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La seduta comincia alle 9,45,

PRESIDENTE. A nome di tutti i membri
del comitato di indagine porgo il benvenuto
al dottor Mario Del Curatolo, diretiore, del-
I'aeroporto di Cagliari, al dottor Ugo Soro,
direttore dell’aeroporto di Genova, al doltor
Pasquale Zito, direttore dell’aeroporto di Na-
poli, al dottor Vito Castagneris, diretiore del-
I’'aeroporto di Torino.

Ringrazio vivamente i nostri ospili per
aver accettato il nostro invito ed essere venuti
qui a collaborare con noi per quesla impor-
tante indagine che stiamo svolgendo.

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporto
di Torino. Anche a nome dei miei colleghi di
Torino ringrazio i componenti di questa Com-
missione per l'onore e la corlesia che hanno
usato nei nostri riguardi chiedendo il nostro
parere su questa delicata materia.

Entrando subito nell’argomento dird che
I’aeroporto di Torino presenta un duplice
aspetto per quanto riguarda la sua gesiione:
in parte ¢ gestito dal comune di Torino e in
parte da societa private. In pratica si ha
un’unica societd per azioni, Sagat, alla quale
concorrono diversi azionisti e cioé: comune
di Torino con il 55,5 per cenlo del capilale
azionario, FIAT con il 25 per cento, provincia
di Torino 7,5 per cento, Step con il 4,5 per
cento, Olivetti con il 2,5 per cento, Istitulo
bancario San Paolo con 1’1 per cento, Lancia
con lo 0,5 per cento, Banca popolare di No-
vara con lo 0,5 per cento, Unione industriale
con lo 0,5 per cento, Cassa di risparmio con
il 2,5 per cento. Come si puo rilevare 'inte-
resse principale che si rivolge all’aeroporto
di Torino & quello del comune stesso.

Questi interessi che si rivolgono verso una
allivith commerciale sono un pochino gli in-
leressi di tutti, nell’ambito piemontese, co-
minciando dalla grande industria, dalla FIAT,
e scendendo agli inleressi degli istituli han-
cari, lra cul non sono da lrascurare 'lsliluto
San Paolo, la Cassa di rigparmio e la Banca

popolare di Novara. Quindi abbiamo un inte-
resse di enli finanziari verso un’attivila della
societi.

Pero la societa ha per oggetto la gestione
dell’aeroporlo della citta di Torino, che non
ha scopi speculativi, ma ha 1’obiettivo di in-
crementare il collegamento aereo della regione
piemontese con i principali centri italiani ed
esleri e di contribuire allo sviluppo econo-
mico e turislico del Piemonte.

Scopo precipuo di questa societa & di ge-
stire con fini non speculativi. Anche qui ve-
diamo in una forma di gestione privata, questa
tendenza a non speculare, ma a reimpiegare
i capitali eventualmente risultanti in allivo
per altri servizi. In realtd questi capitali da
reinvestire non c¢i sono, perché la societh ha
sempre una perdita a fine d’anno. Qualora
fosse necessario, potrei lasciare una copia del
bilancio del 1970.

La societd privata che gestisce 1’aeroporio
naturalmente ha un dinamismo particolare
nelle decisioni per ’approntamento di allrez-
zature e di infrastrutture in genere; ha un
potere che si differenzia da quello che & dello
Stato, laddove per poter eseguire un’opera
non si sa quanto tempo possa intercorrere,
per cui al compimenio o all’inizio di que-
st’opera si & gia superato il momento critico
e quindi si ha una fase di recupero perché il
tempo ci ha gia sorpassati.

La societa perd ha un vincolo: dipende dal
comune, cioé da un altro ente, che pur 1on
avendo la strutiura, la condotta dello Stato
con tutle le sue lungaggini, ha perd sue par-
ticolari esigenze. La socieli, per spendere una
somma X, deve interpeilare il comune, gli as-
sessori debbono esprimere il loro parere, ecc.

Quindi vediamo che 1’enle dell’aeroporto
di Torino incontra una prima remora nella
sua azione, costituita dal fatto che il suo mag-
giore azionista & il comune. Per la verila,
adesso sono slate decise opere per 600 milioni
nel giro di quatlro mesi. It comune ha poluto
autorizzare 'aumento del capilale sociale da
un miliardo ad un miliardo e mezzo.
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Ci sono molti problemi in ordine alla ge-
slione di un aeroporto, che sono essenzial-
mente tecnici, di ammodernamenio e di am-
pliamento di impianti.

Ora 1o penso che una societd di gestione
a lipo privato possa effettivamente essere va-
lida in Ilalia anche per tutto quanio riguarda
le procedure di studio. In sostanza a mio mo-
deslo avviso sarebbe opportuno unificare il
tipo di gestione, che attualmente ¢ molto fra-
zionalo per i vari aeroporti d’Italia (abbiamo
addirittura esempi di enti morali che gesti-
scono aeroporti, come ¢ il caso di Aosta). Dico
questo anche per la mia esperienza personale
di diretlore di vari aeroporli: in effetti sa-
rebbe molto utile poter passare da un aero-
porto all’altro e trovare sostanzialmente la
slessa forma di gestione e cio polrebbe contri-
buire ad evitare i famosi « tempi morti » che
creano danni fondamentali alla moderna fun-
zionalila di un aeroporto.

DEL CURATOLO, Direttore dell’aeroporto
di Cagliari. L’aeroporto di Cagliari & a ge-
stione interamente statale. Goncordo con quan-
lo ha deito il mio collega dottor Castagneris
in merito alla necessita di poter intervenire
immediatamente nelle moltissime circostanze
della vita di un aeroporto; interventi che si
riferiscono principalmente alle infrastrutture
aeroportuali che andrebbero aggiornate alle
esigenze del traffico. Infatti si verificano di
volla in volta manchevolezze di funziona-
mento alle quali bisogna ovviare immediata-
mentle, cosa che non si pud ottenere con la
gestione statale a causa del complesso mecca-
nismo di spesa. A questo proposito faccio rile-
vare che pur essendo situato 1’aeroporto di
Cagliari nella cittd capoluogo di Regione,
questa ultima non ha poleri decisionali nella
gestione, né alcuna facoltd di intervento nelle
spese.

