VERBALE DI ACCORDO

In data 5 aprile 2017 si sono incontrate Air Italy S.p.A. e Filt Cgil, Fit Cisl, Uiltrasporti, Ugl Trasporto Aereo,
Anpac.

PREMESSO CHE

L'analisi dei dati di volo attraverso il programma FDM (Flight Data Monitoring), & parte integrante dell’'SMS
dell’operatore (Operator’s Safety Management System).

L’analisi sistematica, proattiva e non punitiva dei dati di volo registrati durante la normale attivita operativa
& finalizzata unicamente ad incrementare il livello di sicurezza, attraverso il miglioramento della performance,
delle procedure operative e dell’addestramento del personale di condotta.

Questo documento descrive le procedure che consentono il raggiungimento del massimo beneficio del
sistema FDM, garantendo reciproca fiducia e collaborazione tra le parti, finalizzata al solo scopo del
miglioramento della sicurezza del volo pur garantendo la protezione dei dati sensibili.

"Lo scopo dell’approfondimento di un evento, inconveniente grave o incidente é quello di analizzarne i dati
e determinarne le cause, ai soli fini della prevenzione e non all’accertamento di colpe o responsabilité”.

Tenendo conto delle dichiarazioni di cui sopra, il seguente accordo & redatto in base ai requisiti dei seguenti
regolamenti:
EASA Regulation (EU) 965/2012 ORO.AOC.130 Controllo dei dati relativi al volo — velivoli

a) L'operatore stabilisce e mantiene un sistema di controllo dei dati relativi al volo, che viene integrato
nel suo sistema di gestione, per velivoli con una massa massima certificata al decollo superiore a 27
000 kg.

b) Il sistema di controllo dei dati relativi al volo non & punitivo e contiene opportune salvaguardie per
proteggere le fonti dei dati e prevede I'istituzione e il mantenimento di un programma di analisi dei
dati di volo (Flight Data Monitoring-FDM) integrato nel Safety Management System.

EASA Acceptable Means of Compliance (AMC) e Guidance Material (GM) sulla materia, in particolare, per
quanto riguarda I'’AMC1 ORO.AOC.130, paragrafo (k):

(k) La procedura per prevenire la divulgazione dell'identita degli equipaggi deve essere riportata in un
documento, firmato da tutte le Parti. La procedura deve definire, come minimo:
(1) gli obiettivi del programma FDM;
(2) la politica di accesso e sicurezza dei dati che limiti I'accesso alle informazioni alle sole persone
specificamente autorizzate, identificate dalla loro posizione nell’organizzazione;

(3) i criteri per il conseguimento di riscontro de-identificato dall’equipaggio, quando risulti
'i\ \ necessario acquisire informazioni aggiuntive contestuali all’evento; la(e) personale)
autorizzate a prendere contatto con 'equipaggio, nelle occasioni nelle quali questo si rende
necessario, non necessariamente si identificano con il responsabile del programma o il




responsabile della safety, ma puo essere una terza persona (mediatore) reciprocamente
accettabile alle organizzazioni sindacali o il personale e la dirigenza;

(4) la politica di conservazione dei dati e I'assegnazione di responsabilita, incluse le misure prese
per assicurare la protezione dei dati;

(5) le circostanze in cui si renda necessario un follow-up e/o un programma di recupero
professionale per I'equipaggio coinvolto in un evento; il processo deve sempre essere
effettuato in modo costruttivo e non punitivo;

(6) le condizioni per cui la tutela della riservatezza e la de-identificazione dei dati potranno
essere revocati, per motivi di evidente negligenza o continua, significativa, compromissione
della sicurezza;

(7) la partecipazione della rappresentanza dei membri di equipaggio nella valutazione dei dati,
delle azioni e del processo di esame e delle considerazioni circa le raccomandazioni; e

(8) i criteri per la pubblicazione delle risultanze derivanti dal FDM.

Legge 300 del 20 Maggio 1970 (Statuto dei Lavoratori) e Decreto Legislativo 30 Giugno 2003 n.196 (Codice
in materia di protezione dei dati personali):

L’Operatore non & autorizzato a raccogliere, conservare e utilizzare i dati FDM al di fuori dei criteri o degli
obiettivi definiti dal presente accordo, se non diversamente richiesto da un'autorita competente.

