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TEXTE

In tro duc tion
Après la fin de la Se conde Guerre mon diale, grâce au pro grès tech no‐ 
lo gique, le tra fic aé rien connaît une forte ex pan sion. Pen dant que
d’im por tants or ga nismes in ter na tio naux, tels que l’In ter na tio nal Civil
Avia tion Or ga ni sa tion (ICAO) et l’In ter na tio nal Air Trans port As so cia‐ 
tion (IATA), com mencent à éta blir la ré gle men ta tion de ré fé rence du
sec teur, les com pa gnies aé riennes s’équipent d’avions de plus en plus
per for mants, jusqu’à l’uti li sa tion de nou veaux jets plus ra pides et
dotés d’une plus grande ca pa ci té de trans port de pas sa gers et de
mar chan dises. Ce pas sage non seule ment change la di men sion so‐ 
ciale de la mo bi li té en in tro dui sant une « vi sion du monde no made »,
mais fait de l’es pace aé rien un ob jec tif stra té gique pour l’éco no mie
des pays, et de son ex pan sion « un des prin ci paux fac teurs de la mon‐ 
dia li sa tion 1 ».
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Dans tous les pays les plus avan cés dans le do maine aé ro nau tique, ce
dé ve lop pe ment est allé de pair avec celui des in fra struc tures aé ro‐ 
por tuaires 2, dans le but de ga ran tir la sé cu ri té des vols et de sou te nir
éco no mi que ment le sec teur face à la concur rence in ter na tio nale. Les
in fra struc tures aé ro por tuaires de viennent donc un enjeu ma jeur des‐ 
ti né à chan ger la phy sio no mie des aé ro ports. De lieu sym bole de
l’essor tech no lo gique des an nées  1960 3, leur fonc tion se pro blé ma‐ 
tise. Plu sieurs ac teurs ac cueillent une mul ti pli ci té d’ac ti vi tés, en
créant des mi cro cosmes com plexes et de plus en plus au to nomes,
dont les mo dernes aé ro villes re pré sentent la der nière évo lu tion 4.
Ainsi, la crois sance ex po nen tielle du tra fic aé rien amène, dans un
pre mier temps, à l’élar gis se ment ra pide des aé ro ports exis tants et,
en suite, à l’amé na ge ment de nou velles ins tal la tions plus grandes et
plus per for mantes. L’ef fi ca ci té de ces in fra struc tures n’est pas seule‐ 
ment liée au pro grès tech no lo gique, qui a bien sûr un rôle dé ter mi‐ 
nant, mais aussi à leur mo dèle de ges tion et aux fi nan ce ments éta‐ 
tiques, d’où l’im por tance des opé ra teurs et de l’ad mi nis tra tion pu‐ 
blique 5. De même, du point de vue éco no mique, la pro gram ma tion du
dé ve lop pe ment du ré seau in fra struc tu rel est né ces saire pour as su rer
un dé ve lop pe ment du ter ri toire co hé rent avec les ob jec tifs éco no‐ 
miques na tio naux et de meilleures per for mances des com pa gnies aé‐ 
riennes 6, no tam ment des com pa gnies na tio nales.

2

Bien que la com pa gnie na tio nale Ali ta lia, de puis les an nées 1960, soit
par ve nue à ob te nir des ré sul tats com pé ti tifs, cette dy na mique ver‐ 
tueuse n’af fecte pas l’Ita lie où le dé ve lop pe ment du ré seau aé ro por‐ 
tuaire et des ins tal la tions connexes est né gli gé du point de vue de la
pro gram ma tion et des in ves tis se ments, et en tant qu’objet d’étude de
la part des ins ti tu tions cultu relles 7. Le crash de Palerme- Punta Raisi
du 5 mai 1972, qui causa la mort de cent quinze per sonnes, hisse à la
une des mé dias toutes les ca rences de ce sys tème. Sous la pres sion
de l’opi nion pu blique et des ins tances re pré sen ta tives des sa la riés du
sec teur, les res pon sables po li tiques sont ap pe lés à ré pondre de la sé‐ 
cu ri té du trans port aé rien. Suite à des en quêtes me nées à l’échelle
na tio nale par des com mis sions mi nis té rielles et par le men taires, l’ef fi‐ 
ca ci té des in fra struc tures aé ro por tuaires fait l’objet d’un débat où
tous les ac teurs s’ac cordent en prin cipe sur la né ces si té et l’ur gence
de pas ser à l’ac tion. Néan moins, ce débat ne semble pas abou tir à des
ré sul tats concrets en fa veur de la mo der ni sa tion des in fra struc tures,
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d’au tant que d’autres crashs se pro duisent. Dans ce cadre, quelles
sont les rup tures et les conti nui tés du pro ces sus de prise de dé ci sion
po li tique au sein du sys tème ins ti tu tion nel ita lien ? Quels sont les in‐ 
té rêts en jeu et quel est le poids des ac teurs im pli qués ? En en trant au
cœur des que relles po li tiques, nous cher che rons à ana ly ser, à l’aide
des sources par le men taires et jour na lis tiques, le débat na tio nal des
an nées  1970, pour dé cor ti quer le pro ces sus dé ci sion nel pro ve nant
des rap ports de force exis tants.

1. Le dé ve lop pe ment des in fra ‐
struc tures entre l’essor d’Ali ta lia
et les ten ta tives de ré formes ad ‐
mi nis tra tives
À l’issue de la Se conde Guerre mon diale, les pre miers ef forts de la re‐ 
cons truc tion éco no mique dans le sec teur des trans ports se
concentrent au tour du re dres se ment du ré seau du che min de fer
dont 80 % sont ré ta blis en 1948. Mais à par tir des an nées 1950, sous la
pres sion de nom breuses en tre prises (dont les prin ci pales sont FIAT,
Pi rel li, Ital ce men ti et Ital strade), qui créent en 1952 la Fé dé ra tion ita‐ 
lienne de la route (FIS) pour mieux re pré sen ter leurs propres in té rêts,
les gou ver ne ments com mencent à pri vi lé gier l’op tion du trans port
rou tier 8. Ainsi, les uti li taires FIAT de viennent très ra pi de ment un des
sym boles du « mi racle éco no mique 9  », et en 1956 dé butent les tra‐ 
vaux de construc tion de l’au to route du so leil A1 10. Les dés équi libres
par rap port à la re lance du ré seau aé ro por tuaire ita lien, presque
com plè te ment dé truit pen dant la guerre, sont évi dents, au point
qu’en 1957 le mi nistre de la Dé fense Paolo Emi lio Ta via ni 11 est obli gé
d’ad mettre que l’avia tion a été «  la Cen drillon de l’œuvre de re cons‐ 
truc tion éco no mique au len de main de la Se conde Guerre mon‐ 
diale 12 ». De plus, l’Ita lie ré pu bli caine n’aura sa com pa gnie na tio nale
qu’en 1957. Alitalia- Linee Aeree Ita liane est créée par la fu sion des
deux com pa gnies Ali ta lia et LAI, à ca pi tal mixte ita lien et étran ger
(res pec ti ve ment la com pa gnie aé rienne an glaise Bri tish Eu ro pean
Air ways, BEA, et amé ri caine Trans World Air lines, TWA). Sa créa tion
s’in sère dans le sys tème des «  par ti ci pa tions éta tiques 13  », dans le
cadre du quel l’Ins ti tut de la re cons truc tion in dus trielle (IRI) s’oc cupe
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du contrôle du ca pi tal et de la co or di na tion tech nique et pro gram ma‐ 
tique d’Ali ta lia. Dans les an nées  1960, la crois sance de la com pa gnie
na tio nale s’ins crit dans le sillage des Trente Glo rieuses, pen dant les‐
quelles l’éco no mie ita lienne connaît une im por tante ex pan sion, et
capte la ten dance du pro grès gé né ra li sé du trans port aé rien 14.

