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La seduta comincia a l l e 9,35. 

P R E S I D E N T E . Onorevoli colleghi. Il Co
mita to r is tret to incar icato di condur re l ' in
dagine conoscitiva sulle gestioni aeropor tua l i 
ha il p iacere di i n a u g u r a r e la sua attività 
con l ' audiz ione del Diret tore genera le del
l 'aviazione civile al Minis tero dei t raspor t i , 
generale Sant in i . 

Non ho ce r tamente da spendere mol te pa
role per p resen ta re il genera le Sant in i che 
è da tut t i voi conosciuto qua le responsabi le 
ammin i s t r a t ivo del settore del l ' aviazione ci
vile. 

Do qu ind i senz 'a l t ro la paro la al generale 
Sant in i , al qua le success ivamente i colleghi 
che lo des ide re ranno po t r anno fare d o m a n d e 
e chiedere delucidazioni . 

SANTINI , Direttore generale dell'aviazio
ne civile. Vorre i anzi tu t to cogliere questa 
occasione per r ingraz ia re lei, s ignor Presi 
dente , e i m e m b r i della Commiss ione Tra
sport i pe r l 'a t tenzione che avete dato in que
sti u l t imi t empi a l l ' aviaz ione civile. Dico 
questi u l t imi t empi , pe rché solo in ques ta 
legis la tura è stato possibi le v a r a r e a lcuni 
p rovvediment i che ci r i g u a r d a n o e che do
vrebbero consent i re lo sv i luppo degli organi 
del l 'aviazione civile e del s is tema aeropor
tuale. 

P e r en t ra re subi to nel vivo de l l ' a rgomen
to, devo precisare che per pa r l a r e della ge
stione degli aeropor t i , b isogna g u a r d a r e a 
quel la che è stata la s i tuazione degli aero
port i ne l l ' immed ia to dopoguer ra . Lo Stato si 
è r ivelato carente nel p rovvedere di adeguate 
a t t rezzature i var i centr i , che necessi tavano 
di in f ras t ru t tu re ae ropor tua l i ; e pe r t an to lad
dove è manca t a l 'opera dello Stato ha sup
pli to quelle degli enti locali. Noi a b b i a m o 
così u n a s i tuazione che è quan to m a i etero
genea; a b b i a m o aeropor t i costrui t i dal lo Sta
to e gestiti dal lo Sta to; aeropor t i costrui t i 
dallo Stato m a gestiti da p r iva t i ; costrui t i da 
consorzi e gestiti da consorzi ; costrui t i e ge

stiti da società pr iva te , sia p u r e formate da 
enti pubbl ic i . Abb iamo anche il paradosso -
credo che l ' I ta l ia sia un ica - di aerostazioni 
gestite da consorzi o da enti pubbl ic i . 

Data ques ta s i tuazione, si comprende 
quan to p rob lemat ica possa essere u n a poli
tica un i t a r i a degli aeropor t i e delle loro ge
st ioni . Io penso, senza en t ra re nel mer i to 
di quel le che sono le gestioni affidate a con
sorzi od enti pr iva t i , sui qual i al t r i pot ran
no essere p iù esaur ient i di m e , di pa r l a r e 
sol tanto degli aeropor t i s tatal i , a gestione sta
ta le . In proposi to voglio ci tare a titolo di 
esempio u n solo episodio: nel 1961, quando 
fu aper to l ' aeropor to di F iumic ino , fra le 
tan te al t re cose, pensa i ad u n a stazione di 
servizio per auto. P a r l o del 1961 ! Io, a gen
na io del 1972 cesserò dal servizio per rag
giunt i l imiti di età, e non avrò il p iacere di 
veder u l t ima ta questa stazione di servizio ! 
Questo d imos t ra qual i sono le pastoie buro
cra t iche . Quando si pensi alle necessità di 
u n aeropor to aper to 24 ore su 24, e si con
sideri che per ogni quest ione è necessario 
a r r iva re fino al Consiglio di Stato, ad ecce
zione delle spese che sono inferiori ai 4 mi
lioni e mezzo, per le qual i è possibile u n a 
t ra t ta t iva p r iva ta (e per le qua l i tu t tavia so
no necessari numeros i adempimen t i ) , si vede 
quan to difficile possa essere, per u n ' A m m i 
nis t raz ione dello Stato, gestire degli aeroport i 
che, come r ipeto, sono aper t i 24 ore al g iorno. 

