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editoriale

di Maurizio Paggetti
Chief Operating Officer

stiliamo il bilancio sull’andamento del

traffico estivo gestito da ENAV e, in qua-
lita di COO, € mio compito analizzare le va-
riazioni registrate a livello nazionale nel
dominio di rotta e nello scenario aeropor-
tuale. | dati seguenti, riferiti al 31 ottobre,
mostrano un panorama estremamente
positivo per quanto riguarda il numero di
voli che hanno interessato I’area ECAC (Eu-
ropean Civil Aviation Conference). Si con-
ferma, infatti, un incremento del numero
dei voli pari al 3,7% che supera, ad oggi, le
previsioni high case di STATFOR (+3,7% a
chiusura del 2018). Anche l'ltalia e quindi
ENAV, ¢ stata interessata da questo bene-
fico effetto facendo registrare un positivo

I n questo numero, come di consueto,

INNOVARE
PER CRESCERE

incremento di volato (+5,7% in termini di
voli gestiti nel dominio rotta al 31 ottobre)
e un ancora piu significativo aumento
della distanza percorsa all’interno dello
spazio aereo nazionale (+7,7% nello stesso
periodo). Da questo primo dato & possibile
comprendere che per la prima volta, dopo
diverso tempo e in continuita con l’anno
scorso, ad un incremento di voli corri-
sponde un incremento percentuale supe-
riore in miglia percorse. In altre parole,
semplificando il concetto, gli aerei assistiti
sono aumentati occupando il nostro spa-
zio aereo per piu tempo e coprendo di-
stanze piu lunghe con benefici economici
evidenti. Accanto a questo dato operativo
sicuramente incoraggiante, riconducibile
anche all’abbassamento delle quote di
operazioni Free Route da FL335 o supe-
riore (circa 11.000 metri) a FL305 o supe-
riore (circa 9.000 metri), si abbina la
crescita del numero dei voli qualificanti,
appunto i sorvoli, che é stata piuttosto
consistente e pari a 13,5% nel periodo
year-to-date. Un dato positivo si registra
anche per gli aeroporti italiani con una cre-
scita media, in termini di movimenti al 31
ottobre, del 2,9%. Gli aeroporti che hanno
contribuito al raggiungimento di questo ri-
sultato sono diversi: tra gli HUB si registra
una crescita per Malpensa (7,6%), Ber-
gamo (4,1%), Fiumicino e Venezia (2,2%
per entrambi). Significativi sono anche gli
incrementi registrati da Palermo (10,5%) e

C | e(.,\f'ed Mensile del Gruppo ENAV

Registrazione Tribunale di Roma n. 526 del 15/12/2003
EDITORE ENAV SpA

Direttore Responsabile Nicoletta Tomiselli Comitato Editoriale Corrado Fantini, Maurizio Gasparri, Mauro lannucci,
Luca Morelli, Cesare Stefano Ranieri, Maurizio Paggetti, lacopo Prissinotti, Vincenzo Smorto, Nicoletta Tomiselli
Coordinamento Editoriale Luca Morelli In Redazione Gianluca Ciacci, Oriana Di Pietro, Luca Morelli, Maria Cecilia

Macchioni

Foto di copertina Antonello Bologni

Napoli (7,0%). In conclusione la Summer
season appena terminata € da conside-
rarsi soddisfacente sia il per numero divoli
assistiti, sia per il livello di servizio garan-
tito ai nostri clienti, in termini di safety e
puntualita. Fattori, questi, che continuano
a porre ENAV in una posizione di eccel-
lenza tra gli ANSP europei.

Ilmondo ATM nel breve termine sara carat-
terizzato dall’introduzione di nuovi con-
cetti operativi, come per esempio le
Remote Towers, che porteranno ad affron-
tare nuove sfide: & evidente che solo il
cambiamento continuo orientato verso
modelli operativi innovativi potra garan-
tire il mantenimento del primato a livello
europeo. Permane pertanto nella nostra
Societa la centralita della componente
operativa che, anche quest’anno, ha ga-
rantito incrementi di traffico sia in rotta,
sia sugli aeroporti mantenendo prioritario
il potenziamento continuo della Safety. |
risultati ottenuti con l’estate appena tra-
scorsa confermano, in maniera oggettiva,
che la strada intrapresa, fondata sull’inno-
vazione del modello di erogazione del ser-
vizio e il continuo perfezionamento della
prestazione operativa, rappresenta 'unica
percorribile per continuare a mantenere
le posizioni di preminenza che a livello eu-
ropeo ci vengono riconosciute e per essere
pronti ad affrontare, in maniera efficace, le
evoluzioni di carattere normativo, econo-
mico ed operativo dei prossimi anni.
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L COLLEGIO

Il sistema dei controlli rappresenta uno degli snodi cruciali della
governance di una societa quotata

di Franca Brusco Presidente Collegio Sindacale di ENAV

[ Codice di Autodisciplina delle societa

quotate, cui ENAV ha aderito a partire

dalla sua quotazione in borsa, avvenuta
il 26 luglio 2016, sancisce che “il sistema
dei controlli rappresenta uno degli snodi
cruciali della governance di una societa
quotata”. 1 controlli si attestano a tutti i
livelli, a partire da quelli di linea (o “di
primo livello”) effettuati dai singoli respon-
sabili di aree operative, passando per
quelli di secondo livello, previsti per le
aree di particolare sensibilita e volti a mo-
nitorare e gestire i rischi tipici aziendali,
qualiil rischio operativo, il rischio finanzia-
rio, il rischio di mercato, il rischio di (non)
conformita, etc., sino alle attivita dell’In-

Nel modello tradizionale
di governance,

il Collegio Sindacale e
’organo di controllo con
il compito di vigilare
sull'osservanza della
legge e dello statuto, sul
rispetto dei principi di
corretta amministrazione

ternal Audit, che effettua la verifica gene-

rale sulla struttura e sulla funzionalita di
tutti i controlli interni. Al vertice del si-
stema dei controlli si colloca il Collegio
Sindacale cui spetta infatti un compito di
vigilanza anche preventiva e non mera-
mente ex post. Cio si traduce in molteplici
e articolate attivita di verifica sui processi,
il cui esito viene portato all’attenzione
degli organi amministrativi per 'adozione
delle misure correttive eventualmente ne-
cessarie.