Du point de vue ad mi nis tra tif, dans le cadre des ré formes en vi sa gées
par les gou ver ne ments de «  centre gauche 15  », au début des an‐ 
nées 1960, est réa li sé le trans fert de l’avia tion ci vile du mi nis tère de la
Dé fense au mi nis tère des Trans ports (loi n° 141 du 30 jan vier 1963). À
ce mi nis tère – dé sor mais in ti tu lé «  mi nis tère des Trans ports et de
l’Avia tion ci vile » – sont trans mises toutes les com pé tences et les at‐ 
tri bu tions qui au pa ra vant re le vaient du mi nis tère de la Dé fense, ainsi
que les com pé tences que le Code de la na vi ga tion at tri buait au mi nis‐ 
tère de l’Aé ro nau tique. Ce trans fert de com pé tences – à l’ins tar de ce
qui exis tait dans d’autres pays tels que la France, le Royaume- Uni, la
Bel gique, la Suède, les Pays- Bas – de vait à terme per mettre la réa li sa‐ 
tion d’un plan glo bal de dé ve lop pe ment du sec teur. Pour ce faire,
l’Ins pec tion gé né rale de l’avia tion ci vile est mise en place au sein du
mi nis tère. Cet or ga nisme cen tra lise le ser vice des af faires gé né rales
et du per son nel, le ser vice des aé ro ports et le ser vice du trans port
aé rien dans le but de par ve nir à une ré or ga ni sa tion. Néan moins, le
mi nis tère de la Dé fense conti nue de gérer le contrôle de la na vi ga tion
aé rienne, ce qui sera l’un des as pects les plus contes tés dans les an‐ 
nées sui vantes.

5

Très ra pi de ment, l’Ins pec tion gé né rale finit par dé mon trer son in ca‐ 
pa ci té à faire re bon dir le sec teur, faute de moyens fi nan ciers et or ga‐ 
ni sa tion nels. C’est pour quoi, déjà en 1965, l’ad mi nis tra tion elle- même
for mule des mo di fi ca tions et des in té gra tions à la loi de 1963. En 1967
est donc créé au sein du mi nis tère des Trans ports et de l’Avia tion ci‐ 
vile un nou vel or ga nisme de co or di na tion  : la Di rec tion gé né rale de
l’Avia tion ci vile (DGAC, loi n° 1085 du 31 oc tobre 1967) 16.
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2. 1970 : le rap port du Conseil na ‐
tio nal de l’éco no mie et du tra vail
(CNEL) 17

L’exi gence de co or di na tion et de pla ni fi ca tion du sec teur aé rien était
bien réelle, no tam ment au sujet du ré seau aé ro por tuaire qui, dès
l’après- guerre, s’est dé ve lop pé au tour des aé ro ports mi li taires exis‐ 
tants 18.

7

À l’oc ca sion des Jeux olym piques qui se dé roulent à Rome en 1960, un
nou vel aé ro port est mis en place à Fiu mi ci no afin d’ac cueillir un tra fic
élevé de pas sa gers, mais aussi de de ve nir la prin ci pale base lo gis tique
d’Ali ta lia. La pre mière inau gu ra tion de l’aé ro port, le 20  août 1960,
n’est qu’une opé ra tion de fa çade or ga ni sée dans le cadre des Jeux
olym piques. En réa li té, comme l’aé ro gare est en core in ache vée, elle
ne sera uti li sée que de façon par tielle (vols char ters, taxis aé riens,
vols non ré gu liers), étant donné qu’au mois d’août 1960 une seule
piste est opé ra tion nelle et que dans l’es cale manquent en core la plu‐ 
part des ser vices in dis pen sables (douanes, po lice, poste, té lé phone et
té lé graphe, ser vices de santé) ainsi que les ser vices de liai son avec le
centre- ville. Aussi, sa construc tion ne manque pas de sus ci ter de vio‐ 
lentes po lé miques qui dé bouchent sur une com mis sion d’en quête
par le men taire 19, for te ment vou lue par les élus des par tis d’op po si tion
au Par le ment, mais aussi par des élus de la ma jo ri té 20. Ce pen dant, le
nou vel aé ro port in ter con ti nen tal de Rome, inau gu ré de façon dé fi ni‐ 
tive au mois de jan vier 1961 avec l’ou ver ture aux vols ré gu liers, est
déjà ob so lète dix ans plus tard. Les sé rieux désa gré ments subis par
les pas sa gers font sou vent la une en met tant en lu mière tant les dé‐ 
faillances de l’aé ro port que les pro blèmes dans la zone de sur vol.

8

Entre 13 000 et 12 000 mètres d’al ti tude au- dessus de l’île d’Elbe et
de l’île du Gi glio, « Ambra uno », la plus im por tante voie aé rienne
[per met tant l’accès à l’aé ro port de Fiu mi ci no], com mence à se ré tré ‐
cir. Les aé ro nefs sont donc obli gés de pa tien ter avant de dé bu ter les
ma nœuvres d’at ter ris sage, su per po sés à la ver ti cale à en vi ron
300 mètres les uns des autres, avec de vant comme der rière des
avions qui montent pour at teindre l’al ti tude de croi sière pré vue ou
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bien pour se pré pa rer à l’at ter ris sage ; au- delà des li mites de la voie
aé rienne […] les su per so niques de chasse mi li taires 21.

La si tua tion de Fiu mi ci no n’est que la par tie vi sible de l’ice berg. Un
cadre com plet est mis en évi dence par le rap port du CNEL du 5 mai
1970. Cet or ga nisme consti tu tion nel pro cède à un pre mier exa men
assez ri gou reux du sec teur. Son rap port éta blit une éva lua tion du
trans port aé rien dans le cadre du sys tème éco no mique, de l’ef fi ca ci té
de l’ac tion de l’ad mi nis tra tion ainsi que de l’état des in fra struc tures
aé ro por tuaires et de la cir cu la tion aé rienne. Plu sieurs points cri‐ 
tiques sont mis en lu mière. Tout d’abord, la pré vi sion bud gé taire en
1969 est es ti mée in adé quate, du fait que le ra pide pro grès tech no lo‐ 
gique im po se rait le re nou vel le ment des ins tal la tions dé sor mais ob so‐ 
lètes, mais pas leur en tre tien ni leur ex ploi ta tion. En outre, le CNEL
ob serve que de tels fi nan ce ments concer ne raient trop d’aé ro ports et
d’hé li ports en dis per sant leurs ef fets concrets. À pro pos de la na vi ga‐ 
tion aé rienne, il com pare les ins tal la tions des aé ro ports ita liens avec
le plan ré gio nal de l’ICAO éta blis sant les types d’ins tal la tions (ILS,
VOR, DME, VASI) 22 né ces saires pour ga ran tir la sé cu ri té et la ré gu la‐ 
ri té des vols dans les aé ro ports in ter na tio naux. De même, il est for‐ 
mel au sujet de la ges tion du contrôle du tra fic aé rien en es ti mant
qu’un or ga nisme mi li taire « n’est pas tou jours adap té à ef fec tuer de
ma nière com plète l’ac ti vi té de man dée par des stan dards in ter na tio‐ 
naux éle vés non liés à la dé fense » et qu’il « est né ces saire de mo di‐ 
fier, dans le res pect des exi gences du mi nis tère de la Dé fense, la
struc ture des es paces aé riens à proxi mi té des aé ro ports ci vils afin
d’éli mi ner les obs tacles et de per mettre une pleine li ber té de mou ve‐ 
ment aux aé ro nefs com mer ciaux au dé part et à l’ar ri vée 23 ».