Si deve anche tenere presente che l’aero-
porlo di Cagliari, oltre ad essere gestito dal
Ministero dei trasporli e dell’aviazione civile,
é gestito anche dal Ministero della difesa che
perd inlerviene in minima parte per quanto
riguarda le infrastrulture di uso comune. Pa-
radossalmente la gestione di questo aeroporto
sembrerebbe attiva in quanto di fronte ad una
spesa per il personale e per !'esercizio del-
I’aeroporto (limitata perd a delerminate voci)
di 15 milioni, si ha una entrata di 45 milioni
(sono dati del 1970). Le enlrate sono date in
misura minima dai canoni per concessioni e
recuperi per utenze comuni e, per la massima
parte, dalla riscossione dei dirilli aeroporluali
che perd sono limitali ad un ridollo sellore

del traffico aeroporluale, in quanto le societi
nazionali che svolgono servizi di linea sono
dispensate dal pagamento di questi dirilti. In
sostanza le entrate si riferiscono principal-
mente al traffico internazionale che si sta svi-
luppando molto, traffico che & distribuito per
tutto 'arco dell’anno in maniera non molto
rilevante per quanto riguarda il settore merci,
mentre con I’'inizio della stagione estiva di-
venta molio importante specialmente per i
voli charter di turisti e villeggianti.

Anche il traffico nazionale ¢ in forte incre-
mento: nel primo trimestre del 1971 si é gia
verificalo un aumento del 22 per cento rispetto
al numero di aeromobili e passeggeri in ar-
rivo e partenza nello stesso periodo dell’anno
precedente. Naturalmente cio é dovuto in par-
ticolare modo al fatto che il servizio aereo,
per la sua rapiditd, é in favorevole posizione
concorrenziale con il servizio maritlimo per
il collegamento tra l’isola e il continente, ed
anche al continuo sorgere di iniziative turi-
stiche nell’isola.

Per quanto riguarda le voci di bilancio in
uscita, debbo dire che le spese per il perso-
nale sono minime in quanto l’organico del-
I’aeroporto & veramenle minimo.

Va considerato inoltre che nella spesa -
come nei ricavi ~ non compaiono delermi-
nate voci, quali, ad esempio, quelle rela-
tive all’assislenza a terra, che viene esercilata
da compagnie private, e, nel caso particolare
di Cagliari, dalla societd Alitalia con proprio
personale e mezzi. Questa assistenza, che po-
trebbe dare degli utili, riferendoci all'ipotesi
di una gestione autonoma dell’aeroporto, una
gestione che provveda a tutti i servizi, invece,
per quanto riguarda 1’aeroporto di Cagliari,
da alla Compagnia che la assicura un’entrata
limitata quasi solo agli aeromobili stranieri,
in quanto gli aeromobili delle ire compagnie
del Gruppo IRI (Alitalia, ATI e SAM) ne
fruiscono gratuitlamente.

La parte spese dell’aeroporto di Cagliari
¢ limitata semplicemente alle spese del per-
sonale e a quelle poche voci che sono previste
per il funzionamento e la manutenzione del-
I’aeroporto, per lavori di limitata entila, per
le quali la Direzione riceve dei fondi dal Mi-
nistero dei trasporli e dell’aviazione civile.

Nel corrente esercizio saranno effeltuali
lavori nell’aeroporto per circa 400 milioni per
I’adeguamento delle vie di circolazione, cioe
ampliamento di un piazzale e rifacimento di
vie di rullaggio, lavori che sarebbero stali
necessari da anni, ma che soltanto ora, ap-
punto per le procedure macchinose che sapete,
& possibile eseguire.



In definitiva, se noi consideriamo le voci
effettivamente esistenti in uscita, dobbiamo
dedurne senz’altro che la gestione dell’aero-
porlo sarebbe passiva; d’altra parte perd va
tenuto conto che molte delle entrate ancora
non sono prese in considerazione, in quanto
sono solo potenziali: mi riferisco alle entrate
per la concessione della pubblicita, per cui
i1l Ministero sta ora elaborando una regola-
mentazione di tutta la materia. Mi riferisco
alle entrale per parcheggi auto, alle entrate
derivanti da una possibile tassa per I'ingresso
del pubblico nell’aeroporto (olire che a quelle,
gia citate, per i servizi di assistenza a terra).

Quindi, tutto sommato, considerato il vo-
lume di traffico dell’aeroporio, considerate le
entrale che sarebbe possibile creare, la ge-
stione dell’aeroporto non dico che possa essere
altiva, almeno per il presente, ma in consi-
derazione delle forti prospettive di sviluppo
potrebbe arrivare al pareggio nel giro di al-
cuni anni.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Ringrazio anzitutto anch’io la Commissione
per I'onore che ci e slato fatto. Francamente
slamo lusingati di questo riconoscimento che
ci & stato dato, che nella mia carriera di fun-
zionario dello Stato da oltre venticinque anni,
rappresenta un fatto importantissimo, perché
consente a noi che abbiamo partecipato per
tanti anni alla vita degli aeroporti, conoscen-
done tutti i problemi, di poter portare il no-
stro, per quanto modesto, apporto e contri-
buto ai fini dell’indagine che la Gommissione
sta conducendo.

La situazione generale degli aeroporti solto
P'aspetto della gestione & ormai a tutti nola,
perché gia il nostro collega direttore dell’aero-
porto di Fiumicino 1'ha illustrata, elencando
dettagliatamente tanta pluralitd di forme di
geslione.

Per riassumere su linee generali, conside-
riamo che gli aeroporli si possono dividere
in due grandi categorie: quelli gestiti diret-
tamente dallo Stato, con in testa 1’aeroporto
di Fiumicino, e quelli dati in gestione ad enti
pubblici o privati, come, ad esempio, il si-
slema aeroportuale di Milano: gli aeroporli
milanesi di Linale e della Malpensa; come,
per esempio, ’aeroporto di Genova, affidalo al
Consorzio autonomo de) porto di Genova, ed
altri,

litengo di resiringere la mia informazione
all’aeroporlo che & pralicamenle solto la mia
giurisdizione, 'aeroporlo di Genova Sesiri,
il quale ha diverse particolarila. Intanlo, &
una infrastrutlura che si puo dire e slala
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strappata al mare. 1i sedime non esisteva e
I’aeroporto & stato realizzato riversando in
mare una intera collina dell’entrolerra ligu-
re. Quindi, gia queslo sforzo notevole che ¢
stalo fallo, solto i1 profilo tecnico, colloca
I’aeroporto di Genova in una posizione del
tulto parlicolare.