Il sistema dei controlli, per essere efficace,
deve essere formato da componenti co-
ordinate e interdipendenti tra loro e il si-
stema stesso complessivamente inteso
deve a sua volta essere integrato nel gene-



rale assetto organizzativo, amministrativo
e contabile della societa.

Le funzioni di coordinamento dei lavori
del Collegio e di raccordo con altri organi-
smi aziendali coinvolti nel governo del si-

Il sistema dei controlli,
per essere efficace,
deve essere formato da
componenti coordinate e
interdipendenti

stema dei controlli spettano al Presidente
dell’organo. Nel corso delle proprie atti-
vita di verifica il Collegio si avvale del con-
tributo di tutte le professionalita
apportate dai suoi componenti e verifica
annualmente, tramite un processo di au-
tovalutazione formalizzato in un proprio
regolamento, l'adeguatezza della propria

FRANCA BRUSCO
Presidente
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Il Collegio Sindacale
di ENAV e composto
da 3 membri effettivi e
da 2 supplenti.
| membri
effettivi sono il
Presidente Franca Brusco
e i Sindaci Donato
Pellegrino e Mattia Berti

composizione e l'efficacia del proprio fun-
zionamento.

Le parole del Presidente Franca Brusco:
“Sono stata nominata Presidente del Col-
legio Sindacale di ENAV il 29 aprile 2016 e
cio mi ha permesso di seguire la Societa
nell’ultima delle sue rilevanti trasforma-
zioni, ovvero quella da societa partecipata
pubblica al 100% a impresa quotata in
borsa. Il Collegio di ENAV si e evoluto con
l’azienda e nel mio ruolo ho ritenuto di
dover progressivamente ampliare lo spet-
tro dei controlli, di pari passo con la gra-
duale strutturazione della governance
della Societa, che oggi presenta una com-
plessita di interazioni tale per cui ogni sin-
golo attore ¢ in grado di influire o di
risentire dell’attivita degli altri. Nel corso
del mandato ho avuto prova di come al-
’interno di ENAV vivano e lavorino eccel-
lenti professionalita e di come queste
contribuiscano al percorso della Societa,
sia consolidandone 'impeccabile operati-
vita che supportandola nel suo processo
di maturazione quale impresa che opera
sul mercato e si confronta quotidiana-
mente con esso.

L'azienda é un sistema organico il cui mi-
glioramento dipende dalla tempestivita ed
efficacia dei processi di adeguamento,
siano essi di tipo correttivo ovvero di na-
tura evolutiva. In cio sento cherisiede I'im-
portanza del lavoro che svolgo giorno per
giorno con i miei colleghi, in quanto rite-
niamo che la vigilanza effettuata sui pro-
cessi abbia contribuito e contribuisca al
perseguimento dell’obiettivo prioritario
della creazione di valore per gli stakeholder
in un orizzonte di medio-lungo periodo,
salvaguardando al contempo l'operativita
e gli adeguati livelli di safety e perfor-
mance per cui ENAV é rinomata nel pano-
rama europeo e internazionale.”



FROM DEVELOPMENT |

TO IMPLEMENTATION
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CONFERENCES

di Silvio Zappi responsabile Regolamentazione e Organizzazioni Internazionali

tion” & questo il tema portante

della 13t Air Navigation Confer-
ence di ICAO, tenutasi a Montreal dal 9 al 19
ottobre 2018. Piu di 1200 esperti provenienti
da 116 Stati e 37 Organizzazioni internazio-
nali hanno discusso delle soluzioni per il mi-
glioramento della safety e delle operazioni,
quali 'adozione di nuove tecnologie e con-
cetti operativi (es. SWIM, evoluzione GNSS,
integrazione ATM/UTM, Cyber Resilience)
nonché le cosiddette “emerging issues”,
come ad esempio gli RPAS e le operazioni
High (sopra livello di volo 600) e Low (sotto
i 1000 piedi). Sono state inoltre discusse e
definite le strategie per 'implementazione
di nuovi sistemi e procedure che conflui-
ranno nei piani globali, in particolare il Glo-
bal Air Navigation Plan (GANP) ed il Global
Aviation Safety Plan (GASP), nonché le atti-
vita dei gruppi regionali che si occupano
della pianificazione e dell'implementazione
alivello locale.
L'ICAO Air Navigation Conference (ANC)
si tiene una volta ogni 5/10 anni (le ultime
due Conferenze risalgono al 2003 e al
2012) e raduna i massimi rappresentanti
del nostro settore, provenienti da tutto il

I From Development to Implementa-

mondo, chiamati a discutere della strate-
gia generale di ICAO sulla navigazione
aerea e sulla safety. | risultati della 13t
Conferenza sono espressi sotto forma di
Raccomandazioni che saranno presentate
per approvazione al Consiglio di ICAO (vi
partecipano gli Stati membri a livello di
ambasciatori) e successivamente presen-
tate per 'adozione finale da parte della

General Assembly di ICAO, il massimo or-
gano di governo dell’organizzazione, che
si terra a ottobre del prossimo anno.

Considerata 'importanza della Conferenza
per la nostra Societa, é stato effettuato un
coordinamento interno che havisto il coin-
volgimento di tutte le strutture ENAV al
fine di analizzare la corposa documenta-
zione e segnalare eventuali criticita e op-

Level 1 GLOBAL
CONCEPTUAL PERFORMANCE
GLOBAL VISION FRAMEWORK AMBITIONS
Level 2 - ’ -
o PR S PERFORMANCE-BASED
GLOBAL  ggg, ASBUS DECISION-MAKING
Lrameworis Merboo
Level 3 OTHER REGIONAL
INITIATIVES VOLI VOLII voLll
A
L Pl MENT
NATIONAL

Nuova struttura del GANP
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ICAO Headquarters, Montréal, Canada
9-19 October 2018

GOALS FOR THE DRAFT 2020-2022 EDITION OF

THE GASP ARE PROPOSED:

Obiettivi del Global Aviation Safety Plan 2020-2022

portunita ai nostri rappresentanti nazionali

(Enac).