EU 376/2014 (Implementing Rule 1018/2015, Guidance Material and AMC) concernente la segnalazione,
I'analisi e il monitoraggio di eventi nel settore dell'aviazione civile, prevede I'adozione e attuazione dei
principi della “Just Culture”.

Air Italy Safety Policy, come riportato nell’ “Operations Manual - Part A™:
3.1 —Safety policy and objectives;
3.2 — Policy and procedures for operational disciplinary violations.

Air Italy Accountable Manager Commitment, come riportato nel “Management Manual Operations”:
2.0 — Safety policy and objectives;

2.1 — Safety policy — Accountable Manager commitment;

2.2 — Protection of reporter —Just culture;

2.3 — Policy and procedures for operational disciplinary violations

LE PARTI CONVENGONO CHE

Le premesse costituiscono parte integrante dell'accordo.

1. Obiettivi del programma FDM

Lo scopo principale del programma Flight Data Monitoring (FDM) & il miglioramento della sicurezza del volo,
ottenuta attraverso I'analisi sistematica e comparativa dei parametri di volo, registrati durante la normale
attivita operativa.

L'analisi ha lo scopo di confrontare i parametri di volo registrati, con i valori nominali e/o i limiti stabiliti dal
costruttore dell’aeromobile, e comparare I'impiego dell’aeromobile con le procedure operative stabilite
dall’operatore (Standard Operating Procedures - SQP).

I’Azienda rendera noto al PNT, in un momento successivo, I'elenco dei parametri monitorati ai fini del FDM.
| risultati dell’analisi FDM sono utilizzati per identificare il superamento delle limitazioni e deviazioni dalle
SOP, ed eventualmente stabilire le eventuali azioni correttive e/o revisione delle procedure operative.




| limiti operativi e/o strutturali sono costantemente aggiornati in base alle variazioni richieste dall’operatore
o dal costruttore dell’aeromobile.

Le informazioni ottenute dal programma FDM, sono normalmente utilizzate per le seguenti finalita:

Identificare le aree di rischio operativo e quantificare i margini di sicurezza attualj;
e identificare e quantificare il rischio operativo evidenziando le deviazioni dallo standard e le

circostanze insolite o pericolose;

o valutare il livello di rischio associato a determinati eventi e stabilire quando la prosecuzione di una
tendenza possa determinare situazioni di pericolo;

e contribuire alla definizione di azioni correttive e di mitigazione dei rischi esistenti o prevedibili
attraverso il miglioramento della performance, delle procedure e dell’addestramento;

e contribuire a verificare I'efficacia delle eventuali azioni correttive adottate attraverso il monitoraggio
continuo;

e condividere i risultati del programma FDM (dati statistici, “raw data”, deidentificati e solo qualitativi
) con i PH’s interessati e divulgare gli stessi durante le sessioni di addestramento del PNT;

e comparare i dati statistici provenienti dal FDM con i “Safety Performance Indicator” (SPI).

| dati ricavati dal programma FDM, de-identificati sotto la responsabilita del Safety Manager, sono inoltre
utilizzati per:

e Fornire, in caso di richiesta dell’Autorita, informazioni di supporto ad indagini su inconvenienti gravi
o incidenti (Sicurezza Volo dell’operatore, ANSV o ENAC);

e alimentare i programmi di monitoraggio degli impianti e/o sistemi, ai soli fini manutentivi (es. Engine
Condition Monitoring);

e fornire dati specifici all'ingegneria per supportare e facilitare indagini o attivita di ricerca
inconvenienti, per specifici eventi tecnici;

o |l Safety Manager puo autorizzare la cessione a terzi dei dati di volo ( costruttori e Autorita ) solo per
finalita di sicurezza volo opportunamente de-identificati ( i dati non conterranno informazioni che
consentano di associarli ad uno specifico volo/evento ).

Il programma FDM utilizza le seguenti tecniche:

o Rilevamento delle eccedenze operative - Analisi sistematica dei dati di volo, tesa ad identificare le
condizioni di volo laddove risultino deviazioni dai limiti imposti dalle Standard Operating Procedures
e/o stahiliti dal costruttore dell’aeromobile e quantificando tali deviazioni.

e Analisi puntuale - Analisi dei dati di volo relativi ad un singolo evento di particolare rilevanza
conclamato o rilevato come Eccedenza Operativa.

e Analisi statistiche - Tecnica di analisi per la comparazione delle Eccedenze Operative con i voli
effettuati dall'operatore e atta a produrre ratei e tendenze.