A nol inferessa non soltanlo queslo aspet-
lo tecnico, ma dobbiamo fermare 1'allenzio-
ne sulla forma di geslione. Per 1'aeroporlo
di Genova Seslri, con apposita legge, la coslru-
zione, la gestione e la manutenzione sono
stale demandate al Consorzio aulonomo del
porto di Genova, il quale vi ha provvedulo n
base alle proprie leggi istitulive, che perd
avrebbero dovulo essere integrale da disposi-
zioni da emanarsi dal Governo entro un anno,
con provvedimentj delegati, per adeguare que-
ste norme, che essenzialmente interessavano
unta materia 1marittima. II provvedimento
delegalo non & stato emanato ed il lermine
¢ scaduto. Queslo ¢ un punlo sul quale sa-
rebbe il caso di soffermare ’altenzione, perd
non ¢ il solo dei tanti provvedimenti previsii
dalla legge che demandava al Consorzio auto-
nomo del porto la costruzione e la manuten-
zione dell’aeroporlo.

La stessa legge dispone infalti, che con
regolamento, debbono essere stabiliti i limili
di compelenza e attribuzione per la geslione
dell’aeroporto.

Vorrei aggiungere anche qualcosa per
quanto riguarda gli adempimenli che non
sono slali porlali a soluzione. La gestione af-
fidala al Consorzio aulonomo del porto di Ge-
nova, per esempio, si trova ancora imbrigliata
dalla legge islilutiva che si riferiva ad una
dinamica dei irasporti via mare relaliva al
1903; perlanto la struttura amministrativa di
queslo porlo & gia invecchiala rispelto a quel-
la per cui doveva servire. Se consideriamo
che lo slesso Consorzio del porlo deve anche
amministrare 1'aeroporto notiamo quanto pos-
sa essere difficile adeguare le strutiure esi-
stenli alla dinamica moderna.

Con quesla complessa amministrazione di
enle pubblico & estremamenie difficolloso por-
tare dalla progeliazione alla realizzazione
determinali lavori che invece sarebbe neces-
sario compiere rapidamente., L’unico vaniag-
gio che si ottiene con lale sistema & che i prov-
vedimenti vengono realizzali in via decen-
trala.

Ritengo pero, nonostanie questi  aspetli
negalivi, che la gestione di un aeroporlo af-
fidala ad un enle pubblico sia migliore di
quella affidala a societa private. A mio av-
viso ¢ da augurarsi ehe al piu presto si pos-
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sano realizzare (ultl quei provvedimenti di
delega che si rendono necessari per una mo-
derna gestione. Cioe, altraverso una adeguata
regolamentazione, si dovrebbero slabilire i
limiti di competenza e di allribuzione in ma-
niera da ottenere una preslazione di servizi
agile e moderna.

Pur avendo 'aeroporto appena sei anni di
vila, gia st possono registrare punle di traffi-
co veramenle nolevoli ed in continuo aumen-
lo. Inoltre esso adempie ad una funzione sus-
sidiaria molto importante per quanto concer-
ne la possibilitd di dirottamento dei voli, da
futlo il comprensorio degli aeroporti del nord
Italia, causata da condizioni meteorologiche
particolart, Infalti a Milano e Torino si vede
con favore il potenziamento dell’aeroporlo di
Genova proprio al fine di ridurre gli effelti
negativi che la penalizzazione della nebbia
comporta per il traffico dei loro aeroporti. Per
questo motivo si sta portando avanti una azio-
ne di coordinamento in comune che consenta
di risolvere problemi di questo tipo.

[’aeroporto di Genova inoltre regislra un
importante traffico turistico e per questo rive-
sle un ruolo imporlanie nell’economia nazio-
nale (specialmente per quanto riguarda i voli
charter).

Tutlo queslo conferma la necessitd di un
polenziamenio delle infrastrutlure attraverso
uh miglioramento del sistema di gestione e cio
si dovrebbe ollenere con I’adeguamenlo di
provvedimenti legislalivi che prevedessero
una geslione affidata ad un ente pubblico con
Ja massima autonomia di poteri, proprio come
una azienda privala, ma entro t limiti di con-
lrollo pubblico.

Quindi vorrei concludere dicendo che pra-
licamente noi direttori di aeroporti consideria-
mo favorevolmenle questa impostazione, che
pare assumere una cerla concretezza e comun-
(ue verso la quale pare convergono concordi
pareri, per una azienda ciog, che gestisca in
maniera uniforme tutli gli aeroporti, in modo
da poter realizzare anche una intercambiabi-
lita e di personale e di servizi, che oggi & im-
possibile otlenere.

Sottolineo il fatto del personale perché non
si realizzi, domani, un enle di gestione, co-
munque esso sia, senza tener conto della ne-
cessita di disporre di personale, perché altri-
menti si avrebbe una organizzazione che pra-
licamenle non sarebbe in grado di funziona-
re. Il personale che opera negli aeroporti svol-
ge un lavoro altamentle specializzato; che non
siopud imiprovvisare; ha bisogno pereio di es-
sere formato, ha bisogno di conosecre un
cerlo mondo che non sia limitato a quello di

casa propria. Dobbiamo considerare che il
personale che serve un aereo deve mettersi
in condizione di fare qualcosa che non sia
mollo lontano da quello che viene fatto in tulli
gli aeroporti del mondo, perché l'aereo ha
bisogno di un standard operativo e di una as-
sislenza che non implichi delle penalizzazioni
in queslo rapporlo di lavoro.

Il personale deve essere forinalo paralle-
lamenle alla costituzione di una azienda, per-
ché sollanto in queste condizioni ritengo che
si possa realizzare qualcosa che finalmente
riesca g dare una soluzione al problema, che
{utli auspichiamo venga risolto il pit presto
possibile.

ZITO, Diretiore dell’aeroporio di Napoli.
Anche io mi associo al ringraziamento di tutli
i diretlori per essere ascoltati da queslo ono-
revole consesso. lo sono diretlore di un aero-
porlo militare aperto al traffico civile. Vorrei
fare un po’ la critica di quella che & la nostra
siluazione in seno ad un aeroporlo che prati-
camente & militare, anche se noi abbiamo
una zona civile ben delimitata: in alcuni aero-
porli veramente limitata.