Sono stati piu di 300 i documenti analizzati

e discussi, tra questi vanno evidenziati in

particolare i documenti presentati dagli

Stati Membri dell’Unione europea, ECAC

ed Eurocontrol, che contenevano propo-

ste mirate a promuovere le iniziative euro-
pee, e quelli presentati da CANSO, la
nostra associazione di categoria, che ha

proposto documenti sui principali temi di

interesse per gli ANSP a livello globale.

Sono numerose le aree di diretto inter-

esse per ENAV trattate nel corso della Con-

ferenza, tra queste sono da menzionare:

« definizione della 62 edizione del GANP,
che continuera a basarsi sul concetto di
Aviation System Block Upgrades (ASBU)
al quale verra affiancato il nuovo con-
cetto di Basic Building Blocks (BBB). |
BBB definiscono i servizi minimi obbliga-
tori che gli Stati devono fornire in ac-
cordo agli Annessi e documenti di ICAO
mentre gli ASBU riportano gli elementi
utili alla pianificazione;

» miglioramento delle operazioni e della
capacita aeroportuale;

« definizione di una CNS and spectrum stra-
tegy, inclusa 'evoluzione e la razionaliz-
zazione della struttura CNS a livello
globale e strategie di cyber-security;

« sistemi per lo scambio dati e informa-

zioni su base globale (SWIM) ed evolu-
zione dellATFM con evoluzione dei si-
stemi  attraverso trajectory-based
operations (TBO);

« piul stretta relazione tra le attivita ICAO
globali ed il lavoro dei gruppi regionali
nonché miglioramento nella coopera-
zione civile-militare;

» miglioramento della gestione delle ope-
razioni sopra FL600 e sotto 1000ft e inte-
grazione di RPAS in spazi aerei non
segregati.

L'esito delle due settimane di lavoro e con-
densato in 52 Raccomandazioni, tra que-
ste vale la pena evidenziare I'adozione di
una nuova struttura del GANP, che si ar-
ticolera su quattro livelli:

« Global Strategic - prevede una Common
Vision, la descrizione di Global Perfor-
mance Ambitions ed una Conceptual Ro-
admap.

« Global Technical - a supporto del mana-
gement tecnico, per la pianificazione
dell’implementazione di servizi base e
operational improvements, in un contesto
cost-effective e performance-based. De-
scrive i due approcci: Basic Building
Blocks (BBB) e Aviation System Block Up-
grades (ASBUS).

» Regional - tratta i requisiti regionali e
sub-regionali, include i Regional Air Navi-
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#AirNavConf

gation Plans (ANPs).

« National - sotto la responsabilita degli
Stati, con focus sulla pianificazione a li-
vello nazionale.

Di altrettanto interesse 'ingresso nel GANP
dei concetti emergenti: unmanned aircraft
systems (UAS), UAS traffic management
(UTM), global aeronautical distress and sa-
fety systems (GADSS), big data e global
aviation internet network, global SWIM,
Trajectory Based Operations; civil-military.
Per quanto riguarda in particolare il tema
dei droni, che sta assumendo sempre
maggiore rilevanza in tutti i contesti, &
stato riconosciuto il ruolo che ICAO dovra
giocare per la formulazione delle soluzioni
tecniche e normative per le operazioni
degli UAS. ICAO dovra fungere da ambito
di riferimento, raccogliendo le esigenze
degli Stati e dell’industria, per facilitare la
definizione e lo sviluppo dei sistemi UTM.
Nell’ambito della Safety e da sottolineare
la bozza di nuovo Global Aviation Safety
Plan 2020-2022, che si basera su 6 goal, a
supporto dell’aspirational safety goal di
zero fatalities.

Il nuovo GASP ¢ diviso in due sezioni, la
prima dedicata alla pianificazione, indivi-
duazione dei rischi e definizione dei ruoli
degli stakeholder e la seconda all’imple-
mentazione delle iniziative individuate per
il miglioramento della safety. Nell’ambito
della mitigazione dei rischi sono state in-
dividuate le 5 principali aree di rischio:
Controlled Flight Into Terrain, Loss of Con-
trol In-Flight, Mid-Air Collision, RWY Excur-
sion e RWY Incursion.

E infine utile sottolineare una novita posi-
tiva dell’evento di quest’anno: é stato pos-
sibile seguire in diretta tutte le fasi della
discussione grazie allo streaming messo a
disposizione da ICAO. Tutte le registrazioni
sono disponibili attraverso il sito di ICAO,
un modo sicuramente utile ed efficace per
consentire a quanti interessati di seguire,
anche da remoto, gli sviluppi sui temi di in-
teresse per l'aviazione internazionale.



di Marco Tadini responsabile Meteorology

on l'approssimarsi del nuovo anno,

¢ possibile stilare un primo bilancio

relativamente  all'implementa-
zione, sugli aeroporti ENAV, del sistema
meteorologico E-AWOS e, in particolare,
all’adozione della modalita completamente
automatica di emissione dei bollettini di os-
servazione METAR/SPECI.
L'utilizzo deiriporti METAR/SPECI AUTO
e stato avviato nel 2016 sull’aeroporto di
Pescara, scelto non solo in quanto tra i
primi enti destinati allammodernamento
del proprio sistema meteo, ma anche per
la peculiarita dell’'utenza locale, che ha
consentito una fase di test, attraverso la
quale si e potuto procedere al “settaggio
fine” dei software e delle modalita di im-
piego degli AUTO.
Procedendo in accordo con il regolatore
nazionale Enac, si decise di testare ’emis-
sione AUTO durante le ore notturne, ca-
ratterizzate sia dall’assenza di traffico
commerciale sia dalla presenza di attivita
da parte delle forze di polizia o militari pre-
senti sul sedime aeroportuale che, preven-
tivamente coinvolte in una conferenza di
servizi, ben si sono prestate alla valuta-

UTO

S—

zione dei nostri bollettini automatici. Il
tutto, comunque in presenza di un osser-
vatore meteo a presidio H24 della nostra
stazione di Pescara, pronto ad intervenire
in caso di failure del sistema.

Il test ha dato esito piu che positivo, tant’e
che, in un successivo incontro con gli
utenti tenutosi a marzo di quest’anno, si e
proceduto alla stabilizzazione operativa

dell’emissione di riporti AUTO per Pescara,
durante la fase notturna. La locale sta-
zione rimane comunque presidiata a emis-
sione manuale di tutta la reportistica
prevista a supporto delle attivita di torre.