2. Politica di accesso e sicurezza dei dati

Il programma FDM viene attuato attraverso uno specifico software (Aerobytes FDM).
x Il Safety Manager di Air Italy & responsabile della gestione e dell'aggiornamento del programma FDM.
\ Il dipartimento Information Technologies (IT) coadiuva il Safety Manager nella gestione tecnica dell’hardware
K\\ ﬁ\‘ e del software utilizzati per il programma FDM.
La protezione dei dati di volo & fondamentale per garantire l'integrita del programma FDM, il flusso dei dati
e le politiche di accesso e sicurezza sono descritte di seguito.
| dati di volo sono registrati tramite un “micro Quick Access Recorder — (LQAR)” su un supporto digitale a

memoria solida (scheda di memoria tipo Compact Flash); i dati registrati sul supporto digitale, grazie ad una
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specifica crittografia, sono leggibili unicamente con uno specifico software fornito dal produttore del pQAR
(L3 Technologies).

Il programma L3 & installato dall'lT solo su computer dell’'operatore, dedicati allo scarico dei dati di volo,
installati presso gli scali di manutenzione e presso I'ufficio del Safety Manager; I'accesso al programma di
scarico dati é protetto da password.

Le schede di memoria sono periodicamente rimosse dall’aeromobile, in accordo al programma di
manutenzione, ed i dati in esso contenute scaricati tramite il programma L3.

Il programma L3 & impostato per leggere le schede di memoria, controllarne I'integrita, scaricarne i dati,
convertirli in un formato (raw data) leggibile solo attraverso il programma Aerobtyes FDM e trasferire i dati
in questo formato su un server dedicato dell’'operatore.

Al termine del processo, i dati presenti sulle schede di memoria sono eliminati e le schede formattate per il
successivo reimpiego, nessun dato viene mantenuto nella memoria del computer utilizzato per lo scarico dei
dati.

Il programma FDM é impostato per verificare quotidianamente, sul server di destinazione dei dati scaricati,
la presenza di nuovi “raw data” ed eventualmente processarli.

Il programma FDM carica i nuovi dati, li formatta (processo di replay) in accordo al tipo e alla versione di
aeromobile (un frame layout per ciascun tipo e versione), li analizza in accordo a specifiche impostazioni,
soglie e limiti (crea i cosiddetti “States” ed “Events”), memarizza i dati cosi ottenuti su specifiche cartelle del
programma, una per ciascun aeromobile, quindi cancella i dati di origine.

Il programma FDM viene quindi utilizzato, tramite una specifica interfaccia utente, per la valutazione e
I'analisi dei dati elaborati.

L'architettura del sistema informatico aziendale permette il controllo e la gestione degli accessi al software
FDM e ai suoi componenti, I'accesso al programma & protetto da password ed, infine, il programma stesso
permette il controllo e la gestione degli accessi.

L'accesso al programma FDM & concesso solo ai seguenti utenti:

o Information Technology - accesso completo (solo per finalita di manutenzione del software)

o Safety Manager - accesso completo

o Deputy Safety Manager - accesso completo

e Analista FDM - accesso completo (ad eccezione della funzione amministratore)

o Personale CAMO-Part 145 - accesso a specifici parametri, de-identificati, per programmi di
monitoraggio.

L'accesso al programma, per la sola visione/lettura e sotto la supervisione del Safety Manager o del suo
Deputy & concesso ai seguenti soggetti:
o Gate Keeper (vedi paragrafo 4.)
e Equipaggio di condotta coinvolto in inconvenienti, inconvenienti gravi o incidenti e solo per il
volo/voli interessati.

3. Criteri per 'ottenimento di riscontro de-identificato dall’equipaggio, quando risulti
necessario acquisire informazioni aggiuntive contestuali all’evento

Nei casi in cui I'analisi preliminare dei dati di volo, evidenzi la necessita di acquisire ulteriori informazioni per
definire il contesto operativo in cui si & svolto un evento o una serie di eventi tra di loro correlati, si procedera
all'identificazione dell’equipaggio coinvolto.

L'identificazione dei componenti I'equipaggio avviene mettendo in relazione i dati provenienti dal
programma FDM con quelli provenienti dal programma di gestione rotazione equipaggi.

Il processo di identificazione viene svolto dal Safety Manager attraverso il Gate Keeper (vedi paragrafo 4.).
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Al Gate Keeper e consentito I'accesso al programma FDM per i soli dati contestuali all’evento, essenzifali a
definire la necessita di contattare I'equipaggio, e ai dati di gestione rotazione equipaggi.

