato Reg. n. 2320/2002 art. 2.2), al controllo del personale, degli oggetti trasportati e dei veicoli (art. 2.3), alla sicurezza fisica (art. 2.4).
Ed ancora, con riguardo alla sicurezza degli aeromobili, nel regolamento venivano previste specifiche misure in ordine all’ispezione ed al controllo degli aeromobili (art. 3.1), alla protezione dell’aeromobile (art. 3.2). 

Degne di particolare attenzione, ai fini della presente denuncia, risultavano le disposizioni relative al controllo dei passeggeri a bordo degli aeromobili e al controllo sui diplomatici, neanche questi esentati “per motivi di sicurezza” (art. 4.4).   
· Attualmente la materia risulta disciplinata dal Reg. 300/2008 che istituisce norme comuni per la sicurezza dell’aviazione civile e che abroga il regolamento (CE) n. 2320/2002, con il fine di semplificare, armonizzare e chiarire le norme vigenti, nonché migliorare i livelli di sicurezza. Nelle premesse di tale normativa si afferma che: “Poiché gli obiettivi del presente regolamento (...) non possono essere realizzati in misura sufficiente dagli Stati membri e possono dunque, a causa delle dimensioni e degli effetti del presente regolamento, essere realizzati meglio a livello comunitario, la Comunità può intervenire in base al principio di sussidiarietà sancito dall’articolo 5 del trattato”.
Più in particolare, l’art. 1.2 dell’allegato al regolamento sancisce, in ordine ai controlli d’accesso, che: 
1. L’accesso all’area lato volo deve essere limitato in modo tale da impedire che persone e veicoli non autorizzati possano accedervi.

2. L’accesso alle aree sterili deve essere controllato in modo tale da assicurare che persone e veicoli non autorizzati non possano accedervi.

3. Alle persone e ai veicoli può essere consentito l’accesso all’area lato volo e alle aree sterili solo se soddisfano le condizioni di sicurezza prescritte.

4. Qualsiasi persona, compresi i membri dell’equipaggio, deve avere superato il controllo dei precedenti personali prima di ottenere il tesserino d’ingresso in aeroporto o il tesserino di riconoscimento come membro di equipaggio che autorizzi l’accesso alle aree sterili senza scorta.
Ed ancora, l’art. 4.1. prevede che: “1. Tutti i passeggeri originanti, i passeggeri in transito diretto e i passeggeri in transito indiretto, nonché il loro bagaglio a mano devono essere sottoposti a controllo (screening) allo scopo di impedire l’introduzione di articoli proibiti nelle aree sterili ed a bordo degli aeromobili”. In secondo luogo: “2. I passeggeri in transito indiretto e il loro bagaglio a mano possono essere esentati dal suddetto controllo qualora:

a) arrivino da uno Stato membro, a meno che la Commissione o tale Stato membro abbiano comunicato di ritenere che tali passeggeri ed il relativo bagaglio a mano siano stati sottoposti a controlli di livello inferiore rispetto alle norme fondamentali comuni;

b) arrivino da un paese terzo le cui norme di sicurezza sono riconosciute equivalenti alle norme fondamentali comuni secondo la procedura di regolamentazione di cui all’articolo 19, paragrafo 2”.
Inoltre, quanto al trasporto di armi, l’art. 10 sulle misure di sicurezza in volo lo vieta espressamente, con la sola eccezione delle armi trasportate in stiva, e comunque purchè vengano rispettate le condizioni di sicurezza in conformità alle legislazioni nazionali e gli Stati interessati abbiano rilasciato un’autorizzazione.
· Il  Regolamento (CE) n. 820/2008 della Commissione, dell’ 8 agosto 2008 , stabilisce talune misure di applicazione delle norme di base comuni sulla sicurezza dell’aviazione, specificando, per ciò che interessa in questa sede, che: “L’autorità competente fa sì che nel programma nazionale di sicurezza dell’aviazione civile sia previsto che il controllo dei tesserini di riconoscimento aeroportuali che permettono di accedere alle aree sterili sia effettuato secondo le seguenti modalità: a)(...), b) I membri del personale devono fermare tutte le persone non munite di mezzo di identificazione valido reperite nelle aree sterili o riferirne la presenza all’autorità competente. c) i membri del personale devono fermare tutti i veicoli non autorizzati reperiti nelle aree sterili o riferirne la presenza all’autorità competente”. (art. 3 Allegato). 