9

Se pro file donc le cœur du débat, dont les po lé miques se ront très
âpres pen dant long temps en core, vu que la re mise en ques tion du
pou voir des mi li taires ne sem blait pas aisée. D’ailleurs, l’Ita lie oc cupe
une po si tion géo gra phique assez stra té gique pour l’OTAN, dont le
pays ac cueille plu sieurs bases. Cela se ré vèle un ar gu ment im por tant
dans un cli mat de guerre froide et à cause des ten sions po li tiques qui
montent au Proche- Orient. À ces mo tifs liés à la dé fense na tio nale,
s’ajoutent des mo tifs d’ordre « po li tique », c’est- à-dire le risque que la
dé mi li ta ri sa tion des ef fec tifs per mette aux syn di cats (et par leur biais
aux par tis d’op po si tion, no tam ment le Parti com mu niste ita lien)
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d’avoir une forme de contrôle d’un sec teur consi dé ré sen sible. D’autre
part, Ali ta lia n’a ja mais exer cé de vé ri tables pres sions pour ob te nir la
ré forme de la na vi ga tion aé rienne, mal gré les re tom bées éco no‐ 
miques né ga tives. Non seule ment elle était liée à l’Ae ro nau ti ca Mi li‐ 
tare par un ac cord sur la for ma tion des pi lotes 24, mais aussi par la
ces sion d’an ciens types d’avions qui n’étaient plus uti li sés. Néan‐ 
moins, l’aug men ta tion du tra fic aé rien civil rend la si tua tion de plus
en plus in sou te nable en termes de sé cu ri té des vols, et jus ti fie toutes
les in quié tudes des opé ra teurs, no tam ment des pi lotes.

3. Le crash de Pa lerme Punta
Raisi et la mo bi li sa tion des pi ‐
lotes
Qua li fié par la presse de l’époque du plus grave crash aé rien de l’avia‐ 
tion ci vile ita lienne par le nombre de vic times, l’ac ci dent à l’aé ro port
de Palerme- Punta Raisi le 5 mai 1972 ra nime les po lé miques vis- à-vis
de la sé cu ri té. À bord d’un DC8 d’Ali ta lia, 108 pas sa gers et 7 membres
de l’équi page perdent la vie. Le qua dri réac teur s’écrase sur Mon ta gna
Longa, une mon tagne si tuée juste à côté de la piste d’at ter ris sage. Les
pre mières hy po thèses sur les causes de l’ac ci dent vont dans deux di‐ 
rec tions  : une sou daine ava rie du mo teur pro vo quant le blo cage des
dis po si tifs de l’avion ou bien une ma nœuvre er ro née des pi lotes pen‐ 
dant l’at ter ris sage. Face à cette der nière pos si bi li té qui met en cause
les pi lotes, leurs ins tances re pré sen ta tives ne tardent pas à ré agir. En
pre mière ligne se trouve l’As so cia tion na tio nale des pi lotes de l’avia‐ 
tion com mer ciale (ANPAC) 25, qui ob tient l’appui d’un syn di cat po li ti‐ 
que ment an ta go niste, le Syn di cat ita lien des pi lotes de l’avia tion com‐
mer ciale (SIPAC) 26 et fait l’una ni mi té des syn di cats du per son nel na‐ 
vi gant com mer cial.

11

En pré voyant pro ba ble ment l’issue dé fa vo rable de l’en quête mi nis té‐ 
rielle vi sant, selon les ru meurs, à faire des pi lotes les boucs émis‐ 
saires de l’ac ci dent, l’ANPAC an ti cipe. Sa pre mière ac tion est d’éta blir,
à l’aide d’éva lua tions faites par son co mi té tech nique 27, les pa ra‐ 
mètres de ni veaux mi ni mums des stan dards de sé cu ri té dans les aé‐ 
ro ports ita liens et de « sug gé rer » leur res pect aux adhé rents 28. En‐ 
suite, l’ANPAC, dans le cadre d’une confé rence de presse, an nonce
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qu’à par tir du 12 mai 1972 les pi lotes ita liens re fu se ront d’ef fec tuer des
at ter ris sages dans seize aé ro ports na tio naux 29 si, faute de sys tèmes
ef fi caces, les condi tions mé téo ro lo giques et la vi si bi li té ne sont pas
consi dé rées comme suf fi santes pour mener à terme la ma nœuvre
sans mettre en ques tion la sé cu ri té de l’avion.

4. Le débat pu blic sur l’état des
in fra struc tures : du rap port Lino
à la loi Bozzi
Le bat tage mé dia tique qui a suivi l’ac ci dent ne pou vait pas être igno ré
de la classe po li tique, d’au tant plus qu’il tom bait juste avant les élec‐ 
tions gé né rales. Te nues les 7 et 8  mai 1972, ces élec tions marquent
une avan cée des par tis d’ex trême droite, no tam ment du Mou ve ment
so cial italien- Droite na tio nale (MSI- DN). Giu lio An dreot ti 30, char gé
de la for ma tion du nou veau gou ver ne ment en tant que pré sident du
Conseil, consti tue un gou ver ne ment de centre droit, donc sans le
Parti so cia liste ita lien, qui passe à l’op po si tion. Ces nou veaux équi‐ 
libres po li tiques sont des ti nés à pous ser le parti de la ma jo ri té re la‐ 
tive, la Dé mo cra tie chré tienne (DC), vers la re con quête de l’élec to rat
de droite, alors que les par tis de gauche, les syn di cats et les mou ve‐ 
ments po li tiques extra- parlementaires qui se sont dé ve lop pés après
1968 animent la contes ta tion so ciale. Aussi, face à ces chan ge ments
de cadre po li tique, aux pres sions de la pro fes sion et des fa milles des
vic times du crash 31, le mi nistre des Trans ports sor tant, Oscar Luigi
Scal fa ro 32 au to rise deux com mis sions d’en quête  : la pre mière est
char gée de mener l’en quête sur l’ac ci dent de Pa lerme, tan dis que la
deuxième doit mener une étude concer nant les pro blèmes gé né raux
de l’avia tion ci vile ita lienne.