Quando necessario, il Safety Manager o suo Deputy interpelleranno il Gate Keeper, esponendogli i motivi che
richiedono I'identificazione dell’equipaggio, ed i quesiti necessari al completamento dell’analisi dell’evento.
Il Gate Keeper, entro cinque (5) giorni dalla richiesta, contattera I'equipaggio, acquisira le informazioni
necessarie e le inoltrera al Safety Manager o suo Deputy, o permettera al Safety Manager di prendere
contatto direttamente con I'equipaggio.

Nel caso in cui I'analisi preliminare dei dati di volo evidenzi uno o pili eventi oggetto di riporto obbligatorio
all’Autorita aeronautica, e per i quali non risulti pervenuto un ASR o nei casi pitl gravi in cui si evidenzi un
rischio potenziale per la sicurezza delle operazioni (Regulation (EU)376/2014 e Commission Implementing
Regulation (EU)2015/1018 ), o superate le 48 ore dalla richiesta fatta al Gate Keeper, il Safety Manager potra
contattare direttamente I'equipaggio interessato, fornendone informazione al Gate Keeper.,

Le informazioni richieste all’equipaggio possono essere fornite al Safety Manager sotto forma di Air Safety
Report (ASR).

Lo ASR inviato dall’'equipaggio secondo tale modalita sara considerato come se fosse stato compilato nei
termini previsti come da Regulation (EU)376/2014.

4. |l Gate Keeper

Il compito di tenere i contatti con gli equipaggi di condotta dei voli oggetto di analisi, nei casi in cui se ne
renda necessaria 'identificazione, & affidato al Gate Keeper.

Il Gate Keeper non ricoprira incarichi aziendali legati alle Flight Operations o incarichi all'interno delle
organizzazioni sindacali di categoria.

Il compito assegnato alla figura del Gate Keeper dovra garantire la massima riservatezza, correttezza,
integrita morale ed imparzialita vista la delicatezza del ruolo svolto.

La persona assegnata a questo delicato compito dovra avere le seguenti caratteristiche:

e un Comandante o un Primo Ufficiale in servizio attivo;

o profilo professionale e tecnico in grado di riscuotere la fiducia sia degli equipaggi sia della dirigenza;

e competenze tecnico-professionali nel campo della Safety, dello Human Factor in Aviation e delle
procedure dell’operatore;

e competenze nell'ambito dell'ordinamento nazionale ed internazionale in seno al Certificato di
Operatore Aereo e del Safety Management System dell’operatore;

L’Operatore, con la collaborazione del Safety Department, si occupera della formazione specifica del Gate
Keeper e all’'uso degli strumenti necessari allo svolgimento del compito.

Il suo mandato, rinnovabile, ha una durata di tre anni.

L’eventuale violazione delle norme comportamentali di cui sopra, ne determina la revoca dell’incarico.
L’eventuale revoca/nomina in caso di dimissioni, sara definita congiuntamente dalle Parti stipulanti.

Nell'esercizio delle sue funzioni, e solo per i casi che lo richiedono, il Gate Keeper avra accesso ai seguenti
dati, sotto la supervisione del Safety Manager:

e Identificazione di un volo o pili voli attraverso il programma FDM;

o Identificazione dell’equipaggio attraverso il programma di crewing/rostering in uso presso
I'operatore;

e visione di tutti i dati del volo interessato contenuti nel software FDM e relativa documentazione (es.
ASR).
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Le Parti convengono che i nominativi dei due gate keepr saranno indicati nell’allegato A) al presente accordo.

5. Politica di conservazione dei dati e I'assegnazione di responsabilita, incluse le misure
prese per assicurare la protezione dei dati

| dati di volo, elaborati dal programma FDM e leggibili solo attraverso lo specifico programma, sono
memorizzati a tempo indeterminato e comunque per un tempo conforme alla legislazione vigente, su un
server dedicato dell’Operatore.

La memorizzazione a tempo indeterminato dei dati di volo, formattati secondo lo standard FDM, ha il solo
scopo di mantenere i dati storici per analisi statistiche.

La salvaguardia dei dati del programma FDM é assicurata attraverso le stesse procedure descritte nel
paragrafo 2.

Il Safety Manager & responsabile per la gestione e I'amministrazione del programma FDM, dei dati in esso
contenuti e del suo aggiornamento.