Noi ¢i auguriamo di avere un aeroporto
nuovo a Napoli e speriamo che quanlo prima
vengano stanziali i fondi e si dia corso allo
esproprio delle aree e alla costruzione delle
infrastrulture. '

Puriroppo, l’aeroporlo mililare aperlo &l
iraffico civile ha un inconvenienle, quello
della duplicitd del comando. lo, direllore di
aeroporlo civile, ho limitazioni notevoli, spe-
cie nel campo operativo, Faccio un caso perso-
nale. Dovendo parcheggiare un aeromobile
che era stato dirottato da pirati dell’aria, mi
sono lrovato in difficoltd perché 1'operatore
della torre di controllo, che dipende dall’ae-
ronaulica militare, aveva mandato questo ap-
parecchio sul piazzale dell’aviazione civile,
dove parcheggiavano altri aeromobili natural-
menle con quali inconvententi si pud immagi-
nare qualora vi fosse stala un’azione vera e
propria di piraleria.

Quindi ho dovuto prendere I'inizialiva di
avviarlo in altra zona decentrala, zona pret-
lamente militare, per occupare la quale sareb-
be stala necessaria l'autorizzazione del co-
mando militare,

Comunque, il comandanle mililare non ha
eccepito alcunché per 'azione inlrapresa, rico-
noscendone l'opportunitd. llo rischialo, pero,
di mettermi in urto con tale aulorild. Ecco
perfanto, la necessita di comando unico.

Cilo ancora un altro caso: proprio per evi-
tare evenluali alli di pirateria aerea, si slanno
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istituendo presso tutli gli aeroporti dei « Comi-
tati di sicurezza », presieduti dai rispetlivi
direliori. Fino a qualche giorno addielro non
sono slalo in grado di costituire tale comitato
sull’aeroporlo di Napoli, perché il comando
militare, che non aveva avuto disposizioni in
merito dagli organi superiori, non aveva co-
municalo il nominativo del proprio rappresen-
tante. Il comitato, senza tale rappresentante
non si sarebbe poluto costiluire, in quanto,
come gid dello, 'aeroporto & militare aperto
al traffico civile, e nessuna decisione attinente
alla sicurezza aeroporiuale pud essere presa
senza 'inlervento del rappresenlante militare.

Inolire, per il diretlore di un aeroporto mi-
litare aperto al traffico civile ha moltla impor-
tanza la manutenzione degli immobili in con-
segna, della quale manulenzione egli & perso-
nalmente responsabile, pur non avendo alle
sue dipendenze un ufficio tecnico.

Egli puo effetluare lavori di minuto man-
tenimento immobili entro il limite di lire
30.000 per fatlura. A parte lirrisorieta del-
I’importo, prima di far effettuare il lavoro,
deve chiedere l'autorizzazione al comando
militare. Una volta effettuato il lavoro, la fat-
tura deve essere presentata alla direzione la-
vori (militare), che deve dare il proprio pa-
rere sulla congruita dei prezzi; infine, la fat-
tura deve essere trasmessa, per la liquida-
vione, all’ufficio amministrativo del comando
militare, malgrado i fondi siano dell’aviazione
civile,

Non ¢ chi non veda quanta perdila di fem-
po per una misera fattura. Le dilte, natural-
mente, non hanno alcun interesse ad effet-
tuare lavori a queste condizioni, e percid la
manutenzione lascia a desiderare. La respon-
sabilita, pero, & sempre del direttore di aero-
porto. lo, per esempio, sono slalo rinvialo a
gtudizio per lesioni colpose a seguilo della ca-
duta di una lastra di marmo del rivestimento
dell’aerostazone. L’aeroslazione apparliene al
demanio aeronautico; i fondi per il minulo
manlenimento immobili sono amministrali,
come prima dello, dalla aeronaulica militare;
eiononostante il direttore dell’aeroporto e
responsabile dei danni a lerzi.

E necessario percio evilare per il fuluro
questa duplicita di comando, che, in base alla
mia modesta esperienza, ritengo essere com-
pletamente negativa.

Se gli aeroporti devono rimanere statali,
che vi sia una sola direzione, e, con la respon-
sabilita, si diano al diretlore i mezzi e 1'aulo-
rita per disporre immediati interventi, sia nel
campo operalivo che in quello amministrativo.
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PRESIDENTE. Ringrazio tutli i signori di-
retlori di aeroporto che sono intervenuti, illu-
strando la situazione sulla base della loro
personale diretta esperienza.

1 colleghi che intendono formulare doman-
de ne hanno facolla.

BIANCHI GERARDO. Vorrei che il dotlor
Caslagneris mi chiarisse il concetto delia frasc
« templ morti ».

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporio di
Torino. Con quesla espressione si vuole inten-
dere il complesso di tulti i tempi net quali non
possiamo prendere una decisione valida per
risolvere determinati problemi.

Si dovrebbero risolvere questi problemi in
tempi minimi, mentre, per quanto riguarda
"aeroporto di Torino, essendo la gestione pre-
valenlemente comunale, si hanno numerosi
lempi morti, Per esempio per il rifacimenio
del manlo di asfallo delle pisle la sociela puo
fare una progettazione, pero deve altendere il
consenso del comune prima di iniziare la par-
le operativa del progello. Questi tempi morti
riducono mollo la funzionalita, ’agilita e la
proiezione nel futuro degli aeroporti. A Torino
sono gid dteci anni che si sta pensando di
creare una nuova pista che consenla il traffico
ad aeromobili di classe superiore ai DC 9.
Inoltre il poligono di tiro di Lombardone, che
& poslo proprio sulla linea media, rappresen-
ta un dislivello in elevazione di 80 metri come
minimo per un aereo, il quale quindi deve
ridurre il proprio peso per decollare in un
tempo minore. Noi dobbiamo penalizzare que-
sto carico paganle e cio s rifletle sugli aero-
mobili e sulla societa che gestisce ’aeroporto
in quanto le lasse che vengono pagale alla
societd sono ridotle ai fini del carco effelliva-
mente pagato.

BIANCHI GERARDO. Praticamente per
eliminare quesle penalizzazioni hisognerehbe
poler ridurre 1'ostacolo.