13

Pour les membres de la com mis sion char gés d’en quê ter sur les
causes de l’ac ci dent de Pa lerme, il n’y a pas de doute : le crash est lié
à une «  er reur hu maine  ». Le SIPAC et l’ANPAC stig ma tisent les
conclu sions du rap port et lancent une contre- enquête 33. Les dé bats
sont de plus en plus hou leux, mais la ten sion en vers les ins ti tu tions
monte d’un cran suite au énième crash qui, le 30 oc tobre 1972 à l’aé‐ 
ro port de Bari, coûte la vie à vingt- sept per sonnes 34. Les at tentes se
concentrent ainsi sur le rap port de la Com mis sion mi nis té rielle cen‐
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sée étu dier les pro blèmes gé né raux de l’avia tion ci vile. Connue
comme la Com mis sion «  Lino  » du nom de son pré sident, elle est
consti tuée d’une équipe d’ex perts. Son rap port est pré sen té au pré‐ 
sident du Conseil Giu lio An dreot ti le 13 no vembre 1972 et, dans la fou‐ 
lée, dé voi lé à la presse. Le bilan qui en res sort est assez né ga tif. En
fai sant l’état des lieux de trente- six aé ro ports parmi les plus im por‐ 
tants par leur tra fic aé rien na tio nal et in ter na tio nal, la com mis sion
passe au peigne fin les pro cé dures de vol, l’as sis tance radio, les ser‐ 
vices mé téo ro lo giques, les sys tèmes de radar, les ser vices d’in cen die,
les ef fec tifs, les liai sons terre- avion, les voies de cir cu la tion des
avions, le ba li sage des pistes, les dis po si tifs d’éclai rage, etc. Ainsi, la
com mis sion ré dige pour chaque aé ro port une fiche tech nique où
tous les élé ments dé faillants sont ré per to riés.

Les pro blèmes re le vés sont d’une na ture et d’une am pleur telles que
la Com mis sion Lino in dique la né ces si té d’in ves tir en vi ron 800  mil‐ 
liards de lires en dix ans, dont 200 mil liards im mé dia te ment pour un
plan d’ur gence. À pro pos de la na vi ga tion aé rienne, le rap port met en
lu mière la vieille ques tion de la dé mi li ta ri sa tion du ser vice, qui res tait
une « ano ma lie » ita lienne. Il suf fit de pen ser que 92 % des avions ita‐ 
liens sont ci vils et que l’Ita lie à cette époque est en core le seul pays
du Mar ché com mun eu ro péen à ne pas avoir adhé ré à Eu ro con trol 35.
Le rap port confirme ainsi les pré oc cu pa tions dont beau coup ont fait
part pour qu’une ré forme ra di cale soit en vi sa gée. Ce pen dant, l’évic‐ 
tion des mi li taires de ce ser vice n’est pas évi dente du fait que leur po‐ 
si tion de force se fonde sur de so lides liai sons avec une par tie im por‐
tante du monde po li tique. Le mi nistre des Trans ports Aldo Bozzi 36,
au len de main de la dif fu sion du rap port Lino, dé clare même que « la
pos si bi li té d’en le ver aux mi li taires la com pé tence en ma tière de
contrôle de l’es pace aé rien » n’est pas « en vi sa geable 37 ». Dans tous
les cas, il est cer tain que le rap port Lino re pré sente un tour nant dans
le débat sur la sé cu ri té en de ve nant une ré fé rence pour tous les in‐ 
ter ve nants. Alors que le 25 avril 1973, l’ANPAC pré sente en ré ponse au
rap port Lino un livre blanc sur la crise de l’avia tion dans le but de
mettre la pres sion sur les ins ti tu tions 38, le Par le ment exa mine et ap‐ 
prouve deux pro jets de loi d’ini tia tive gou ver ne men tale : la loi n° 755
du 10 no vembre 1973, éta blis sant la construc tion d’une nou velle aé ro‐ 
gare à Fiu mi ci no et la créa tion d’une so cié té conces sion naire gé rant
les aé ro ports de la ca pi tale, la so cié té Ae ro por ti di Roma ; la loi n° 825
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du 22  dé cembre 1973, éta blis sant les me sures d’ur gence à ef fec tuer
dans les aé ro ports af fec tés à l’avia tion ci vile. Cette der nière, connue
sous le nom de Loi Bozzi, dans l’at tente de l’éla bo ra tion d’un Plan gé‐ 
né ral des aé ro ports (PGA) à pré sen ter dans les six mois sui vant son
en trée en vi gueur, pré voit l’al lo ca tion de 200 mil liards de lires en cinq
ans pour fi nan cer des me sures ur gentes des ti nées à la na vi ga tion aé‐ 
rienne (60  mil liards) et aux aé ro ports ci vils ayant un tra fic de cin‐ 
quante mille pas sa gers par an (soit dix- neuf es cales) et ceux des pe‐ 
tites îles. En outre, on éta blit une ac cé lé ra tion des pro cé dures ad mi‐ 
nis tra tives pour la mise en œuvre de ces me sures.