Giova infatti ricordare che i bollettini
meteo METAR/SPECI, soggetti a emissione
automatica, sono riporti utilizzati in fase di
pianificazione prevolo o pianificazione in
volo e, come tali, sono gli unici diffusi al di
fuori dell’lambito aeroportuale. | dati uti-
lizzati per le operazioni di avvicinamento,
atterraggio o decollo sono invece conte-
nuti in bollettini di diverso tipo, non sog-
getti a emissione automatica e non diffusi
al di fuori dell’aeroporto d’origine.

Da marzo 2018 a oggi, il numero degli
aeroporti che hanno adottato la modal-
ita AUTO e salito a 12 (oltre a Pescara, ri-
sultano gia operativi al momento in cui
questa nota viene redatta anche Bergamo,
Bologna, Firenze, Linate, Malpensa, Na-
poli, Perugia, Rimini, Ronchi, Torino e Tre-
viso), piul altri 6 che ne saranno interessati
tra fine 2018 e i primi mesi del 2019, perun
totale complessivo che copre pratica-
mente la meta degli aeroporti di compe-
tenza ENAV.

| bollettini AUTO vengono impiegati siste-
maticamente durante le ore notturne di
chiusura aeroportuale sugli aeroporti non
H24; sporadicamente, su tutti gli aeroporti



(H24 o non H24), nei casi di imprevista as-
senza dell’osservatore meteo, durante i
quali, in mancanza di attivazione della
modalita AUTO, si verificherebbe la man-
cata emissione dei riporti METAR. Assenza
questa che comporterebbe un disagio
operativo per 'utenza, aggravato anche
dalla possibilita che le nostre MET Fore-
cast Units ritengano, in assenza di dati di
osservazione, di non poter procedere alla
contestuale emissione di bollettini di pre-
visione meteorologica aeroportuale.
L’attivazione della modalita AUTO per-
mette invece di avere copertura completa
sulle 24 ore per il servizio di osservazione
e di previsione meteorologica aeropor-
tuale, superando il limite di eventuali fasi
di contingenza o delle chiusure notturne,
garantendo cosi una possibilita continua-
tiva di pianificazione pre-volo.
Ovviamente, tra riporti emessi manual-
mente da un osservatore (anche se si pre-
ferisce usare il termine “modalita
semiautomatica” perché anche in pre-
senza di un operatore umano, alcune
grandezze come vento, temperatura o
pressione sono sempre frutto di rilievi
completamente automatici da parte dei
relativi sensori) o completamente in auto-
matico da una macchina, vi sono alcune
differenze... e non potrebbe essere diversa-
mente, altrimenti non si sentirebbe la ne-
cessita di inserire la dicitura AUTO nei
bollettini, per segnalare all’utente la di-
versa modalita di compilazione!

Per questo motivo, in ogni aeroporto,
’adozione dell’AUTO viene sempre prece-
duta da una presentazione che coinvolge
le societa di gestione e gli utenti locali, du-

rante la quale vengono illustrate le carat-
teristiche dell’emissione automatizzata,
nonché le differenze rispetto alla tradizio-
nale modalita semiautomatica, frutto
degli attuali limiti dovuti principalmente
allo stato dell’arte dei sensori meteoro-
logici. Non essendo ancora un’intelligenza
artificiale capace di replicare appieno i
processi mentali umani, dobbiamo infatti
accettare la diversa rappresentativita che
esiste tra dati di visibilita, di estensione
della copertura nuvolosa con quota della
base delle nubi e di tempo significativo
presente, quando questi sono frutto di una
misura da sensore invece che di un’osser-
vazione umana.

Questo passaggio necessita dell’assoluta
consapevolezza che uomini e macchine la-
vorano in modo diverso, con prestazioni
non necessariamente uniformi. Non ci scan-
dalizza il fatto che un operatore non possa
stimare il vento alla stregua di un anemo-
metro o che non venga chiesto ad un osser-
vatore di stimare temperatura e pressione
senza l'ausilio di termometro e barometro.
Perd ci stupiamo che un visibilimetro possa
essere utilizzato per determinare la visibilita
in un riporto automatico o che un nefoipso-
metro possa determinare la copertura nu-
volosa di un aeroporto.

Certo, visibilimetro e nefoipsometro defini-
ranno parametri che, rispetto agli analoghi
stimati dall’'uomo, avranno in comune
forse giusto il nome, essendo le prime
stime a carattere piu puntale rispetto alle
altre piu volumetriche. Ma ’attuale supe-
riorita dell’'uomo rispetto alla macchina
non deve consistere nel rivendicare la pro-
pria capacita nello stimare al meglio certe
grandezze meteorologiche, quanto ['uti-
lizzo dei valori forniti dalla macchina come
se fossero di origine umana, conoscen-
donei limiti e quindi ponendo in atto ade-
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guate strategie d’utilizzo atte al supera-
mento di questi (attuali) limiti.

“Si evidenzia che i dati di visibilita, tempo
presente e nubi devono essere considerati
tenendo in considerazione le caratteristiche
dei relativi sensori, soprattutto per cio che
attiene al ridotto (a paragone dell’occhio
umano) volume di spazio campionato e agli
algoritmi impiegati per il calcolo dei valori
forniti"...e cio che abbiamo scritto in AIP
quando abbiamo attivato 'emissione del
METAR AUTO sull’aeroporto di Pescara,
una procedura per noi nuova, ma al tempo
gia attiva all’estero anche su aeroporti di
una “certa” importanza.

Ecco lo sforzo richiesto: non dimenticare
che pure i dati manuali, anche quando
determinati da un eccellente osservatore
umano, sono pur sempre estremamente
soggettivi, in quanto dipendenti dall’espe-
rienza dell’operatore e, soprattutto, dalla
sua posizione nello spazio, che non deve
essere intesa solo in senso bidimensionale
ma anche tridimensionale. E non parlo
della quota di punti d’osservazioni postiin
TWR particolarmente elevate, ma della tri-
dimensionalita che caratterizza la posi-
zione di un aeromobile in volo, della
percezione che puo avere un pilota al
cockpit rispetto ad un fenomeno meteo-
rologico presente sul sedime aeropor-
tuale, che lui osserva da un punto di vista
differente rispetto a tutti gli altri.