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporto di
Torino. Vi & anche una penalizzazione co-
slanle. Per esempio il progetlto di una nuova
pisla non si puo realizzare perché occorrono
30 miliardi; quando abbiamo rifatto il manio
di asfalto si sono perduli due mesi per le
tratlative, mentre una societa privata avreb-
be poluto prendere immedialamente una de-
cisione.

BIANCHI GERARDO. Vorrei rivolgere una
domanda al dollor Del Curatolo. T 15 milioni
di spesa a quanto personale si riferiscono ?
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DEL CURATOLO, Direttore dell’aeroporto
di Cagliari. A 7 elementi. Queslo personale
viene scaglionalo nelle 24 ore per assicurare
il servizio in tutli i giorni, compresi i festivi.

BIANCHI GERARDO. Lei pensa che con
una gestione affidata ad una societa privata si
potrebbhero oltenere migliori risultali ?

DEL CURATOLO, Direltore dell’aeroporto
di Cagliari. Se a questa societa fossero affidati
tutti 1 servizi, penso che nel giro di qualche
anno si polrebbero avere maggiori incrementi.

BIANCII GERARDO. Dottor Soro, lei pen-
sa che si polrebbe ampliare 'aeroporto di
Genova nonoslante le condizioni ambienfali in
cui si trova ?

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Secondo il mio punto di vista I’aeroporlio non
é slato realizzato nel posto migliore, esseundo
{roppo vicino al luogo dove si svolgono le at-
livita maritltime. Secondo certi punti di vista
il potenziamento dell’aeroporto costituirebbe
un impedimento al potenziamento delle infra-
strutture portuali.

Dobbiamo anche dire che in definitiva or-
mai Daeroporto c¢’¢; & una realtd e la si deve
accetlare. Dobbiamo perd anche notare come
stiano sorgendo atlorno ail’aeroporto dei com-
plessi industriali, da una parte quello gia esi-
stente della Ilalsider, dall’altra parte il costi-
luendo bacino portuale di Voltri, che limite-
ranno sicuramenle, a mano a mano che &u-
menteranno la loro attivita, ’aeroporio.

L’aeroporto di Genova ha soltanto, in rap-
porto ad allri aeroporti, un polmone di re-
spiro che & coslituito dal mare. Tutta la parte
che & verso sud, libera da ostacoli com’e,
praticamenle rappresenla oggi l'unica possi-
hilitd di consentire la cosi delta circuitazione
di traffico per portare gli aerei all’atterrag-
gio o al decollo. C’¢ perd il pericolo che anche
il mare stia, piano piano, presentando anche
esso degli ostacoli. Vediamo intanto il sor-
gere di una isola galleggiante per 1'altracco
di grosse petroliere: le grosse navi, che oggi
sembrano sempre pit indulgere al giganti-
smo, costituiscono dei grossi ostacoli anche
sul mare,

BIANCHI GERARDO. Ho senlilo dire che
vogliono fare un altro aeroporlo.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
lo non volevo arrivare a questa conclusione,
perod Uacroporto, cosi come si trova, costitui-

sce un forte impedimenlo per [’espansione
porluale. Per quanto riguarda 'ampliamento
di strutture aeroportuali, difficilmente sono
acquisibili nuove aree per consentire un po-
tenziamento.

BIANCHI GERARDO. Lei, dottor Zito, si
lrova in difficoltd per il duplice comando,
civile e militare, suil’aeroporto di Napoli.
Lei dipende dal Minislero dei Llrasporti e
quindi viene a trovarsi in conlrasto con il
Ministero della difesa.

ZITO, Direttore dell’aeroporto di Napoli.
Esattamente. Non & che siano contrasti so-
stanziali, perché tra persone responsahili poi
i arriva sempre all’accordo.

PRESIDENTE. Vorrei sentire dire da loro
quali servizi e a chi sono appallati nei loro
aeroporli, a chi sono stati dali in geslione i
servizi, aeroporto per aeroporto.

CASTAGNERIS, Diretiore dell’aeroporto di
Torino. Ad una sociela di gestione tutti i ser-
vizi aeroporluali. I servizi di bar e rislorante
sono dali su concessione.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Egualmente per quanto si riferisce a Genova,
con ’annolazione che ’ente di gestione poi si
avvale di concessionari. Per quanto atliene
cioé a tutll i servizi cosi detii di «rampa »
(che sono tulli quelli di piazzale, di assistenza
degli aerei) all’ente gestore; tutti gli altri ser-
vizi di aeroslazione: bar, ristoranti, pulizie,
telefoni, noleggio di auto ecc., che non sono
connessi a questa geslione della « rampa »,
sono gid dati o in via di concessione a terzi.

7Z1TO, Direttore dell’aeroporto di Napoli.
Noi abbiamo per il servizio di « rampa » una
societd che ha la concessione, la Aaerspac:
paga 25 milioni allo Stato e fa il servizio di
assistenza agli aeromobili in sosta. Per bar
e rislorante ¢’¢ un concessionario privalo; lo
stesso dicasi per le pulizie, I’asporiazione di
immondizie, la manutenzione degli impianli
eleltrici, di riscaldamenio, ecc. che sono in
appallo a diverse ditte. Queste ditte pero sono
ditte prestanome; a me risulta che é sempre
'o stesso proprietario ad effettuare quasi tutti
i servizi. E queslo credo non sia una cosa
fatta bene.

DEL CURATOLO, Direttore dell’aeroporto
di Cagliari. 1 servizi di assislenza di «ram-
pa » sono svolti direttamente dalla compagnia
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di bandiera. I servizi di bar, ristoranle, puli-
7ie, asportazione di rifiuli, sono dali in con-
cessione e in appalto a ditte private. 1l servi-
zio automobilistico connesso ai servizi aerei,
cioé per il {rasporto dei piloti e per tutte le
necessila della compagnia nazionale e delle
allre compagnie, é& affidalo dall’Alilalia alla
linaldi.

PRESIDENTE, Dotlor Soro, lei ha parlato
di una azienda nazionale per gli aeroporti.
Vorrei che chiarisse il suo pensiero.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Noi vedremmo con favore la costituzione di
una azienda nazionale di gestione per gli aero-
porli. I compiti da dare a questa azienda sono
guelli di una geslione che abbia la massima
aulonomia possibile col solo limile di quei
servizi che sono propri dello Stato.