Ap prou vée par la dé ci sion du Co mi té in ter mi nis té riel pour la pro‐ 
gram ma tion éco no mique (CIPE) du 22 fé vrier 1974, la loi Bozzi s’avère,
à terme, in ef fi cace. En ques tion tout d’abord, la non- présentation du
PGA, c’est- à-dire l’ab sence d’un cadre per met tant d’at tri buer des res‐ 
sources li mi tées à la ra tio na li sa tion du sec teur, no tam ment à l’égard
des aé ro ports dits mi neurs. Deuxiè me ment, les re tards pour la mise
en place des pro cé dures ad mi nis tra tives per sistent, au point qu’en
1975 le mi nistre des Trans ports Mario Mar ti nel li 39 est obli gé d’ad‐ 
mettre que les lettres des ap pels d’offres pour les in ter ven tions pré‐ 
vues par la loi Bozzi n’avaient été en voyées qu’au mois d’août de cette
année même 40. En effet, comme cette loi avait été ap prou vée par dé‐ 
ro ga tion à la loi bud gé taire, la pro cé dure des ap pels d’offres a souf fert
d’un manque de res sources. Ainsi, en 1975, le nou veau fi nan ce ment de
151 mil liards (décret- loi n° 377 du 13 août 1975) ne sert qu’à cou vrir la
perte cau sée par l’in fla tion et à ga ran tir au moins la fin des in ter ven‐ 
tions déjà en ga gées. Dans les faits, l’ef fort fi nan cier éta tique est ré‐ 
duit à néant et d’autres al lo ca tions en 1978 sont en core né ces saires
pour la fin des tra vaux 41. Enfin, il faut sou li gner que les fi nan ce ments
sont élar gis sans prendre en compte la ty po lo gie des ges tions des aé‐ 
ro ports, ce qui pro duit un mé lange entre in té rêts pu blics et pri vés 42.
Mal gré ces contra dic tions, le débat reste dans les en ceintes ins ti tu‐ 
tion nelles jusqu’à ce qu’un crash d’avion sup plé men taire at tire à nou‐ 
veau l’at ten tion de l’opi nion sur la sé cu ri té des in fra struc tures aé ro‐ 
por tuaires.
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5. His toire d’une « im passe »
La nuit du 23  dé cembre 1978, un DC9 d’Ali ta lia pro ve nant de Rome
s’écrase pen dant l’at ter ris sage à l’aé ro port de Palerme- Punta Raisi.
Après avoir reçu l’au to ri sa tion d’at ter rir, l’avion touche la mer à en vi‐ 
ron deux ki lo mètres de la côte. Parmi les cent vingt- neuf pas sa gers,
seules vingt- et-une per sonnes sur vivent à l’ac ci dent. Celui- ci rouvre
ainsi les po lé miques sur l’état d’un aé ro port qui, en six ans, a coûté la
vie à deux cent vingt- trois per sonnes et, plus gé né ra le ment, sur l’état
des in fra struc tures. Entre ac cu sa tions et dé men tis, les pi lotes re‐ 
fusent d’ef fec tuer les at ter ris sages du cou cher du so leil à l’aube à l’aé‐ 
ro port de Palerme- Punta Raisi, qua li fié de « mau dit  » par la presse,
tan dis que les syn di cats confé dé raux in voquent l’in ter ven tion d’un
co mi té d’ex perts in ter na tio naux 43.
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En séance plé nière le 15  jan vier 1979, dans le cadre des ques tions au
gou ver ne ment sur le crash, les pro pos du mi nistre des Trans ports,
Vit to ri no Co lom bo 44, sont une fois de plus l’illus tra tion des re tards
graves du plan de re nou vel le ment du sys tème aé ro por tuaire. Com‐ 
men cé concrè te ment après 1975 faute de dis po ni bi li té fi nan cière ef‐ 
fec tive, le plan urgent issu du rap port Lino peut être es ti mé en 1979 à
« un avan ce ment moyen glo bal de 60 % ». La fin des tra vaux en ga gés
dé pend du re fi nan ce ment ul té rieur de la loi Bozzi, qui n’est ap prou vé
qu’au mois de juillet 1979 (loi n° 299 du 27 juillet 1979). Le débat par le‐ 
men taire confirme l’ur gence de la ré dac tion du PGA. Ce plan, qui de‐ 
vait être éta bli six mois après l’en trée en vi gueur de la loi Bozzi, est
en core « en cours d’éla bo ra tion 45 » au bout de six ans, bien qu’un co‐ 
mi té ait été consti tué au sein du mi nis tère en 1977 afin de mener des
études de pré fai sa bi li té.
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Or, l’aug men ta tion des coûts est sans doute un des ef fets né ga tifs dé‐ 
pen dant de la lourde crise éco no mique pro vo quée par la fin du Gold
ex change stan dard en 1971 et le choc pé tro lier de 1973. De même, l’in‐
ef fi ca ci té de l’Ad mi nis tra tion joue un rôle né ga tif, car elle est cen sée
s’oc cu per des choix opé ra tion nels, de la co or di na tion du sec teur et
de la vi gi lance. Élec teurs proches des par tis de la ma jo ri té, les fonc‐ 
tion naires re pré sentent la ca té go rie vers la quelle l’ef fort «  clien té‐ 
laire » est re mar quable et « sans contre par tie 46 », d’au tant qu’en 1979
en core le mi nistre de la Fonc tion pu blique, Mas si mo Se ve ro Gian ni ‐
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ni 47, pré sente au Par le ment un rap port dans le but de réa li ser la
énième ten ta tive de ré forme de l’Ad mi nis tra tion de puis les an‐ 
nées 1960. Dans le sec teur du trans port aé rien, une ré or ga ni sa tion de
la DGAC était pré vue, tout comme une for ma tion tech nique et lin‐ 
guis tique des ef fec tifs des or ga nismes éta tiques, car très sou vent ces
der niers opé raient dans un contexte in ter na tio nal sans même par ler
la langue an glaise 48.

Le sys tème éco no mique pu blic (dont même Ali ta lia fait par tie par le
biais de l’IRI) et l’Ad mi nis tra tion s’étaient déjà mon trés per méables au
pou voir po li tique, fondé de puis 1947 sur des ma jo ri tés gou ver ne men‐ 
tales va riables, avec la DC en son centre. Ce parti com mence à de ve‐ 
nir une « ma chine po li tique » qui, mal gré les dif fé rences entre le nord
et le sud du pays, struc ture la ges tion du pou voir au tour de ses
axes 49. Ce pro ces sus, qui fait suite à l’inexo rable crise des gou ver ne‐ 
ments de centre gauche à par tir de la moi tié des an nées 1960, réa lise
« de ma nière dé fi ni tive un sys tème fondé sur la pri mau té des par tis et
des groupes de pou voir or ga ni sés ». Cela en traîne « l’iden ti fi ca tion de
plus en plus pro fonde et mi nu tieuse du sys tème des par tis avec les
fonc tions de l’État et des struc tures ad mi nis tra tives et de ges tion 50 ».
Conso li dé au fil du temps, ce sys tème finit éga le ment par re lé guer le
Par le ment à un rôle su bal terne, où les in té rêts par ti cu liers prennent
le pas sur l’in té rêt gé né ral 51. En outre, la mise en place des ré gions à
sta tut or di naire en 1970 aug mente la com plexi té du cadre ins ti tu tion‐ 
nel, car la prise de dé ci sion doit aussi prendre en compte la pro gram‐ 
ma tion au ni veau ré gio nal et les pres sions po li tiques des ins tances lo‐ 
cales, no tam ment des mai ries concer nées par la ges tion di recte des
aé ro ports 52. Dans ce contexte gé né ral, la mise en sé cu ri té des in fra‐ 
struc tures aé ro por tuaires s’avère donc non seule ment un outil de
contrôle des sommes sub stan tielles d’ar gent pu blic à tra vers des
mar chés pu blics, mais aussi un moyen de maî tri ser les in té rêts clien‐ 
té listes sur les quels les cou rants in ternes de la DC et de ses al liés de
gou ver ne ment ont fondé pen dant long temps leurs suc cès élec to raux.
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Les par tis de gauche, quant à eux, cherchent à in ter ve nir concrè te‐ 
ment en uti li sant les ou tils ins ti tu tion nels. Le dé pu té du PSI Loris
For tu na 53, en tant que pré sident de la Com mis sion per ma nente des
trans ports, de la poste et des té lé com mu ni ca tions de la Chambre des
dé pu tés, ap puie en 1975 la réa li sa tion d’une pro cé dure d’in for ma tion
sur la Si tua tion de l’avia tion ci vile en Italie afin de pou voir condi tion ‐
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ner l’ac tion lé gis la tive du gou ver ne ment à la lu mière des au di tions de
nom breux ex perts du sec teur. Le PCI, ce pen dant, n’ex prime pas une
voix fa vo rable au do cu ment conclu sif de cette pro cé dure, voté le
26 no vembre 1975, car, même si «  la mé thode du rap por teur » a été
ap pré ciée, aucun amen de ment des com mu nistes « n’a été re te nu 54 ».
Or, ni le suc cès élec to ral du PCI aux élec tions ad mi nis tra tives de 1975
éta blis sant des «  conseils mu ni ci paux rouges 55  », ni la re prise du
« com pro mis his to rique » et les nou veaux équi libres po li tiques dé ter‐ 
mi nés par le sou tien du PCI aux gou ver ne ments dits de «  so li da ri té
na tio nale » entre 1976 et 1979 56, n’en traînent des avan cées si gni fi ca‐ 
tives. Dans ce cadre, par exemple, le PCI n’ob tient, en concer ta tion
avec toutes les forces po li tiques, que l’ap pro ba tion d’un pro jet de loi
vi sant à blo quer la construc tion de la nou velle aé ro gare de Rome- 
Fiumicino (loi n° 985 du 21 dé cembre 1977) ainsi que la mise à jour de
la conven tion avec la so cié té conces sion naire du ser vice Ae ro por ti di
Roma 57. En outre, les com mu nistes, sou te nus par les so cia listes, re‐ 
ven diquent des mo di fi ca tions sub stan tielles à la loi déjà citée n° 299
du 27 juillet 1979, ap prou vée dans le sillage des dé ci sions pré cé dant la
rup ture po li tique de la ma jo ri té 58  ; cette loi- ci, outre l’aug men ta tion
des fi nan ce ments, éta blit l’al lé ge ment des pro cé dures re la tives aux
en ga ge ments de dé penses, la ré or ga ni sa tion de la DGAC et, en core
une fois, la pré sen ta tion du PGA.