Cosa a b b i a m o fatto noi, per cercare di 
da r e a l l 'Ammin i s t r az ione la possibi l i tà di u n a 
cer ta t ranqui l l i t à , di u n a vera funzionali tà 
di gestione ? Abb iamo r ipe tu t amen te interes
sato il Tesoro p roponendo var ie soluzioni tra 
le qual i u n a Azienda a u t o n o m a degli aero
por t i , con u n a funzional i tà sua carat ter is t i 
ca, t ipo ANAS, t ipo Ferrovie dello Stato. 
S iamo passat i anche ad al t re r ichieste, in 
quan to noi c red iamo che in questo settore 
si debbano avere cri ter i di gestione molto 
snell i , di d inamica mode rna , sopra t tu t to in 
relazione alle esigenze di funzionali tà del
l ' aeropor to . Abb iamo anche pensa to ad una 
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impostazione del t ipo di quel la por tua le , op
p u r e ad u n a gestione speciale degli aeroport i , 
oppure anche ad u n a semplice normat iva , 
nel senso che le pastoie della contabi l i tà del
lo Stato avrebbero dovuto in certo qual modo 
essere « smonta te », consentendo u n a auto
nomia di gestione, a t t raverso la t rasforma
zione del controllo della Corte dei conti da 
prevent ivo in successivo. 

Nul la di tut to questo è stato accettato. 
Quindi la s i tuazione degli aeroport i dello Sta
to è quel la che ho o r a indicato . Non credo 
di dovermi d i lunga re ancora a di re in qual i 
difficoltà si d iba t ta l ' ammin i s t r az ione , pe r te
nere aper to u n aeropor to come quello di Fiu
micino - il p iù impor tan te d ' I ta l ia - con 
questo s is tema. L 'aeropor to di F iumic ino è 
inoltre ancora in m a n o a l l ' ammin i s t r az ione 
del la difesa dal pun to di vista deman ia l e . 
Sol tanto recentemente è stato approvato u n 
disegno di legge delega per l ' aumen to degli 
organic i ; ed ovviamente non è che con l 'ap
provazione dei nuovi organici , doman i si pos
sa già d isporre del personale , m a per lo me
no abb i amo speranza che in u n futuro non 
t roppo lontano si possa g iungere ad u n a nor
malizzazione. 

R i to rnando a F iumic ino , abb iamo la Di
fesa che, sotto certi aspett i , ne condiziona il 
funzionamento , a lmeno dal pun to di vista 
demania le ; abb iamo i Lavori Pubbl ic i che 
s tanno facendo lavori di a m p l i a m e n t o per 35 
mi l ia rd i . Abb iamo sopra t tu t to delle r emore 
da par te della Difesa (e ciò devo dire p u r 
r iconoscendo l ' appor to che la Difesa ci ha 
dato e ci sta dando) dei r i t a rd i , delle pastoie, 
tanto che anche recentemente il Minis t ro Vi-
glianesi è stato costretto ad interessare il suo 
collega della Difesa per cercare di r iun i r s i 
in torno ad u n tavolo pe r decidere su queste 
quest ioni , in modo par t ico lare sul l ' a t tuazio
ne della legge 30 gennaio 1963, n. 141, che 
prevede quel comitato in te rminis te r ia le per 
la de te rminaz ione di beni ed impian t i da de
s t inare ad uso civile o a d uso promiscuo , 
che dal 1963 ad oggi si è r iun i to soltanto due 
volte (una con il Min is t ro Andreot t i e l ' a l t ra 
con il Minis t ro Tremel loni ) e poi non se ne 
è saputo p iù n iente . 

Il p rob l ema di fondo sta nel fatto che la 
direzione genera le del l 'Aviazione civile non 
h a avuto finora personale sufficiente per po
ter p render s i a carico, a tut t i gli effetti, gli 
aeroport i s ta ta l i . Così si è venu ta a creare 
u n a s i tuazione per la quale , come è stato 
detto avant i , è stata scr i t ta u n a let tera al 
Minis t ro del la difesa, e per conoscenza al 
Pres iden te del Consiglio e ai Minis t r i delle 

finanze e del tesoro; in detta let tera sono 
elencate qual i grosse pastoie si h a n n o nella 
gestione di questi aeroport i . E le pastoie non 
si verificano soltanto nei confronti delle in
f ras t ru t ture - q u a n d o pe r esempio per fare 
un lavoro occorre chiedere il permesso a 3, 
4, 5 l ivel l i : inferiore, medio , super iore - m a 
add i r i t tu ra pe r il fatto che l ' amminis t raz io
ne de l l ' ae ronaut ica mi l i ta re , dando un ' in te r 
pre tazione estensiva al l 'ar t icolo 3 della legge 
n. 141 del 1963, che prevede che i servizi per 
la circolazione aerea, di controllo e di assi
stenza al volo, sono forniti da l l 'Ammin i s t r a 
zione mi l i ta re , r i t iene di poter condizionare 
tu t ta l 'a t t ivi tà del l 'aviazione civile. 