Nella sua azione il Safety Manager si avvarra del supporto e della consulenza tecnica del dipartimento IT per
quanto concerne configurazione, manutenzione e modifica dei componenti hardware e software necessari
al funzionamento del programma.

Per prevenirne ed eventualmente mitigarne la possibile perdita, la popolazione dei dati FDM, oltre ad essere
memorizzata su un’area dedicata del programma, viene copiata (backup) quotidianamente su una differente
area del server dove risiede il programma, e, settimanalmente, su un differente server dedicato alle copie di
riserva.

E’ responsabilita del dipartimento IT la gestione e la salvaguardia del backup dei dati del programma FDM.

6. Circostanze in cui si renda necessario un follow-up e/o un programma di recupero
professionale per I'equipaggio coinvolto in un evento

In caso si renda necessario un follow-up e/o una o pili sessioni di addestramento per un equipaggio coinvolto
in un particolare evento, il Safety Manager, in collaborazione con il Gate Keeper, stilera una relazione scritta.
Tale relazione dovra essere confidenziale e circostanziata e dovra indicare le azioni correttive da
intraprendere.

La relazione sara poi valutata in ambito “Comitato FDM” (vedi paragrafo 8.) in cui potranno essere decise
ulteriori azioni correttive ed eventuali interventi di prevenzione e mitigazione.

Il processo di follow-up e/o del programma di recupero deve essere attuato in modo costruttivo e non
punitivo, con il solo scopo di fornire all’equipaggio coinvolto informazioni, suggerimenti ed eventuale
addestramento, mirati a prevenire il ripetersi dell’evento.

Quando si renda necessario un programma di addestramento, I'identita del personale coinvolto rimarra
riservata.

| dettagli pertinenti I'equipaggio e le relative funzioni aziendali che richiedono il percorso addestrativo,
saranno comunicati esclusivamente al personale coinvolto.

La documentazione riguardante la sessione addestrativa derivante dalle risultanze del programma FDM, non
riportera le motivazioni della sessione addestrativa.

Di seguito sono indicate le circostanze per le quali tale processo potrebbe essere necessario:

e Eccedenze significative dai valori nominali e/o limitazioni stabiliti dal costruttore dell’aeromobile e/o
previste dalle SOP dell'Operatore;

o eccedenze ripetitive dalle limitazioni stabilite dal costruttore dell’aeromobile e/o previste dalle
procedure dell’Operatore;
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e eventiche riguardino I'aeronavigabilita dell’aeromobile o che si configurino come eventi da riportare
obbligatoriamente all’Autorita;

o nelle situazioni eccezionali in cui sia evidente I'esistenza di un rischio potenziale per la sicurezza delle
operazioni, che richieda I'adozione di misure preventive urgenti.

7. Condizioni per cui la tutela della riservatezza e la de-identificazione dei dati potranno
essere revocati.

Nei casi in cui le risultanze dell’indagine dell’evento aeronautico innescato dal programma FDM evidenzino
comportamenti riconducibili a negligenza, colpa grave, violazioni intenzionali, atti dolosi ed in tutti i casi in
cui 'equipaggio abbia “mancato di esercitare quella prudenza, perizia o avvedutezza che la situazione
avrebbe ragionevolmente richiesto” sara possibile procedere alla rimozione della riservatezza e della de-
identificazione dei dati. La decisione sul rimuovere la riservatezza spettera al Comitato FDM.

Quelle che seguono rappresentano le condizioni per cui la tutela della riservatezza e la de-identificazione dei
dati potranno essere revocati:

e Superamento intenzionale o ingiustificato, a valle dell'indagine, dei valori nominali e/o limitazioni
stabiliti dal costruttore dell’aeromobile e/o previsti dalle SOP dell’Operatore;

® mancato rispetto intenzionale o ingiustificato, a valle dell'indagine, delle Regole dell’aria imposte
dalla normativa vigente e/o delle procedure dell’Operatore;

e rifiuto da parte dell'equipaggio di fornire un rapporto su di un evento oggetto d’indagine.

8. Partecipazione della rappresentanza dei membri di equipaggio nella valutazione dei dati,
delle azioni e del processo di esame e delle considerazioni circa le raccomandazioni —
Comitato FDM

Il Comitato FDM si riunira ogni qualvolta sia richiesto dal Safety Manager e dal Gate Keeper, a fronte di eventi
di una certa rilevanza per cui & richiesto un follow-up ed azioni di prevenzione e mitigazione, anche nei
riguardi dell’equipaggio coinvolto.