Tou te fois l’en ga ge ment du gou ver ne ment ne sera pas en core dé ci sif.
Le mi nistre des Trans ports, Luigi Preti 59, pré sente au Par le ment le
28 dé cembre 1979 un rap port in ti tu lé Lignes et pro po si tions pour un
plan gé né ral des aé ro ports et la re struc tu ra tion de l’avia tion ci vile.
Dans sa lettre ac com pa gnant le do cu ment, le mi nistre ex plique que,
mal gré «  l’ur gence et la gra vi té » des pro blèmes, on a opté pour un
rap port « in té ri maire » du fait qu’abor der seule ment le PGA et la ré‐ 
forme de l’or ga nisme de ges tion au rait été « in suf fi sant, la cu naire et
peu ra tion nel sans un rap port com plet des pro blèmes ». C’est pour‐ 
quoi le do cu ment ne ré pond pas aux at tentes, mais cherche à es quis‐ 
ser « une hy po thèse glo bale de Plan gé né ral du trans port aé rien », le‐ 
quel est censé faire par tie de l’éla bo ra tion du Plan gé né ral des Trans‐
ports (PGT) pour ré pondre à la « né ces si té de ra tio na li sa tion des po li‐ 
tiques » confir mée par la « Confé rence na tio nale des trans ports qui
s’est dé rou lée à Rome en 1978, et par le Livre blanc des trans‐ 
ports 60 ».
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Or, la pla ni fi ca tion des stra té gies d’in ter ven tion dans le sec teur des
trans ports était une exi gence bien réelle. Ce pen dant, il fau dra at‐ 
tendre 1984 pour que la loi sur l’éla bo ra tion du PGT soit ap prou vée
(loi n° 245 du 15 juin 1984). Et après une longue phase pré pa ra toire, le
pre mier PGT voit le jour le 10 avril 1986 61.
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6. L’ac tion des syn di cats entre
ombres et lu mières
Le front syn di cal, fé dé ré par les ini tia tives de l’ANPAC après le crash
de Pa lerme en 1972, s’avère très fra gi li sé à la fin de la dé cen nie. L’af‐ 
fron te ment entre l’ANPAC et la Fé dé ra tion uni taire des tra vailleurs du
trans port aé rien (FULAT) ras semble les sa la riés du sec teur adhé rents
à la Confé dé ra tion gé né rale ita lienne du tra vail (CGIL), à la Confé dé‐ 
ra tion ita lienne des syn di cats de tra vailleurs (CISL) et à l’Union ita‐ 
lienne du tra vail (UIL) 62. La FULAT vise à ob te nir la conven tion na tio‐ 
nale unique pour tous les sa la riés du sec teur, ce qui au rait su bor don‐ 
né l’ac tion de l’ANPAC (mi no ri taire en termes d’adhé rents) à leur po li‐ 
tique. Le dif fé rend syn di cal et po li tique (syn di cats de classe ver sus
syn di cats cor po ra tifs) entre les deux or ga ni sa tions au tour de ce sujet
en traîne entre 1974 et 1976 une longue pé riode de grèves, qui s’achève
par le suc cès de l’ANPAC 63. Dans ce contexte très tendu, même la
me nace de l’as so cia tion des pi lotes de pré sen ter un nou veau rap port
sur les aé ro ports « non sûrs » à l’as sem blée an nuelle de l’IFAL PA pré‐ 
vue à Vienne en 1975 64 semble prendre la tour nure d’une dé mons tra‐ 
tion de force des ti née à in ter pel ler le gou ver ne ment qui, à cette
époque, hé site en core sur l’issue de cette confron ta tion.
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En mars 1979, lorsque les pro jec teurs étaient en core poin tés sur le
deuxième crash de Palerme- Punta Raisi, c’est une autre rup ture du
front syn di cal qui dé tourne l’at ten tion. Le per son nel na vi gant com‐ 
mer cial, à l’oc ca sion du re nou vel le ment de la conven tion na tio nale,
n’es ti mant pas sa tis fai sant l’ac cord signé par la FULAT, crée un « co‐ 
mi té de lutte  » au to nome qui, à par tir de mars 1979, fait appel à la
grève illi mi tée 65. Même si la FULAT ar rive à s’en sor tir, le blo cage des
vols du rant plu sieurs se maines per turbe for te ment l’image des syn di‐ 
cats confé dé raux et jette les bases pour l’en trée en scène à l’ave nir de
nou velles or ga ni sa tions syn di cales ra di cales dans cette branche.
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En re vanche, le sou tien de la FULAT est in con tour nable pour la dé mi‐ 
li ta ri sa tion du ser vice de la na vi ga tion aé rienne. En effet, ce vieux
che val de ba taille des opé ra teurs in for més du sec teur ne voit pas le
jour au sein du Par le ment. Mus par la pé ni bi li té de leur ac ti vi té (ho‐ 
raires dé ca lés, poids des res pon sa bi li tés, sa laires faibles), les ai‐ 
guilleurs n’ont pas la pos si bi li té concrète d’amé lio rer leurs condi tions
de tra vail, car leur sta tut de mi li taire em pêche de chan ger l’en ca dre‐ 
ment pro fes sion nel et toute forme de grève 66. Le débat sur la sé cu ri‐ 
té du trans port aé rien met la pro fes sion sous les pro jec teurs en en‐ 
cou ra geant les membres de l’As so cia tion na tio nale des as sis tants et
contrô leurs de la na vi ga tion aé rienne (ANAC NA) 67 à consti tuer, en
1978, le «  Co mi té pour le pas sage au sta tut civil des contrô leurs du
tra fic aé rien ». La FULAT, qui sou tient ce co mi té, ouvre of fi ciel le ment
une né go cia tion avec le gou ver ne ment sur la dé mi li ta ri sa tion du ser‐ 
vice le 26  juillet 1979. Après la ten ta tive avor tée de trou ver une en‐ 
tente avec la hié rar chie mi li taire, l’idée de dé mis sions col lec tives du
ser vice, en vi sa gée au pa ra vant, est confir mée par une mo tion votée
par l’As sem blée gé né rale des ai guilleurs. Ainsi, suite à cette dé ci sion,
le 19  oc tobre 1979, le tra fic aé rien en Ita lie est de fait blo qué de
13  heures à 22  heures. L’in ter ven tion im mé diate du pré sident de la
Ré pu blique, San dro Per ti ni 68, en tant que chef des forces ar mées ita‐ 
liennes, per met de re mé dier à une si tua tion qui, selon l’état- major,
pre nait l’al lure d’une « mu ti ne rie ». Le pré sident s’en gage, sur le plan
ins ti tu tion nel, pour que le Conseil des mi nistres sou mette dans les
plus brefs dé lais à l’exa men du Par le ment les pro jets de loi éta blis sant
la dé mi li ta ri sa tion du ser vice de la na vi ga tion aé rienne. Cet en ga ge‐ 
ment per met la ré trac ta tion de la dé mis sion des ai guilleurs et, en
consé quence, la nor ma li sa tion du tra fic aé rien dans le pays. Par
consé quent, un nou vel or ga nisme dé nom mé Com mis sa riat de l’as sis‐ 
tance au vol (CAVAC, loi n° 635 du 22 dé cembre 1979), qui de vait pro‐ 
cé der à la dé mi li ta ri sa tion du ser vice, est créé  ; le CAVAC de vient le
pre mier or ga nisme ita lien non mi li taire res pon sable du tra fic aé rien
et le 1  mai 1980 les trois cents pre miers ai guilleurs passent sous sa
ges tion en tant que ci vils. De même, la loi de dé lé ga tion pour la créa‐ 
tion d’une agence pour la ges tion du tra fic aé rien, la Régie de la na vi‐ 
ga tion aé rienne du tra fic aé rien gé né ral (AAAV TAG) est dé fi ni ti ve‐ 
ment ap prou vée en 1980 (loi n° 242 du 23 mai 1980). Par la dé mi li ta ri‐ 
sa tion de ce ser vice, l’Ita lie s’aligne enfin sur le type d’or ga ni sa tion de
pays de l’OTAN, tels les États- Unis, la France, le Royaume- Uni. Tou te‐
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fois, la ré forme voit le jour au risque d’une rup ture ins ti tu tion nelle, ce
qui pousse à croire que l’opé ra tion syn di cale a aussi a pu ob te nir au
préa lable l’aval de cer tains mi lieux po li tiques, même proches du gou‐ 
ver ne ment.