Dico questo perché , tanto per fare un 
esempio, noi abb i amo dovuto r i t a rda re di 
quasi u n anno alcuni lavori sul la pista pr in
cipale de l l ' aeropor to di F iumic ino perché 
l ' au tor i tà mi l i t a re pre tendeva di sospendere 
il traffico su tu t ta la pista du ran t e i lavori . 
Ora, tut t i coloro che h a n n o girato il mondo 
sanno beniss imo che in tut t i gli aeroport i i 
lavori - sia p u r e con tut te le precauzioni 
necessarie - si fanno anche in presenza del 
traffico; e qu ind i s iamo stati costretti a po
sporre i lavori di circa u n anno per soppe
r i re a queste r emore . 

Nei r igua rd i della gestione degli aeroport i 
non avrei al t ro da dire , salvo che nel la let
tera ci tata poc 'anz i abb iamo chiesto al Mi
nis t ro della difesa di convocare il comitato 
in terminis te r ia le previs to dal la legge n . 141 
per pun tua l i zza re la s i tuazione dei beni e 
p r ende re at to del lavoro svolto dal g ruppo 
di lavoro, in modo che si possa addiveni re 
al passaggio dei beni a l l 'aviazione civile. 

P e r ind iv iduare le prospet t ive e le solu
zioni ot t imal i in relazione alle esigenze at
tual i in rappor to al traffico aereo, occorre te
ner presente che ques t 'u l t imo sta andando 
avant i con u n boom s empre p iù intenso. P ra 
t icamente , se c'è u n a piccola d iminuzione , 
in percentua le , del n u m e r o dei velivoli, la 
f requenza dei viaggiatori a u m e n t a per effet
to della maggiore capaci tà dei singoli veli
voli . Si t ra t ta di u n a t endenza che non cre
do possa ar res tars i tanto faci lmente, anche 
se tu t te le indus t r ie di t raspor t i aerei del 
mondo s tanno a t t raversando u n per iodo di 
crisi, dovuto - secondo m e - al la lievitazio
ne dei costi, al la s i tuazione - che loro cono
scono meglio di m e - nel campo s indacale , 
dove bas ta la p iù piccola favilla perché si 
entr i in sciopero (abbiamo avuto l 'esempio 
degli aeroport i di Milano, che per due mesi 
h a n n o avuto u n t ravagl io che credo non sia 
ancora t e rmina to ) ; alla l ievitazione dei costi 
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per il personale di volo (abbiamo avuto , re
centemente , da pa r t e di tu t te le compagn ie 
francesi, la messa a t e r ra della loro flotta, 
non potendo asso lu tamente far fronte a quel
le che erano le r ichieste del personale di 
volo). Con circa u n anno di r i t a rdo la com
pagnia inglese BOAC, che aveva a t e r ra i 
B 747, h a iniziato i voli con questo appa
recchio, m a dopo 15 giorni ha dovuto sospen
derl i pe r effetto dello sciopero del personale 
di bordo . Quindi la s i tuazione non è l imi ta ta 
a l l ' I ta l ia m a è quas i mond ia l e . È certo, però , 
che tut to questo d i s tu rba e n o r m e m e n t e il 
progresso ord ina to dei t raspor t i aerei . 

A questo si agg iunga la s i tuazione poli
tica nel Medio Oriente ed in a l t re par t i del 
m o n d o ; ne der iva n a t u r a l m e n t e che il flusso 
di viaggiator i - e spec ia lmente quello dei 
tur is t i che è quel lo che ha dato incremento 
e sv i luppo al traffico aereo - si svolge con 
u n a certa t i tubanza . P e r ò devo dire che mal 
grado tut to, anche per la s i tuazione esistente 
in Europa , le r ichieste che noi abb i amo avu
to per l ' anno in corso supe rano di circa il 10 
per cento ancora quel le del 1970. Non so, 
tu t tavia , qua le impress ione possano t r a r r e i 
tur is t i dal la s i tuazione de t e rmina t a dagl i scio
peri del personale a lbergh ie ro e dei t raspor t i ; 
s i tuazione compl ica ta da l la p r o p a g a n d a con
t ra r i a fatta a l l 'es tero, sopra t tu t to da Paesi 
concorrent i , qual i la S p a g n a e la Grecia. 