All’art. 4 dell’Allegato del presente regolamento vengono quindi elencati i cd. “passeggeri potenzialmente pericolosi”, per il cui trasporto devono essere adottate misure di sicurezza specifiche. Trattasi di:  persone espulse (legalmente autorizzate a entrare in uno Stato membro dalle autorità di tale Stato o entrate illegalmente in uno Stato membro, alle quali le autorità competenti abbiano in un secondo momento formalmente ordinato di lasciare lo Stato membro in questione; persone inammissibili ( a cui le autorità competenti di uno Stato membro hanno rifiutato l’ingresso in tale Stato, che vengono riportate nel paese di provenienza o in qualsiasi altro paese nel quale siano autorizzate a fare ingresso); detenuti in custodia (in arresto o giudicate in tribunale, di cui occorra assicurare il trasporto).
La norma prosegue specificando che le autorità competenti devono notificare al vettore interessato, per iscritto e nei tempi appropriati, quando intendano imbarcare passeggeri potenzialmente pericolosi, con l’indicazione dei seguenti dettagli:

1. identità della persona,

2. motivo del trasporto,

3. nome e qualifiche delle eventuali persone di scorta,

4. valutazione del rischio da parte delle autorità competenti (inclusi i motivi che giustificano la presenza o l’assenza di una scorta),

5. all’occorrenza, richiesta dell’assegnazione preliminare di un posto specifico, e

6. natura dei documenti disponibili.
· Infine, in merito alla regolamentazione dei piani di volo, si richiama la normativa di cui al Regolamento CE n. 1033/2006, che trova applicazione per tutti i voli destinati ad operare o che operano nell’ambito del traffico aereo generale secondo le regole del volo strumentale all’interno dello spazio aereo definito dall’articolo 1, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 551/2004.

Tale disciplina si pone come scopo quello  di “garantire la coerenza dei piani di volo, dei piani di volo ripetitivi e dei relativi messaggi di aggiornamento tra gli operatori, i piloti e le unità dei servizi di traffico aereo per mezzo del sistema integrato di elaborazione iniziale dei piani di volo, sia nel lasso di tempo che precede la prima autorizzazione da parte del controllo del traffico aereo, per i voli in partenza dall’interno dello spazio aereo di cui al presente regolamento, sia nel lasso di tempo che precede l’entrata in detto spazio aereo”.
Inoltre, ai sensi dell’art. 3 del richiamato regolamento, “gli Stati membri prendono le misure necessarie per assicurare che l’IFPS comunichi a tutte le unità ATS coinvolte il piano di volo approvato e le eventuali modifiche approvate, per la fase che precede il volo, degli elementi principali del piano di volo e dei relativi messaggi di aggiornamento”. Mentre, in tema di sicurezza, l’art. 4 dispone: “Gli Stati membri prendono le misure necessarie per garantire che qualsiasi modifica delle attuali procedure per i piani di volo, nella fase che precede il volo di cui al presente regolamento, ovvero l’introduzione di nuove procedure, siano precedute da una valutazione di sicurezza che includa l’individuazione dei pericoli e la valutazione e la riduzione dei rischi, eseguita dalle parti interessate”.

· In sostanza, tutta la normativa suindicata appare ispirata dalla finalità di assicurare un controllo penetrante ed effettivo sull’accesso a bordo degli aeromobili, in modo tale da garantire un livello alto di sicurezza a bordo.
Ebbene, lo Stato italiano non ha adempiuto agli obblighi imposti, considerato che, come è stato già rilevato, la direttiva del Presidente del Consiglio datata  25 luglio 2008 non pone limiti all’accesso a bordo dei velivoli di Stato. 
Non solo! E’ stato reso di fatto impossibile qualunque tipo di controllo sui soggetti autorizzati all’imbarco. Ad oggi, infatti, non ci è ancora dato di sapere chi siano stati tali soggetti e su quali basi sia stato dato accesso ai medesimi sui voli di Stato!
A questo riguardo non sono mancate interrogazioni Parlamentari volte ad ottenere tutta una serie di informazioni che tuttavia, allo stato attuale, rimangono del tutto ignote ai cittadini italiani. 
Il Codacons, per parte sua, ha provveduto a richiedere in sede giudiziaria (TAR, r.g.n. 10831/08) il deposito degli atti che qui di seguito si elenca, proprio al fine di consentire una verifica puntuale delle modalità e dei criteri con cui si è proceduto all’imbarco e al trasporto di personale estraneo alla delegazione. Ad oggi non è stato depositato alcuno dei seguenti documenti richiesti:
· i piani dei voli di cui ai motivi aggiunti;

· la polizza di assicurazione per l’aereo e per i passeggeri di cui ai motivi aggiunti;