Mal gré la fai blesse de la fé dé ra tion CGIL- CISL-UIL, créée au ni veau
na tio nal en 1972, les confé dé rés res tent les in ter lo cu teurs pri vi lé giés
du gou ver ne ment à l’époque où les ef fets de la crise éco no mique des
an nées  1970 com mencent à se ma ni fes ter et où le pays est tra ver sé
par le ter ro risme d’ex trême droite et d’ex trême gauche, par la vio‐ 
lence po li tique et la ré pres sion po li cière, 69 mais aussi par la contes‐ 
ta tion pa ci fique de fé mi nistes, étu diants et sa la riés lut tant pour leurs
droits ci viques et so ciaux 70. Ce pen dant, l’en ga ge ment des syn di cats
confé dé raux dans la voie des ré formes struc tu relles est af fai bli par la
ra di ca li sa tion pro gres sive des luttes des syn di cats au to nomes. Nés
prin ci pa le ment comme syn di cats pro fes sion nels ou, en tout cas, avec
une conno ta tion sec to rielle si gni fi ca tive 71, ils opèrent sou vent en sy‐ 
ner gie ta cite avec les forces po li tiques mo dé rées et le pa tro nat. Les
fré quentes grèves des or ga ni sa tions au to nomes minent chaque fois la
ca pa ci té des syn di cats confé dé raux à maî tri ser la si tua tion conflic‐
tuelle en re met tant en ques tion le poids de leur re pré sen ta ti vi té dans
cer tains sec teurs. C’est pour quoi une al liance trans ver sale entre ces
or ga ni sa tions syn di cales n’ar rive pas à tenir sur le plan po li tique, no‐ 
tam ment dans le sec teur du trans port aé rien où les ca té go ries pro‐ 
fes sion nelles ne sont pas ho mo gènes.
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Conclu sion
L’essor de la com pa gnie na tio nale Ali ta lia, qui s’af firme au ni veau in‐ 
ter na tio nal à par tir des an nées 1960, n’a ja mais été suivi d’une éva lua‐ 
tion stra té gique des in fra struc tures aé ro por tuaires et de la na vi ga‐ 
tion aé rienne, ni en termes stric te ment éco no miques, ni même du
point de vue des be soins col lec tifs de sé cu ri té. Bien que les re tards
soient connus, la po li tique na vigue entre iner tie et pe tits ar ran ge‐ 
ments.
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Lorsque le crash de 1972 à Pa lerme porte à l’at ten tion du grand pu blic
la gra vi té des pro blèmes, confir més d’ailleurs par le rap port mi nis té‐ 
riel Lino, la si tua tion at teint son pa roxysme. Les in ter ven tions lé gis la‐ 
tives faites dans l’ur gence afin de ré ta blir la sé cu ri té des aé ro ports se
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com plé men taires, 30 mil liards de lires sup plé men taires sont né ces saires.
«  Cos terà set tan ta due mi liar di allo Stato l’ae ro por to in ter con ti nen tale di
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ma gis trat Igna zio Al ca mo, le réa li sa teur Fran co In do vi na, le fils du sé lec‐ 
tion neur de l’équipe de foot ball Ju ven tus, Vyc pa lek, ainsi que la jour na liste
du quo ti dien L’Ora de Pa lerme, An ge la Fais.
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Pen dant l’at ter ris sage, il finit par s’écra ser contre une ferme en pleine cam‐ 
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tion ; at tri bu tion en conces sion à des so cié tés ou des consor tiums dont font
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p. 73 sqq. ; PERCY Allan, « Le double vi sage de la Dé mo cra tie chré tienne », Po‐ 
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p. 210.
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56  De puis 1973, le se cré taire gé né ral du PCI, En ri co Ber lin guer, for mule le
«  com pro mis his to rique  » à sa voir une forme de «  col la bo ra tion entre les
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du gou ver ne ment (pro pos de En ri co Ber lin guer du rant le Co mi té cen tral du
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pro mes so sto ri co », La Ri vis ta del Ma ni fes to, dé cembre 2003, www.la ri vis ta‐ 
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gades rouges » en lève le pré sident de la DC, Aldo Moro, qui est as sas si né le
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rap ports, lé gis la ture VII, Chambre des dé pu tés, https ://sto ria.ca me ra.it/ (ht
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58  Compte- rendu, séance pu blique, Sénat de la Ré pu blique, 26 juillet 1979,
p. 446 sqq., https ://www.se na to.it/si tos to ri co (https://www.senato.it/sitostorico)

[consul té le 19/10/2012].
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Ce pen dant ce délai ne sera pas res pec té. Cf. CA SA NO VA Mauro, BRI GNAR DEL LO

Monica, Di rit to dei tra spor ti, In fras trut ture e ac ces so al mer ca to, vol. 1, Giuf‐ 
fré, Milan, 2011, p. 49.