Ma la vera sfida da affrontare riguardera la
futura integrazione dell’automazione dei
servizi meteo d’aeroporto, nel pit com-
plesso panorama, previsto dal nostro
Piano Industriale della remotizzazione
delle attivita di Torre.
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CAMBIAMENTO CUETURALE:

E-I FATTORE ABILITANTE DELLA
DIGITAL TRANSFORMATIONZ®

Roadmap IT and Digital Transformation del Gruppo ENAV

di Mauro Giancaspro responsabile IT and Digital Transformation

gni settimana qualche vendor in-

troduce un nuovo gadget, o ser-

vice, che promette di farci
comunicare, collaborare, ovvero, vivere
meglio. Si pensi alla collaborazione tra
gruppi di persone dislocate intorno al
globo terrestre, secondo diversi fusi orari,
che riescono, comunque, ad interagire e a
fare prodotti insieme ed in maniera effi-
ciente. Per questi la ricerca della perfetta
tecnologia risulta di fondamentale impor-
tanza per la serena ed efficiente prosecu-
zione del proprio ciclo produttivo.
Tuttavia, a ben vedere, il problema che que-
ste persone risolvono, apparentemente
usando solo la tecnologia, trova invece il
giusto rimedio in un approccio innovativo
rispetto agli obiettivi del proprio lavoro.
Qualcuno riassume questo approccio in 4
valori fondanti:
« Lavora limitando sprechi e fornendo va-

lore (Work Lean)

« Accetta l'insuccesso (Embrace failure)
« Automatizza i processi ripetitivi, ma

prima individuali attraverso l'imposta-
zione di standard (Automate everything)
« Abbraccia la diversita (Demand Diversity).
Questi quattro valori, sicuramente molto
diversi tra di loro, combinati insieme so-
stengono in maniera forte ogni principio di
cambiamento. Senz’altro & un tipo di cam-
biamento che risiede nel Why delle cose,
nell’identificazione corretta delle cause e
delle motivazioni che ci portano ad agire,
e si basa su concetti di resilienza e spirito
di adattamento. Tutto il resto lo lasciamo
fare alla tecnologia per nostro conto.
In continuita con i valori espressi e, soprat-
tutto, in relazione agli obiettivi strategici del
Piano industriale, il Gruppo ENAV € impe-
gnato in un percorso di cambiamento
volto a migliorare le performance gestionali
ed operative, a cambiare radicalmente il
concetto stesso di spazio e tempo di lavoro
e a creare i presupposti per forme di orga-
nizzazione del lavoro piu agili, che consen-
tano di recuperare flessibilita' e produttivita,
e al tempo stesso richiedano di ripensare

regole e modelli di leadership e di diffon-
dere una nuova cultura e nuovi skill.
Lefficacia e i benefici attesi derivanti dalla
digital transformation del Gruppo passano
certamente attraverso l'innovazione delle
tecnologie e dei servizi ICT, marichiedono
anche una nuova mentalita aziendale, una
visione strategica e una sinergia tra l'IT e il
business management. Ed & proprio in que-
sta direzione che il posizionamento della
nuova struttura IT and Digital Transfor-
mation, nel cuore della strategia HR and
Corporate Services, configura il ruolo della
nuova struttura da fornitore interno di ser-
vizi IT a digital business partner.

Per le finalita finora espresse, la digital tran-
sformation strategy di Gruppo é stata arric-
chita prevedendo un modello innovativo
con un ecosistema digitale people centered
e data driven, capace di generare efficienza
operativa e agilita organizzativa. Tale stra-
tegia prevede la realizzazione di specifiche
progettualita focalizzate su tre principali
pillar aziendali (fig.1) e i relativi business




Fig.1
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Pillars & Fattori Abilitanti della ENAV Digital Transformation Strategy
@

@ Dhgetal WP Per una migliore produttivita e accessibilita alle informazioni
8 Mobile wanytime. anywhere. any devicey
e Boud § AP Per migliorare le performance ed efficientare i costi.
accedendo a risorse [T aggiuntive in modalita as-2-service
Per raccogliere dati ed automatizzare processi.

Pillars

Lustomer:

Enablers

outcome, facendo leva sull’'implementa-
zione delle pit moderne tecnologie ICT.
Laroadmap (fig.2) diinnovazione tecnolo-
gica delle applicazioni, piattaforme ed infra-
strutture IT correlate, ha gia abilitato moderni
paradigmi digital che sostanzialmente hanno
innescato il percorso di trasformazione digi-
tale del Gruppo. Alcuni progetti salienti ri-
lasciati in produzione sono stati:
svirtualizzazione e consolidamento dei
CED gestionali di Gruppo;
» realizzazione del Private Cloud gestionale;
«implementazione della Piattaforma mo-
bile (sistema di infomobility);
«implementazione del Portale DNSA;
+ adeguamento del sistema ERP agli IAS e
realizzazione del sistema EPM di Gruppo;
» dematerializzazione della gestione docu-

e People

@ Customer

efficientando rizorse e costi

Per analizzare, comprendere e correlare dati.

valorizzando il patrimonio informativo & creando valore aggiunto

Per proteggere le informazioni

garantendo integrita. disponibilita & riservatezza delle informazioni

tematiche, servizi extranet;

« ilnuovo sistema ERP di Gruppo integrato
con il sistema di gestione della logistica
e manutenzione HAL, cuore del Technical
Operation Center (TOC),

« algoritmi di Artificial Intelligence e Machine
Learning, sfruttando anche le enormi po-
tenzialita dei Big Data and Analytics, volti
a innovare e potenziare le business logic
applicative e a creare nuovi servizi digitali
a supporto delle strategie internazionali e
dello sviluppo commerciale;

«il Journey to Cloud (J2C) per migliorare le
performance ed efficientare i costi acce-
dendo arisorse IT aggiuntive in modalita
as a service.