· i documenti di imbarco dei voli di cui ai motivi aggiunti;

· i piani dei voli ed in particolare i provvedimenti di autorizzazione e di determinazione del volo di stato dell’ultimo anno ed in particolare quelli di cui ai motivi aggiunti;

· i documenti e/o i provvedimenti e/o gli atti comprovanti le somme pagate a titolo di costi forfettari di trasferimento sui voli di stato di soggetti non facenti parte della delegazione ufficiale secondo quanto stabilito dalla Direttiva del Presidente del Consiglio dei Ministri del 28 gennaio 2008 recante “Nuova disciplina del trasporto aereo di Stato. Integrazione della Direttiva del 20 novembre 2007 sulla presenza a bordo di personale estraneo alla delegazione ma accreditato al seguito della stessa” riportante i costi forfettari per ciascuna persona relativamente sia all’andata che al ritorno, sia a ciascun singolo volo intermedio (diverso da quelli andata e ritorno);

· i provvedimenti con i quali è stato disposto il trasferimento presso l’aeroporto di partenza dei voli di cui ai motivi aggiunti dei soggetti poi imbarcati con l’indicazione dei mezzi di trasporto adoperati e costi; 

· i documenti presso l’aeroporto di Olbia dei voli di ritorno di cui ai motivi aggiunti;

· i provvedimenti autorizzativi all’imbarco nominativamente emessi a favore dei soggetti poi effettivamente imbarcati; 

· documentazione acquisita dal Copasir nel corso dell’indagine sui voli in questione;

· ogni altro atto ignoto precedente che abbia comportato l’imbarco e il trasporto, con la documentazione dei costi e i pagamenti, di personale privato nel periodo ricompreso nell’ultimo anno nei voli di cui è causa;

- NORME DI DIRITTO COMUNITARIO VIOLATE DALLA REPUBBLICA ITALIANA
1. “Patto di stabilità e crescita” [Risoluzione del Consiglio europeo relativa al patto di stabilità e di crescita (Amsterdam, 17 giugno 1997), Regolamento (CE) n. 1466/97 del Consiglio, del 7 luglio 1997, Regolamento (CE) n. 1467/97 del Consiglio, del 7 luglio 1997]
2. Comunicazione della Commissione europea n. 869/2007
3. Regolamento CE n. 300/2008
4. Regolamento CE n. 820/2008 
5. Regolamento CE n. 1033/2006
- AZIONI O RICORSI DINANZI AI TRIBUNALI NAZIONALI O ALTRI PROCEDIMENTI AVVIATI

1. Ricorso al TAR Lazio per ottenere l’annullamento previa sospensiva della Direttiva del Presidente del Consiglio 25 luglio 2008 sulla disciplina del trasporto aereo di Stato, nonché di ogni altro atto presupposto, connesso e/o consequenziale, ivi compresi gli atti di estremi ignoti con i quali è stato autorizzato, di volta in volta, l’imbarco di personale estraneo alla delegazione ma accreditato al seguito della stessa su indicazione dell’Autorità.
2. Ricorso in appello al Consiglio di Stato avverso l’ordinanza di rigetto pronunciata dal TAR sull’istanza di sospensione dei provvedimenti impugnati avanzata dal Codacons.
3. Motivi aggiunti con nuova istanza di sospensione al TAR Lazio.
4. Denuncia alla alle Procure di Tempio Pausania e Roma, con contestazione del reato di abuso d’ufficio ex art. 323 c.p. nei confronti del Presidente del Consiglio Silvio Berlusconi e contestuale richiesta di acquisizione della lista dei passeggeri che hanno  viaggiato sui 5 sospetti voli di Stato tra il maggio e il giugno 2008.
5. Opposizione alla richiesta di archiviazione per ottenere, previa disapplicazione della direttiva 25 luglio 2008 e dei successivi e conseguenti provvedimenti di autorizzazione all’imbarco di passeggeri estranei alla delegazione, la valutazione della condotta posta in essere dal Presidente del Consiglio ai sensi dell’art. 323 c.p., o comunque in ogni caso la verifica della sussistenza di ogni ulteriore e/o diversa ipotesi di reato che possa emergere dalle attività di indagine.
- ALLEGATI
Direttiva del Presidente del Consiglio 25 luglio 2008 sulla disciplina del trasporto aereo di Stato pubblicata sulla GU n. 196/2008.;
Ordinanza di rigetto del TAR n.......
Ordinanza di rigetto del Consiglio di Stato n......
Richiesta di archiviazione n.......
Roma, 6 settembre 2009                                                                        Avv. Giuseppe Ursini 
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