62  Le pro jet des syn di cats confé dé raux de réa li ser un syn di cat unique na‐ 
tio nal (1970-1971) ne voit pas le jour mais il se concré tise dans cer taines
branches d’ac ti vi tés. Dans le trans port aé rien est créée la FULAT. Pour un
trai te ment plus ap pro fon di du pro jet du syn di cat unique na tio nal, voir entre
autres  : TUR RONE Sergio, Sto ria del Sin da ca to in Ita lia 1943-1980, La ter za,
« Bi blio te ca Uni ver sale La ter za », Bari, 1981, 575 pages ; LO RE TO Fabri zio, Sto‐ 
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noble, Gre noble, 1978, 303  pages  ; LA FOU GÈRE Michel, «  Les dif fi cul tés ac‐ 
tuelles du syn di ca lisme ita lien  »,Mé langes de l’École fran çaise de Rome.
Moyen- Age, Temps mo dernes, t. 90, n° 1, Rome, 1978, pp. 423-466.

63  CORSI Ro ber ta, « Cor po ra tisme et syn di cats de classe : le trans port aé rien
en Ita lie dans les an nées 1970 », in BAR ZA MAN John, CHE VAN DIER Chris tian (dirs.),
Dy na miques des iden ti tés. Tra vail et or ga ni sa tion, Presses uni ver si taires de
Rouen et du Havre (PURH), Rouen, 2015, pp. 67-80.

64  « La mappa degli ae ro por ti in si cu ri », La Stam pa, 2 mars 1975.

65  « Trat ta ti va ad ol tran za da lunedì sulla lunga ver ten za degli aerei », La
Stam pa, 17 mars 1979.

66  Cf. Cor riere della sera « Per ché i control lo ri mi nac cia no an co ra di pa ra‐ 
liz zare i voli  » , 29 juin 1979  ; Cor riere della sera, «  Es tate dif fi cile degli
uomini- radar », 11 juillet 1979.

67  L’ANAC NA est créée en 1959 en tant qu’as so cia tion des (alors peu nom‐ 
breux) contrô leurs du tra fic aé rien non mi li taires mais rat ta chés au Mi nis‐ 
tère de la Dé fense. Elle or ga nise des ac ti vi tés de pro pa gande sur le ser vice
de la na vi ga tion aé rienne, à l’ins tar d’une as so cia tion cultu relle. Le pro fil de
l’as so cia tion com mence à chan ger à par tir de 1974 lors qu’un groupe de mi li‐ 
taires (contrô leurs de vol et as sis tants) adhère à l’ANAC NA.

68  San dro Per ti ni (1896-1990), so cia liste, est per sé cu té par le ré gime fas‐ 
ciste et plu sieurs fois condam né à des peines de pri son ou dans des lieux de
re lé ga tion. Il par ti cipe de ma nière ac tive à la Ré sis tance et de vient di ri geant
du Co mi té de Li bé ra tion na tio nale de l’Ita lie du Nord (Co mi ta to di li be ra‐ 
zione na zio nale Alta Ita lia, CLNAI). Il est élu du PSI à l’As sem blée Consti‐ 
tuante puis de vient par le men taire. Entre 1968 et 1976 il est pré sident de la
Chambre des dé pu tés. Il de vient pré sident de la Ré pu blique en 1978.

69  Le phé no mène du ter ro risme d’ex trême droite et d’ex trême gauche rend
la dé cen nie assez ten due. Par l’at ten tat à la bombe or ga ni sé à Milan Piaz za
Fon ta na, le 12 dé cembre 1969, dé bute la « stra té gie de la ten sion ». Cette ex‐ 
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Ita lie, voir entre autres  : DELLA PORTA Dona tel la, Cifre cru de li  : bi lan cio dei
ter ro ris mi ita lia ni, Is ti tu to di studi e ri cerche Carlo Cat ta neo, Bo logne,
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lence po li tique et son deuil. L’après- 68 en France et en Ita lie, Presses uni ver si‐ 
taires de Rennes, Rennes, 2008, 253  pages  ; LAZAR Marc, MATARD- BONUCCI
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na, Il Mu li no, Bo logne, 2005, 382 pages.
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71  Les syn di cats au to nomes ne sont pas ho mo gènes. Les sec teurs les plus
tou chés sont l’édu ca tion, l’Ad mi nis tra tion et les trans ports, no tam ment le
trans port aé rien et le che min de fer.

RÉSUMÉS

Français
Après la fin de la Se conde Guerre mon diale, le tra fic aé rien, grâce au pro‐ 
grès tech no lo gique, connaît une forte ex pan sion. Dans tous les pays les plus
avan cés dans le do maine aé ro nau tique, ce dé ve lop pe ment est allé de pair
avec celui des in fra struc tures aé ro por tuaires dans le but de ga ran tir la sé‐ 
cu ri té des vols et de sou te nir éco no mi que ment le sec teur face à la concur‐ 
rence in ter na tio nale. Bien que la com pa gnie na tio nale Ali ta lia, de puis les an‐ 
nées  1960, soit par ve nue à ob te nir des ré sul tats com pé ti tifs, cette dy na‐ 
mique ver tueuse n’af fecte pas l’Ita lie, où le dé ve lop pe ment du ré seau aé ro‐ 
por tuaire et des ins tal la tions connexes est né gli gé du point de vue de la
pro gram ma tion et des in ves tis se ments.
Lorsque le crash de 1972 à Pa lerme porte à l’at ten tion du grand pu blic la
gra vi té des pro blèmes, confir més d’ailleurs par des en quêtes mi nis té rielles
et par le men taires, la si tua tion at teint son pa roxysme. En en trant au cœur
des que relles po li tiques, cet ar ticle ana lyse, à l’aide des sources par le men‐ 
taires et jour na lis tiques, le débat na tio nal des an nées 1970 pour dé cor ti quer
le pro ces sus dé ci sion nel pro ve nant des rap ports de force entre ins ti tu tions
et syn di cats.

English



Aéroports et navigation aérienne : la question des infrastructures du transport aérien dans l’Italie des
années 1970

After the end of the Second World War, tech no lo gical ad vances en sured a
con stant up ward trend of air traffic. In all the most ad vanced coun tries in
the field of aero naut ics, this ex pan sion went hand in hand with the de vel op‐ 
ment of air port in fra struc tures and air traffic con trol sys tems in order to
strengthen the sec tor’s qual ity and re li ab il ity both in eco nomic and in safety
terms.
Al though Al it alia, the na tional air line, had achieved com pet it ive res ults since
the 1960’s, in Italy the de vel op ment of air port net works and re lated fa cil it ies
was neg lected in terms of pro gram ming and in vest ment. The Palermo- 
Punta Raisi crash of May 5, 1972, caus ing the death of 115 people, demon‐ 
strated the short com ings of this sys tem and promp ted a ser i ous de bate
among polit ical forces and em ployee rep res ent at ive bod ies. In spite of na‐ 
tion wide in vest ig a tions by min is terial and par lia ment ary com mis sions, the
ini ti at ives to im prove air trans port safety were in ef fect ive com pared to the
ser i ous ness of the situ ation, and more crashes oc curred over the dec ade.
Fo cus ing on the in trinsic lim its of the decision- making pro cesses within the
Italian polit ical sys tem, the art icle in vest ig ates the vari ous in terests in volved
and the roles of the key act ors in order to un der stand the con tinu it ies and
dis rup tions of the policy sec tor in the 1970’s.
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