Da questo si può t r a r r e u n quad ro della 
s i tuazione. Sono anda to u n po ' fuori tema, 
m a era necessar io dire due paro le su questo 
aspetto. 

Prospet t ive pe r il futuro ? Io penso che la 
soluzione ot t imale dovrebbe essere quel la di 
u n a Azienda au tonoma pe r la gestione degli 
aeropor t i ; az ienda i sp i ra ta a d u n cri ter io di 
funzionali tà esaltato al mass imo , con u n ca
ra t tere imprend i to r ia le , in modo da sfrut tare 
al mass imo le r isorse de l l ' ae ropor to per po
ter p resen ta re agli u tent i , che sono gli ope
rator i economici, le Compagnie aeree e, in 
definitiva, i passegger i , il mass imo confor
to pe r quan to r i g u a r d a le loro att ività, ol tre 
al la mass ima sicurezza per il traffico aereo. 
Ho detto p r i m a « io » pe rché , per esempio, 
abb iamo i s indacat i che oggi h a n n o giusta
mente u n a loro voce, i qua l i la pensano di
ve r samente t r a loro: il S indaca to del la di
rezione genera le de l l ' av iaz ione civile pensa 
ad u n a soluzione t ipo Azienda delle Fer
rovie dello Stato. (Io pe r sona lmen te non 
sono affatto d 'accordo ad u n a Aviazione ci
vile t ras formata in un 'Az i enda t ipo Fer rov ie 
dello Stato perché l 'Azienda delle Fer rovie 
dello Stato è nel Minis tero , m e n t r e a mio 

avviso dovrebbe esserne separa ta ) . Viceversa 
pe r gli aeropor t i r i tengo necessar ia un ' az ien
da au tonoma, o ente che sia, che possa ge
st ire gli aeropor t i con cri ter i imprend i to r i a l i . 
E questo è il pens iero dei s indacat i della 
gente de l l ' a r i a . Devo aggiungere che la Di
rezione generale del l 'aviazione civile qualche 
anno fa, aveva p repa ra to u n o schema di di
segno di legge per ques ta Azienda, che aveva 
impress ionato i nos t r i amici del Nord, e in 
modo par t ico la re il dottor Fass ina , Diret tore 
genera le del la SEA, perché pensavano che 
a t t raverso questo disegno di legge l ' ammi
nis t raz ione centra le di R o m a volesse met tere 
le m a n i su quel lo che avevano fatto a Mila
no . Noi abb iamo avuto occasione di pa r l a re 
mol te volte di questo, ed abb iamo detto che 
l 'Azienda au tonoma deve gestire gli aero
port i s tatal i , anche se, d i r e t t amente o indi
re t t amente , po t rebbe eserci tare maggior i con
troll i anche sugli aeropor t i di Mi lano o su 
quello di Venezia, gestiti r i spe t t ivamente da 
pr iva t i o da a l t re az iende. 

Questa, a mio avviso, dovrebbe essere la 
soluzione ot t imale , che è osteggiata dai sin
dacat i del la Direzione genera le del l 'aviazione 
civile, e favori ta dai s indacat i della gente 
de l l ' a r ia . Na tu ra lmen te , per real izzare quel la 
che a mio avviso è la soluzione auspicabi le ci 
vuole del t empo. Non so se, nel f ra t tempo, sia 
possibile t rovare qua lche s is tema pe r poter 
mig l io ra re quel la che è, oggi, la pesantissi
m a si tuazione degli aeropor t i , provocata dal
le pastoie della legge sul la contabi l i tà dello 
Stato, che r isale al t empo della di l igenza, 
m e n t r e oggi a n d i a m o già ad oltre mi l le chi
lometr i a l l ' o ra e si può di re che molto pre
sto si a r r ive rà ai 3000 ch i lomet r i . 