Per gestire dati e processi di Gruppo in modo centralizzato ed integrato.

nel rispetto dei requisiti di business e trasparenza

Awvieremo nelle prossime settimane il pro-
cesso di digital dissemination con iniziative di
survey, hackathon, video streaming e web TV.
Ritengo, infine, che le condizioni impre-
scindibili per 'attuazione della digital tran-
sformation del Gruppo ENAV risiedano nella:
« standardizzazione dei processi gestionali
e semplificazione delle relative procedure;
« change management correlato all’'uso
dei nuovi servizi digitali aziendali, ossia
nel fattore umano quale vero motore del
cambiamento alimentato dai futuri digi-
tal ambassadors capaci di favorire la con-
taminazione digitale tra IT e Business.
ENAV’s Group Digital Transformation is
running, join us now!

Roadmap di Implementazione - Principali Milestone | Pillars, Enablers, § Stato di Avanzamenta a Ottobre 2018
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SPACE

WEATHER

Nell’ultima edizione del Man
Operativo di Meteorologia Aeronautica
fa capolino il fenomeno

dello Space Weather

di Massimo Volante AIM and MET, OPR Services, Met Forecast Units

, espressione space weather si rife-
risce a tutti quei fenomeni che av-
vengono sul Sole e che influenzano

le prestazioni e l'affidabilita dei sistemi
tecnologici spaziali e terrestri, e che rap-
presentano un potenziale pericolo per la
vita e la salute umana.

Gli effetti dello space weather sui mod-
erni sistemi tecnologici sono ben docu-
mentati nella letteratura tecnica e nei
ricordi collettivi. Probabilmente il piu citato
¢ il collasso in 90 secondi dell'impianto di
trasmissione elettrica Hydro-Quebec nel
Canada nord-orientale, che durante la
grande tempesta geomagnetica del
marzo 1989 lascio milioni di persone senza
elettricita per circa 9 ore. Tuttavia, si pensa
che una delle piu intense tempeste geoma-
gnetiche mai registrate sia avvenuta nel
settembre 1859 (l’evento Carrington)
quando, secondo le cronache del tempo, le
reti telegrafiche mondiali subirono rotture

La maggior parte
dell’energia che
riceviamo dal Sole
si presenta sotto forma
di radiazioni nella
banda del visibile

e interruzioni, e per cinque notti consecu-
tive furono osservate aurore in tutte le
parti della Terra e a latitudini eccezional-
mente basse, persino nell’area caraibica.

La maggior parte dell’energia che rice-
viamo dal Sole si presenta sotto forma di
onde elettromagnetiche (radiazioni) nella
banda del visibile, dove tuttavia si osserva
una variazione molto piccola. Le macchie
solari sono viste in queste lunghezze
d’onda, ma hanno scarso effetto comples-

e

sivo sul bilancio energetico e certamente
nessuna conseguenza a breve termine.
Quindi, anche se le macchie solari sono
una delle piu antiche testimonianze del-
lattivita del Sole, le loro apparizioni ed
evoluzione sono rilevanti solo come avvi-
saglie di variazioni molto piu significative
nelle lunghezze d’onda ad alta energia e
alla presenza di altre manifestazioni di at-
tivita solare. Infatti, le piu forti (e per la tec-
nologia umana piu problematiche)
variazioni si trovano nelle bande dell’ultra-
violetto estremo e dei raggi X, in associa-
zione con eruzioni nell’atmosfera solare
note come brillamenti solari che variano
il grado di ionizzazione della ionosfera e
quindi modificano la trasmissivita e la ri-
flettivita delle onde radio. Viaggiando
verso la Terra alla velocita della luce, que-
ste radiazioni altamente energetiche arri-
vano dopo circa 8 minuti. Pertanto, per
essere in grado di fornire un ragionevole




IMMAGINE COMPOSTA
DEL SATELLITE SOHO
(COLLABORAZIONE TRA
ESA E NASA) E DI UNA
DELLE SUE IMMAGINI.
SOHO E DISTANTE 1,5
MILIONI DI KILOMETRI
DALLA TERRA IN
DIREZIONE DEL SOLE

preavviso bisogna essere in grado di pre-
vedere l'occorrenza dei brillamenti solari.
La seconda fonte di perturbazioni meteoro-
logiche spazialirilevanti per 'uomo e la tec-
nologia sono le particelle energetiche. Esse,
oltre ainfluenzare il funzionamento dei vei-
coli spaziali, costituiscono un pericolo reale
per la sicurezza degli esseri umani nello
spazio e sono considerati una minaccia
anche per la salute di equipaggio e pas-
seggeri del trasporto aereo. Flussi aumen-
tati di particelle energetiche possono
essere prodotti direttamente durante le
eruzioni nell'atmosfera solare o in alterna-
tiva dall’accelerazione delle particelle nello
spazio interplanetario su fronti di shock
prodotti da espulsioni di plasma dalla su-
perficie solare. Anche queste particelle rag-
giungono la Terra molto velocemente (da
30 minuti a qualche ora dopo) per cui ¢ im-
portante sviluppare una comprensione pro-
fonda dei meccanismifisici che le generano
per consentire di prevederli per tempo.

La Terra e in realta immersa in un flusso co-
stante di plasma proveniente dalla super-

ficie solare conosciuto come vento solare.
Fortunatamente, il campo magnetico ter-
restre fornisce una protezione da questo
flusso attraverso la magnetosfera. Tuttavia,
le variazioni intrinseche del vento solare
causate dalla comparsa di linee di forza del
campo magnetico “chiuse” o “aperte”
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Un’attivita solare particolarmente
intensa puo causare interruzioni

delle operazioni via satellite,

nelle comunicazioni, nella navigazione
e nelle reti di distribuzione dell'energia
elettrica, generando un’ampia varieta
di perdite socio-economiche

Impacts of Space Weather
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Le particelle energetiche
costituiscono un pericolo
reale per la sicurezza
degli esseri umani nello
spazio e per la salute di
equipaggio e passeggeri
del trasporto aereo

(queste ultime vengono indicate con il ter-
mine buchi coronali) portano a flussi di
plasma lenti (tipicamente 200-400 km/s) e
veloci (400-800 km/s) che possono causare
tempeste geomagnetiche sulla Terra. Per-
turbazioni ancora piu intense, associate
all’attivita dei brillamenti, sono le CME
(espulsioni di massa coronale), nuvole di
plasma che dalla superficie solare si espan-
dono nello spazio interplanetario. Quando
interagiscono con la magnetosfera terre-
stre generano grandi tempeste geomagne-
tiche che se in un verso danno origine a

spettacolari manifestazioni quali le aurore
polari, dall’altro possono indurre effetti ne-
gativi sulla tecnologia, come guasti nella
rete elettrica e perdita di accuratezza dei si-
stemi GNSS. Le velocita tipiche vanno da
poche centinaia a qualche migliaio di chi-
lometri al secondo, per cui CME molto ve-
loci, quelle che trasportano piu energia,
raggiungono la Terra in meno di 20 ore,
anche sein genere ci vogliono alcuni giorni
prima che arrivi il plasma.