Un esempio. Per quanto concerne tulli
quei servizi che concorrono ad assistere ’ae-
reo, tulli quei servizi di carattere commerciale
che riguardano ’aereo, questi servizi debbono
essere affidali all’ente gestore. Dovrebbe in-
vece spetlare allo Stalo la disponibilita ope-
raliva delle vie di rullaggio e delle piste, es-
sendo queste infrastrulture proprie dell’atti-
vita di volo e quindi come lali soggelte a quelle
specifiche attribuzioni che sono di competenza
degli organi dello Stato perché chiamano in
causa non soltanto 'aspetlo commerciale del
lrasporto ma anche quello della sicurezza.

Ecco, questo dovrebbe costituire, ad esem-
pio, uno dei limiti al di 13 dei quali ’azienda
non potrebbe e non dovrebbe andare. Ho gid
detto che l'azienda dovrebbe avere la massi-
ma aulonomia possibile con un ecampo ope-
ralivo il pin ampio possibile, con possibilita
di programmazione, con ampi poteri deci-
sionali.

Se si potesse realizzare una azienda di
questo tipo non dovrebbero sorgere tutli gli at-
tuali inconvenienti. Anche perché qui si tral-
ta di un servizio pubblico che va quindi gesli-
to da un enle pubblico con criteri privatistici.

RUSSO FERDINANDO. Si prevede, in pro-
spettiva, di vipianare il bilancio dell’aeroporto
di Torino ?

Inoltre vorrei sapere se i servizi delle poste
¢ lelegrafi funzionano in maniera soddisfa-
cente in relazione alle esigenze degli aeroporli.

Per quanto riguarda 1'aeroporto di Cagliari
vorrei sapere quali sono le percentuali di traffi-
co della compagnia di bandiera rispetto alle
allre, allo scopo di sapere uale poirebbe es-

sere i1 prospetliva 'enlrata reale relativa di
quell’aeroporio.

CASTAGNERIS, Direttore dell’ aeroporto di
Torino. Per quanto riguarda 1’aeroporto di
Torino non e previsto un servizio postale e
telegrafico. Non si pud nemmeno acquistare
un francobollo.

SORO, Direftore dell’aeroporto di Genova.
Da noi il servizio funziona in modo sodi-
sfacente con 1'unica eccezione, di difficile
soluzione, che & data dalle punle massime di
scalo, cioé quando si hanno massicei transiti
di passeggeri. Comunque questo avviene in
generale per tutli i servizi.

Z1TO, Direttore dell’aeroporto di Napoli.
A Napoli 1l servizio lelefonico ¢ efficiente,
mentre quello postale non registra tulle le
operazioni.

DEL CURATOLO, Direttore dell’aeroporto
di Cagliari. A Cagliari, benché sia previslo,
non esiste questo servizio. Per quanto riguar-
da il traffico debbo dire che altualmente ab-
biamo 15/18 movimenli nazionali, contro una
media di un paio di aerei stranieri.

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporto di
Torino. Per quanto riguarda il bilancio del-
I'aeroporto di Torino penso che la domanda
si riferisca essenzialmente alla parte di bilan-
cio della socield.

Nel 1961 i costi sono slati di 280 milioni ed
i ricavi di 263 milioni, con una perdita di 27
milioni. Nel 1970 i costi sono stali di 1 mi-
liardo 286 milioni, i ricavi di 1 miliardo 106
milioni con una perdita di 178 milioni. Nel
1967 la perdita ¢ stata di 106 milioni, nel 1968
di 192 milioni, nel 1969 di 265, nel 1970 si ¢
regisirata una flessione nella perdila perché si
¢ avuta una minore incidenza dei tempi morti.
Ora ci saranno maggiori costi per gli ammo-
dernamenli necessari, ma cio comporterd an-
che un maggior gettilo di entrale.

FOSCARINI. Siamo consapevoli che 1l pro-
blema di una polilica organica degli aeroporti
& urgenle. Ci servirebbe da voi una maggiore
informazione sull’attuale situazione in or-
dine a molli particolari della gestione; una
analisi pin deltagliala della geslione eco-
nomica.

Per quanto riguarda le entrate ci servireb-
be conoscere: canoni aeroportuali, canori
per spazi occupati, spese sull’ammorlamento
e gli interessi, sulla manutenzione di esercizio,
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sul controllo della circolazione aerea. Inollre
sapere come incidono le esenzionj concesse
alla sociela Alitalia in materia di dirilii aero-
portuali.

Se noi avessimo una analisi di questa ge-
stione economica, polremmo avere un quadro
del bilancio effettivo. Se sono in grado di for-
nircela oggi, tanto meglio, allrimenti polreb-
bero farcela avere.

11 direttore dell’aeroporto di Torino mi pare
che ad un certo momento abbia dello: «lo
auspicherei una gestione di tipo privato che
assicurerebbe una maggiore snellezza operali-
va », mentre cosi non ha detto il direltore
dell’aeroporto di Milano.

A mio avviso occorrerebbe costituire un
enle coordinatore lasciando la pitt ampia auto-
nomia a livello regionale e provinciale.

Se fossero esalti tulti i diritti, tulti i canoni
¢ si compulassero le uscile, i vostri aeroporti
sarebbero autosufficienti o deficilari ?

CASTAGNERIS, Diretlore dell’aeropor-
to di Torino. B una domanda alla quale al
momenio non posso rispondere perché questa
analisi ha bisogno di uno studio molto accu-
ralo per poter bene inquadrare le varie spese
e le entrate.

Per quanlo riguarda !’aeroporto di Torino
e quello di Milano, debbo dire che la SEA ¢
una societd di esercizio che ha una liberla
decisionale; la Sagat & una sociela per azioni
che agisce per delega. Mentre la Sagat agisce
in nome e per conto del Comune di Torino,
il quale deve prendere le proprie decisioni,
la SEA invece, ove ritenga di dover agire, lo
fa informando semplicemente i suoi soct, non
allendendo una autorizzazione, ma facendo di-
rettamente. La Sagat deve chiedere un con-
senso e ricevere l'aulorizzazione; la SEA fa
progetli, elabora, realizza ed informa.