Il Comitato FDM si potra riunire anche per analizzare e discutere i risultati ottenuti dalle analisi periodiche
del programma FDM; normalmente questo incontro si svolge nel corso del Safety Review Board meeting.

Al Comitato FDM parteciperanno i seguenti soggetti:

e Safety Manager

e Gate Keeper

e Flight Operations PH o suo delegato

e Crew Training PH o suo delegato

o Responsabile o suo delegato di altro ente, eventualmente coinvolto nell’evento

Il Comitato FDM ha lo scopo divalutare gli eventi significativi, sia sotto forma di eventi singoli, sia sotto forma
di dati aggregati e statistici, derivanti dal programma FDM, e stabilire i percorsi di correzione derivanti.

Per gli eventi avvenuti in buona fede, il Comitato FDM deliberera un rapporto sotto forma di “Safety
Recommendation”, contenente i dati caratteristici dell’evento, i fattori che I'hanno provocato e le azioni
correttive proposte per correggerlo, con modalita riservata, costruttiva e non punitiva.

Quando invece dalle risultanze dell’analisi effettuata dal Comitato FDM dovessero evincersi le condizioni
negligenti e/o dolose come meglio specificato nel paragrafo 7, il Comitato FDM potra deliberare la revoca
della tutela della riservatezza e della de-identificazione dell’equipaggio, ed adottera le opportune azioni
derivanti dall’evento.




In quest’ultimo caso, il programma FDM potra essere usato, congiuntamente ad altre fonti di informazione
sull’evento, per definire le eventuali azioni da intraprendere, tenendo conto che potrebbe essere necessario
procedere con la segnalazione dell'evento e dell’equipaggio, a norma di legge, alle competenti Autorita.

9. Criteri per la pubblicazione delle risultanze derivanti dal FDM

Il Safety Department, al fine di aumentare la consapevolezza della validita del programma FDM, diffonde,
mediante pubblicazioni di vario tipo i risultati del programma FDM in forma aggregata e de-identificata.
Tutti i dati derivanti dal programma FDM, contenuti nelle pubblicazioni, anche se de-identificati, sono
considerati sensibili, e quindi la loro divulgazione deve essere sempre approvata dal Safety Manager.

La diffusione di tali pubblicazioni all’esterno dell'Operatore richiede l'autorizzazione del Safety Manager e
dell’Accountable Manager.

L'obiettivo delle pubblicazioni & quello di divulgare e condividere, con il personale navigante tecnico (PNT) e
la dirigenza, le informazioni derivanti dal programma FDM, per evidenziare aree critiche nel settore
operazioni volo, o al contrario, evidenziarne i miglioramenti conseguiti.

| dati statistici delle eccedenze operative sono presentati periodicamente, in occasione dei Safety Review
Board e, quando necessario, sono resi disponibili al Comitato FDM.

In occasione dei “recurrent training” del PNT, i dati statistici delle eccedenze operative e gli eventi pit
significativi vengono presentati in forma aggregata e de-identificata.

Dati derivanti dal programma FDM (de-identificati) potrebbero comparire in altre pubblicazioni, quando il
loro impiego contribuisce a definire meglio I'evento in questione.

Su proposta del Safety Manager o del Comitato FDM, si procedera all'invio di comunicazioni indirizzate a
tutto il PNT contenenti dati e/o raccomandazioni urgenti, scaturite dall’analisi dei dati FDM.

10. Clausola di salvaguardia

In caso di dubbi interpretativi la versione dell’accordo che fa riferimento & quella scritta in lingua italiana.

Il presente documento deve essere sottoposto a revisione entro e non oltre tre anni (anni 3) dalla data della
firma.

La ratifica @ atto dovuto a fronte dell’accettazione delle cariche da parte dell’autorita competente (ENAC).
La modifica del nominativo del Gate Keeper sara concordata fra le parti e non implichera la decadenza del
presente accordo.

Le modifiche alla norma, successive alla firma di quest’accordo, comporteranno I'aggiornamento dei suoi
contenuti o la decadenza.
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Allegato A)

Con riferimento al punto 4. del verbale di accordo del 5 aprile 2016, le Parti
indicano 1 nominativi dei due gate keeper:

1) Alberto Locatelli
2) —

Air Italy ‘ Fil/Ceil
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