Per consentire di produrre avvisi operativa-
mente efficaci, lo sforzo maggiore in que-
sto interessante settore dell’astrofisica e
quello di stimare le proprieta delle CME
attraverso 'uso di satelliti dedicati. Que-
sti satelliti fungono da “boe” nello spazio,
ricevono il flusso di particelle e trasmet-
tono agli operatori a terra le informazioni
necessarie per valutarne Uintensita, la ve-
locita e tutti gli elementi necessari ad atti-
vare le allerte a vari settori dell’industria
tecnologica, aerospaziale, ai gestori di reti
elettriche e in genere agli utenti interessati
dalle possibili conseguenze del fenomeno.
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Siamo pronti a misurare i cambiamenti climatici!

di Giulio Gamaleri responsabile Brand Development
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i siamo anche noi! ENAV ha parte-
‘ cipato alla ottava edizione del Me-

teorological World Expo che si &
tenuto ad Amsterdam dal 9 all’11 ottobre.
L'evento rappresenta uno dei momenti piu
rilevanti del settore meteorologico a livello
mondiale. Accanto ai big del settore, ormai
pienamente integrati e riconosciuti, ab-
biamo infatti presentato una serie di ser-
vizi e attivita che la nostra decennale
esperienza aeronautica ci ha permesso di
sviluppare. Un’esperienza che rappresenta
un punto di forza di altissimo livello nel-
ottica delle informazioni che puntual-
mente eroghiamo a migliaia di voli che
quotidianamente gestiamo.
Su questo presupposto sono stati messi a
punto una serie di servizi, che compren-
dono anche la realizzazione di prodotti
hardware (centraline di rilevazione meteo
di ultima generazione), destinati a diverse
tipologie di mercato.
Non ci vogliamo infatti concentrare unica-
mente sul mondo aeronautico ma rite-
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niamo che i nostri prodotti possano rap-
presentare un validissimo ausilio anche in
altri campi di applicazione. Basti pensare
ai molteplici settori merceologici che ne-
cessitano costantemente di dati meteo at-
tendibili e puntuali per meglio organizzare
il proprio business: dal controllo delle
colture alla monitorizzazione in real
time di intere aree geografiche.

La nostra offerta e la nostra expertise sono
inoltre richieste anche da organizzazioni
universitarie e di ricerca; saremo infatti
presenti al Festival Internazionale delle
Meteorologia di Rovereto che si & tenuto
dal 16 al 18 novembre, organizzato dal-
I’Universita di Trento, dove abbiamo illu-
strato le nostre capacita attraverso una
serie di iniziative dedicate. Anche ENAV
vuole dunque portare il proprio contributo
nel settore della meteorologia, in
un’epoca dove i cambiamenti climatici
rappresentano un argomento di grandis-
sima attualita sia dal punto di vista pro-
duttivo che di qualita generale di vita.
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IL PROGETTO

DARWIN

HA CHIUSO
BATTENTI:

HA UN'/ARMA
N PIU

ell’ambito del programma euro-
N peo Horizon2020, il progetto

DARWIN si e ufficialmente con-
cluso alla fine di settembre 2018.
L'obiettivo principale di tale progetto era
lo sviluppo di linee guida (DARWIN Resi-
lience Management Guidelines - DRMG) con
lo scopo di facilitare lo scambio di cono-
scenze, esperienze e “lesson learnt”, sen-
sibilizzando il network internazionale sulla
resilience e la gestione delle crisi.
ENAV ha preso parte come esperto ATM
alla DARWIN Community of Practitioners
(DCoP) ed ha collaborato con esperti della
Comunita europea e nei campi healthcare,
infrastrutture, emergenze.
Il lavoro intrapreso per adattare le linee
guida DARWIN all’ATM é stato principal-
mente incentrato sulla discussione dell’usa-
bilita e dell’appropriatezza degli interventi
proposti, nonché sull’'individuazione e con-
divisione delle migliori pratiche, metodi e
strumenti relativi al concetto di resilienza.

LA RESILIENZA

A tale proposito, € stato redatto uno spe-
cifico deliverable: “D2.3 - Resilience Mana-
gement Guidelines adapted to ATM” con cui
si € arricchito il contenuto generico delle

ENAV ha preso parte
come esperto ATM
alla DARWIn Community
of Practitioners (DCoP)

linee guida e delle Concept Cards in modo
tale da renderle piu complete e specifiche
al dominio operativo.

Il dominio ATM risulta infatti strutturato
per poter affrontare situazioni di crisi ed
attua costantemente processi di appren-
dimento continuo.

In quest’ottica, le linee guida adattate al-
’ATM forniscono un valido aiuto nella de-
finizione, aggiornamento e valutazione dei

-

piani di gestione delle emergenze e nelle

attivita di formazione.

In particolare, applicando il concetto di re-

silienza ed i tool svilupati da DARWIN, sara

possibile:

«valutare l’efficacia di ruoli e responsabi-
lita durante una crisi;

«rivedere (se esistente) e /o definire (se
non esistente) un piano di azione co-
mune attraverso periodiche attivita di co-
ordinamento e formazione;

« aumentare la capacita di individuare le
fragilita del sistema;

siniziare a riflettere su “cosa & andato
bene” e non solo su “cosa € andato
storto”;

« utilizzare le triggering questions presen-
tate nelle CCs per valutare le attuali pro-
cedure e linee guida esistenti all’interno
dell’organizzazione;

« condividere con gli altri stakeholder del
mondo ATM pratiche, metodologie e tool
utilizzati,



recupero

» testare e migliorare il proprio piano di co-
municazione con il pubblico durante si-
tuazioni di crisi ed emergenza.