A Torino, per irasformare 1’autostazione,
la societd ha dovuto aspeltare quattro mesi,
ed & un lempo abbastanza breve; pero i quattro
mesi polevano essere anche ridotti qualora
avessimo avulo un lipo diverso di sociela di
gestione, cioé una societd di esercizio la quale
ha un polere decisionale immedialo, riservato
al proprio Consiglio di amministrazione.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Ritengo che quanto 'onorevole Foscarini ha
chieslo sia importantissimo, pero sarebbe op-
porluno, a mezzo di un questionario, portare
a denominalore comune le varie voci. Questo
per arrivare effettivamente ad una compara-
sione ollre che ad una valutazione della si-
Inazione dei singoli aeroporti, i quali, cosi

come sono, organizzali in modo diverso, hanno
voci diverse,

Sarebbe quindi opportuno, avvalendosi
magari di un tecnico di questa maleria, espor-
re in un queslionario le voci significative che
inleressano entrate ed uscile, spese e ricavi.

Mentre abbiamo dei dali di bilancio ri-
guardanti gli aeroporti dati in geslione, sem-
brerebbe manchino del tutlo i dati degli aero-
porti gestili dallo Stalo. Gli ultimi dati del-
I’aeroporto di Fiumicino risalgono al 1964 e
non sono esaurienti perché danno soltanto
evidenza ad una parte della spesa e delle
enirate.

Occorrerebbe quindi che per tutti venis-
sero posle le stesse domande.

Per quanto attiene poi ad una informazione
di massima che si puo dare fin d’ora, i mag-
giori cespili di entrata sono rappresentati
dalle lasse aeroportuali e dai servizi per quan-
to riguarda [|’assistenza.

Quesle, almeno per quanlo riguarda 1’aero-
porto di Genova, costituiscono le maggiori
fonti di entrata. Vi sono poi proventi diversi
per quanto riguarda le concessioni, che rap-
presentano una voce piuttosto fluida.

L’ente di gestione, in quella sua autono-
mia che abbiamo auspicato, dovrebbe poier
svolgere anche una attivitd promozionale del
{raffico, dato che la gestione attiva o passiva
dipende principalmente da quelle oltime po-
sizioni che l'aeroporto puo avere in rapporto
al traffico che puo acquisire (in special modo
in relazione a quello nazionale). Questo si
dovrebbe oltenere non soitanto considerando
I'aspetlo economico, ma anche quello sociale,
dal momenio che 'aeroporto fa parte della vila
socio-economica di una determinata zona. Cid
conlribuirebbe ad avere maggiori entrate.

Per quanto riguarda le spese, si deve rile-
vare che il personale incide per il 70-75 per
cento sul tlotale. Naturalmente ci sono allre
voci che si devono evidenziare per quanto
riguarda il capilolo delle spese e queste voci
potrebbero far parte di quel queslionario di
cui dicevo prima.

ZITO, Direttore dell’aeroporto di Napoli.
Per quanto riguarda I'aeroporto di Napoli non
si puo valutare esattamente 1'incidenza dei
costi e delle entrate relativi alla gestione ci-
vile e quelli relativi alla gestione militare.
Naturalmente & piu facile controllare quesli
dali per quanto concerne l’amministrazione
civile. Posso dire che le entrate si potrebbero
aggirare sui 700 milioni annui se le compagnie
di bandiera (Alitalia e Ati) pagassero i dirilli
aeroporluali. Oggi abbiamo circa 200 milioni
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di entrale relative ai dirilli pagali dalle com-
pagnie straniere, circa 50 milioni relativi alle
concessioni amministrative (bar, ristorante,
servizio di rampa, ecc.).

Il noslro personale ¢ minimo e la spesa si
aggira sui 60-70 milioni annui.

La gestione dell’aeroporto di Napoli, secon-
do il mio modesto parere, polrebhe essere
altiva.

f

DEL CURATOLO, Direttore dell’aeroporio
di Cagliari. T dali che potrei fornire in questo
momenlo sarebbero molto approssimativi.
Concordo con il collega Soro sull’opportunild
di preparare un questionario uniforme da in-
viare per la compilazione a tutti gli aeroporli.
Per quanto riguarda la mia ipotesi di arrivare
al pareggio per la gestione dell’aeroporto di
Cagliari in relazione all’aumento di (raffico,
lengo a precisare che si lratta di opinione
personale (non ancora suffragata, ciog, da
precisi studi e calcoli).

ZUCCHINI. Desidero rivolgere una doman-
da al dottor Castagneris. Gio® vorrei sapere
se egli pensa che la Regione, receniemente
istiluita, possa validamente partecipare alla
gestione dell’aeroporto di Torino (anche te-
nendo conto che la Costituzione affida alle
regioni dei compili per quanto concerne il
campo dei trasporti); naluralmente la parteci-
pazione della Regione dovrebbe essere supe-
viore a quella altuale del Gomune.

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporto
di Torino. Ammettendo che la Regione voglia
inleressarsi del problema dei trasporti aerei
sollo il punio di vista della funzionalild, po-
trebbe anche essere accetlabile la coslituzione
di un consorzio. Delto consorzio, pero, do-
vrebbe gestire I’aeroporto tenendo presente
non solo le necessila presenti ma anche quelle
future. L’aeroporlo di Torino, per esempio,
era nalo per rimanere funzionale per una
decina di anni mentre dopo appena due anni
dalla costruzione era gia superato. Sarei quin-
di lielo della eveniuale sensibilizzazione del
problema dei trasporti aerei da parte della
Regione; attualmente perd non & cosi.

Da parte mia desidero ancora soltolineare
che qualsiasi soluzione questa Commissione
volesse dare al problema dovrebbe riguardare
in primo luogo Duniformitd dei sistemi di
geslione degli aeroporti, al fine di otlenere
una intercambiabilita di mezzi. Con cido si
potrebbe ovviare all’inconveniente del bloeco
di alcune altivita nell’aeroporio ecausato da
monentanea mancanza di mezzi.

ZUCCHINI. Tutti hanno soltolineato la
necessity di uniformare i metodi di gestione
degli aeroporti. Non é mancalo perdo l'affac-
ciarsi di qualche contraddizione, Azienda uni-
ca di gestione degli aeroporti efficientissima,
snellezza degli iter burocratici, celerita, di-
fesa dell’autonomia delle aziende aeropor-
tuali, sono cose difficili a conciliare.