Mi sono state chieste a lcune stat is t iche. 
Chiedo scusa se non ho la s i tuazione com
pleta aggiorna ta . Vorre i lasciare u n opuscolo 
che r isale ancora al 1968, però i dat i , per 
quan to r i g u a r d a gli aeropor t i d i Roma , Mi
lano Linate e Mi lano Malpensa , sono stati 
aggiornat i per il 1969 e 1970. Pe rché , nel '71 , 
ancora u n fascicolo del '68 ? p u r t r o p p o un 
po ' pe r la lentezza con cui gli aeroport i man 
dano i dat i pe r deficienza di persona le ; un 
po ' pe r il r i t a rdo ne l l ' e laboraz ione di questi 
dat i da pa r te del l ' I s t i tu to centra le di stati
stica, e u n po ' anche perché dobb iamo con
t ro l la re l 'esattezza di quest i dat i . Così qual
che volta si esce con ann i di r i t a rdo . Devo 
aggiungere che, a t t raverso u n a certa spinta 
che è s tata da t a in quest i u l t imi t empi , il 
vo lume del 1969 è in s t ampa , e mi auguro 
che nel 1971 possa essere pubbl ica to quello 
del 1970. 
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Il p iù delle volte si l amen ta il fatto che 
men t r e si conoscono i bi lanci degli aeroport i 
gestiti da pr iva t i o da gestioni par t icolar i , 
da par te de l l 'Ammin i s t r az ione pubbl ica non 
si fa conoscere nu l la . In effetti la nost ra si
tuazione, per quan to r i g u a r d a i bi lanci , è 
nota: tut to finisce su capitoli di bi lancio, 
dove è possibile fare tut t i i controll i . 

Io ho p repa ra to dei dat i pe r il 1970 (ri
peto: mi m a n c a il personale per r isa l i re agli 
anni precedent i ) sul la gestione del l 'aeropor
to di F iumic ino , che sottopongo alla Com
missione, facendo presente che nei ricavi non 
sono comprese le tasse di approdo e di par
tenza da pa r te delle compagnie nazional i . È 
questo un p rob lema che viene a galla tut te 
le volte nelle r iun ioni pe r gli accordi aerei 
in te rnaz iona l i : siccome c'è s empre la clau
sola della Nazione p iù favorita, sono costret
to a t rovare scuse e giustificazioni perché 
non facciamo paga re alla « Alital ia » e alle 
al t re compagnie nazional i le tasse di appro
do e di par tenza . Le società nazional i rap
presentano, per l ' aeroporto di F iumic ino , un 
movimento che è in torno al 50-60 per cento 
del totale. 

Nel 1970 abb iamo ricavato, per dir i t t i aero
por tua l i , circa 5 mi l i a rd i ; pe r canoni per 
concessioni u n mi l i a rdo e t recento mi l ioni ; 
al t re ent ra te 260 mi l ion i . P e r il personale 
abb iamo speso 719 mi l ioni ; per funzionamen
to e m a n t e n i m e n t o 866 mi l ioni ; per gli am
mor tamen t i , che noi abb iamo calcolato per 
intero sul costo iniziale degli impian t i del 
i960 (35 mi l ia rd i ) , e su tut te le spese stra
ord inar ie che sono state fatte, comprese quel
le degli automezzi e mezzi speciali , abb iamo 
speso un mi l i a rdo e mezzo circa. T ra le spe
se non sono comprese quel le sostenute dal 
Minis tero della difesa per l 'assistenza al 
volo. 

Signor Pres iden te , io avrei finito. Non 
penso di essere stato molto br i l lan te nella 
mia esposizione, che è stata fatta « a brac
cio ». Comunque , sono a disposizione per ri
spondere a q u a l u n q u e d o m a n d a . 

P R E S I D E N T E . Grazie, generale Sant in i , 
della sua esposizione che h a abbraccia to va
rie ipotesi di lavoro ed affrontato molt i argo
ment i , ed è stata molto interessante per i dati 
da lei i l lus t ra t i . Gli onorevoli commissar i 
che in tendono r ivolgere delle domande ne 
h a n n o facoltà. 

MONACO. Ringraz io il generale Sant ini 
per la in t roduzione a questa indagine . Pe r 
quel che si riferisce alla p r i m a par te della 

sua esposizione, vorrei sapere da lui se l 'at
tuale si tuazione di condominio nella gestio
ne degli aeroport i , fra ammin i s t r az ione civile 
e ammin i s t r az ione mi l i ta re , può por ta re a 
delle conseguenze per quel che si riferisce 
alla sicurezza del volo nonché a quel l ' incon
veniente che spesso l amen t i amo negli aero
port i - forse meno a Roma che a Milano -
dell 'affollamento, con la conseguenza, alle 
volte, che gli aerei devono a t tendere p r ima 
di poter a t t e r ra re , il che avviene na tu ra lmen
te con r i ta rdo . 