Le ultime DRMG hanno
incorporato tre anni
di ricerca, consultazione e
valutazione e
raggiunto un alto livello

di maturita, aiutando
le organizzazioni a
valutare e migliorare
la propria capacita di

IL PROGETTO
DARWIN S

E UFFICIALMENTE
CONCLUSO
ALLA FINE DI
SETTEMBRE 2018

F |
J

sl

Le ultime DRMG hanno incorporato tre anni
di ricerca, consultazione e valutazione e
raggiunto un alto livello di maturita, aiu-
tando le organizzazioni a valutare e miglio-
rare la propria capacita di recupero.

Le linee guida sono ora disponibili sia nel
Wiki DARWIN - accessibile dalla DCoP - siain
forma di libro nella pagina Project Results
(https://h2020darwin.eu/project-results).
A conclusione di questo percorso c'e stato
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un final review meeting, programmato nei
giorni 13 e 14 novembre 2018 a Bruxelles,
a cui ENAV ha partecipato attivamente al-
'interno dell’ end-user panel.

- _:.A'-s\'q‘{‘.’! = U‘II?";L; I=# .p:!jﬁrf"‘ TOWII1OW LD = UL,

15



L'INTERVISTA

La parola a...

VITTORIO AMEDEO CICOGNA

i/ s

Dott. Cicogna, qual é il suo ruolo
nell’ambito della ASL e perché e
rilevante la figura del Risk Manager
nella Sanita?

Da circa due anni ricopro l'incarico di Risk
Manager nella Azienda Sanitaria Roma 6,
nel cui territorio sono presenti 21 Comuni
dei Castelli Romani e del litorale laziale,
con una popolazione complessiva di oltre
mezzo milione di abitanti. Nell'Azienda
lavorano circa 3500 dipendenti, tra medici
ed altri professionisti, necessari al
funzionamento di sette ospedali a
gestione diretta e di numerose strutture
specialistiche territoriali. Per circa 15 anni
inoltre ho ricoperto 'incarico di Direttore
Sanitario di Aziende Sanitarie nella
Regione Lazio ed in altre Regioni. Il Ruolo
del Risk Manager in Sanita, oltre che
essere previsto da precise norme di legge,
ha assunto negli anni un rilievo sempre
maggiore per la prevenzione del rischio
clinico, correlato ai possibili errori nei
trattamenti sanitari ed al contenimento
dei costi generati dal contenzioso attivato
dagli utenti nei confronti delle
Organizzazioni e degli operatori.

Quali sono le principali caratteristiche
e le competenze che un Risk Manager
deve avere?

Il Risk Manager nelle Organizzazioni
sanitarie deve essere un medico esperto
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nelle discipline di sanita pubblica e deve
essere in possesso di competenze, oltre
che cliniche, anche di medicina legale, di
organizzazione aziendale, di legislazione
sanitaria. Deve conoscere i processi
produttivi ed essere in grado di coglierne
le criticita, mantenendo costanti rapporti
con i diversi livelli dell’'organizzazione.
Deve comunicare con gli operatori,
stabilendo un clima di fiducia nelle
relazioni tale da stimolare la segnalazione
spontanea degli eventi critici di cui sono
venuti a conoscenza.

Ci descrive i punti in comune,

o le differenze, tra rischi clinici e rischi
aeronautici?

Il rischio clinico e presente in tutte le
attivita sanitarie, sia di tipo diagnostico
sia terapeutico. La possibilita che un
paziente possa ricevere un danno in
occasione dei trattamenti a cui si
sottopone e molto frequente. Spesso
L’errore passa inosservato ed emerge solo
in circostanze particolarmente eclatanti.
La possibilita di commettere errori trae
origine in parte da comportamenti dei
singoli, piu spesso da seri problemi di
carattere organizzativo. | due sistemi,
Sanita ed Aeronautica, utilizzano
strumenti comuni per la prevenzione e
[’analisi dei rischi come le check list,
Lincident reporting, gli audit organizzativi,
i protocolli e le procedure.

Come conosce ENAV e in cosa consiste la
vostra collaborazione con la societa che
gestisce il traffico aereo?

L’'Unita Operativa Risk Management ogni
anno organizza dei corsi di formazione,
destinati agli operatori dell’azienda, per
diffondere la cultura della sicurezza,
illustrare gli strumenti utili alla
prevenzione dei rischi per ridurre gli
eventi avversi e diminuire le richieste di
risarcimento danni da parte di coloro che

ritengono di essere stati danneggiati. Nel
Piano formativo dell’anno in corso
abbiamo previsto anche la partecipazione
di esperti dell'ENAV, per consentire ai
nostri operatori di conoscere gli strumenti
che altre Organizzazioni utilizzano nella
prevenzione e gestione dei rischi e la
dimensione in cui operano. La possibilita
di confronto offerta da questa scelta ha
riscosso notevole interesse tra i
partecipanti ai corsi.

ENAV é da sempre impegnata a tenere
alto il livello di safety.

Dal suo punto di vista quali potrebbero
essere i margini di miglioramento nella
prevenzione del rischio aeronautico?

Il miglioramento dei livelli di sicurezza non
puo prescindere da una sana politica di
gestione del personale e delle risorse
tecnologiche, sia in sanita sia in ambiti
diversi. La carenza negli organici, lo stress
da eccesso di turni di lavoro, la
conflittualita interna, il contingentamento
delle risorse destinate
allammodernamento e riqualificazione
del patrimonio, costituiscono gravi indizi
di rischio di errore all’'interno
dell’organizzazione.

La gestione del rischio clinico,

o Risk Management, € in
contrapposizione con il business che
ogni azienda persegue?

La gestione del Rischio consente alla
Azienda di ottenere importanti risparmi
sia sui costi dei processi di cura sia nel
contenzioso medico legale. Spesso gli
operatori compiono scelte diagnostiche e
terapeutiche scarsamente appropriate
per le esigenze di salute dei pazienti coniil
solo obiettivo di evitare possibili richieste
di risarcimento danni. Tale modalita
operativa, conosciuta come “medicina
difensiva”, genera costi enormi ed
ingiustificati per il Sistema.



1 EVALS

Foto di Lorenzo Cappelli




SY'enav

group