Io vorrei cilare due lipi di aziende dello
Stato che gid operano nel settore dei tra-
sporti: Ferrovie e Anas. Poiché si & parlalo
di azienda nazionale, una azienda di queslo
lipo non credono loro che polrebbe essere
lesiva dell'autonomia degli organi locali e
sotto cerli aspetli anche pericolosa per I’effi-
cienza e la celerita nella soluzione dei pro-
blemi ?

Comunque, se una azienda del genere si
dovesse coslituire, dovrebbe avere gli stessi
poteri che hanno quelle gid esistenti sul
piano della programmazione, della pianifica-
zione, degli investimenti ?

Rilengono che un’azienda di Stalo che
operi nel sellore, possa essere ispirata nella
sua struttura e quelle esistenti e possa in tal
senso dare garanzia ? Oppure deve essere ul-
teriormente snellita nel senso che deve ga-
rantire maggiore liberti nella gestione ?

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporto
di Torino. Non posso discutere con compe-
tenza sulla possibilitd di formare un’azienda
lipo Anas o altra azienda dello Stato. Una
azienda di 1lipo Anas subisce ancora il fa-
seino dello Stato. Io vedrei essenzialmente
una azienda o altro ente dello Stalo che pos-
sa operare con sistemi di tipo privalistico.

Un’azienda tipo Anas & molto interessante
da studiare, ma io la vorrei piu elementare,
una nostra azienda, con un vero dinamismo;
un’azienda che, una volta realizzato un pro-
getto, lo possa approvare con sollecitudine
e senza impacci burocratici, per passare su-
bito alla fase esecutiva; il finanziamenlo ¢
la realizzazione non dovrebbero essere assog-
getlati a tutte le attuali norme sulla contahi-
lith dello Stato.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Trovare un modello di azienda di Stato gih
costituila che risponda ad un’ottima scelia
per quanto riguarda la gestione degli aero-
porli, non & facile. La ricerca del modello
& resa difficile anche dalla peculiarith del
mezzo di lrasporto.

In sostanza, pur non respingendo quesli
organismi che gi& si sono affermati, che gia
danno delle dimostrazioni concrele di quello
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che possono fare e di quello che non possono
fare bene, riterrei che in ogni caso dovreb-
bero essere apportati dei corretiivi.

In noi tutti deve essere ben presente la
preoccupazione che non si ricada poi in una
organizzazione la cui struttura sia compli-
cata al punto da ritrovarci di nuovo in una
situazione difficile, per cui non potremmo ri-
solvere quei problemi che noi invece inten-
diamo risolvere.

Quindi vedrei, pit che un’azienda di Sta-
to di quel tipo, un’azienda che sia concepita
piu vicina al tipo privatistico.

FOSCARINI. Irizzata, per caso?

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Si. Sul tipo di quelle moderne aziende che
pur con la compartecipazione dello Stato, con-
sentono una operativita funzionale. Un’azien-
da di questo tipo la riterrei piu utile e ri-
spondente alle esigenze, piuttosto che una tipo
Anas o Ferrovie.

Bisogna considerare anche che si dovreb-
be tenere conto dei riferimenti relativi alla
vita internazionale, cioé considerare come gli
altri paesi risolvono questi problemi. Le strut-
ture dovrebbero essere aggiornate secondo
questi criteri, poiché esiste la necessifa di
fondo di avere uniformita nel settore dei tra-
sporti aerei.

L’inlervento statale dovrebbe aversi, per
quanto riguarda la geslione di un servizio
pubblico, non a livello operativo, che do-
vrebbe essere esercitato secondo criteri pri-
valistici, bensi a livello politico, nel senso
di partecipare a tulte quelle iniziative neces-
sarie per favorire 1’azione promozionale re-
lativa ad un aumento del traffico, a migliori
collegamenti, eccelera.

ZITO, Direttore dell’aeroporto di Napoli.
Concordo con quanlo ha detto il collega Soro.
Desidero solo aggiungere che, ove si volesse
costituire una azienda nazionale per la gestio-
ne degli aeroporti, bisognerebbe fissare i li-
miti di attribuzione e di compelenza di que-
sta azienda; in sostanza occorrerebbe affidave

all’azienda la fase della progettazione degli
aeroporti e decentrare invece la gestione vera
e propria degli stessi.

MAROCCO. Da diversi mesi ci lroviamo
in presenza del manifestarsi di certe tensio-
ni sindacali all’interno degli aeroporti, so-
praltutio in riferimento a certe societda che
gestiscono alcuni servizi negli aeroporti.

Desidero pertanto conoscere 1'opinione dei
nostri ospili sulle conseguenze, a questo pro-
posito, di una eventuale concentrazione in
un’unica socielda della gestione dei vari servizi.

CASTAGNERIS, Direttore dell’aeroporio
di Torino. All’aeroporto di Torino principal-
mente manca lo spazio per assicurare bene
questi servizi. L'unicitd della gestione da
parte di una unica azienda sarebbe auspi-
cabile perd presenterebbe anche cdei rischi:
si polrebbe infatli verificare la mancanza
contemporanea della erogazione di tulti i ser-
vizi.

SORO, Direttore dell’aeroporto di Genova.
Dobbiamo tenere presente che il protagonista
dell’attivitd aeroportuale & 1l lavoratore, a
qualsiasi livello egli compia la sua attivila.
Si deve quindi assicurargli un trattamenlo
economico soddisfacente e tale da evilare le
attuali manifestazioni di scontento. Occorre
anche razionalizzare l’intero settore dei ser-
vizi ausiliari e questo fine, a mio avviso, si
potrebbe raggiungere pit facilmente con un
unico ente per la gestione dei vari servizi.
Con queslo sistema si potrebbe ovviare anche
all’inconveniente dello sfruttamento attuato
dagli attuali gestori dei servizi.

PRESIDENTE. Ringrazio, anche a nome
della Commissione, i nostri quattro ospiti
per la loro esposizione e per le risposle che
hanno dato alle domande dei colleghi. Credo
di poter dire che quanto ci avete oggi di-
chiarato ci sard di grande utilityd se e quando
metteremo in cantiere qualcosa che risolva
i problemi che ci avete prospettato.

La seduta termina alle 11,45,