Io penso che tut te le garanzie siano adot
tate; m a la m i a d o m a n d a m i r a ad ottenere 
u n a r isposta su questo pun to : se u n a diver
sa gestione tecnica po t rebbe de te rmina re con
seguenze favorevoli sul la inderogabi le esigen
za della sicurezza. 

Altra d o m a n d a , forse collaterale r ispet to 
al t ema de l l ' indag ine , m a che mi permet to 
di fare lo stesso. L 'aeropor to di F iumic ino , 
e credo anche a l t r i aeroport i i tal iani , credo 
che sia l 'unico fra tut t i i g rand i aeroporti 
in tercont inenta l i che non abbia , nelle sue 
immedia te vic inanze, u n a lbergo. È vero che 
di recente, e non molto dis tante - ad Ostia -
sono sorte delle instal lazioni a lberghiere di 
cui qua lcuna - debbo di re - mode rna e con
fortevole. Pe rò mi r isul ta che queste instal
lazioni a lberghie re sono occupate esclusiva
men te da personale di volo di l inee interna
zionali , m e n t r e invece i viaggiator i in t rans i to , 
quando non des iderano sostare a Roma, non 
t rovano nelle immedia te vic inanze del l 'aero
porto u n a confortevole instal lazione alber
ghiera , come per esempio quel le di Miami o 
di Orly. 

A che cosa è dovuto questo fatto ? È vero 
che c'è u n a resistenza da pa r te degli enti e 
degli operator i del tu r i smo di Roma, i quali 
temono che la presenza di u n a installazione 
turis t ica nei pressi de l l ' aeropor to possa de
viare il traffico turist ico da Roma ? A mio 
giudizio questa preoccupazione non ha ra
gione di sussistere, perché chi viene a Roma 
non può cer tamente essere distolto dal desi
derio di vis i tar la . Oppure , ci sono delle dif
ficoltà di ord ine urbanis t ico , o per quan to 
r igua rda la gestione de l l ' a lbergo ? In questo 
caso credo che tali difficoltà dovrebbero esse
re supera te , perché di u n a instal lazione tu
ristica, a gestione pubbl ica o a gestione pri
vata, sa rebbe indispensabi le , a mio avviso, 
dotare l 'aeroporto di F iumic ino . 

SANTINI , Direttore generale dell'aviazione 
civile. Le r i sponderò ne l l ' o rd ine in cui ha 
posto le sue domande . Lei ha det to: « Questo 
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condominio fra aviazione civile e aviazione 
mi l i ta re , può p reg iud ica re la s icurezza ? » Ri
spondo subi to no, perché , s emmai , la sicu
rezza diventa doppia , in quan to fatta da tutti 
e due . Pe rò questo condomin io compor ta u n a 
difficoltà di gestione con i conseguent i r i t a rd i . 

Seconda d o m a n d a : lei h a fatto dei rife
r iment i ai controll i d icendo che a R o m a si 
« staziona » meno che su Milano. Questo è un 
al tro p rob lema, e penso che la Commiss ione 
t rasport i dovrebbe dedicargl i u n a seduta par
ticolare, perché qui en t r i amo in quel lo che 
è il campo del controllo del traffico aereo e 
del l 'ass is tenza al volo, servizi che oggi sono 
gestiti da l l ' a reonau t ica mi l i ta re ; e vorrei ri
petere che p ropr io per effetto del l 'ar t icolo 3 
della legge n. 141 del 1963 è l 'aeronaut ica 
mi l i ta re che, sotto certi aspett i , condiziona il 
traffico aereo. S iamo ar r iva t i al punto , in pas
sato, che q u a n d o si facevano delle manifes ta 
zioni aeree, per esempio nel Nord, a l l 'avia
zione civile venivano poste delle limitazioni, 
di orar io e di quote a favore del l 'aviazione 
mil i tare . Oggi abb i amo raggiun to u n modus 
vivendi per cui ogni l imitazione al traffico 
civile deve ricevere il nostro assenso preven
tivo e molte volte abb iamo suggeri to deter
mina te soluzioni per a lcune m a n o v r e che si 
svolgevano nel Nord Italia; m a n o v r e combi
nate con por taere i amer icane e forze aeree di 
altri Paesi della NATO. E qua lche manovra, 
è stata anche abbondan temen te r idot ta . Que
sto però, r ipeto, è tun p rob lema sul quale mi 
auguro di poter to rnare presto perché il con
trollo aereo è s empre e sol tanto nelle man i 
de l l ' au tor i tà mi l i ta re , men t r e la quest ione 
potrebbe essere risolta con oppor tun i accor
giment i nel l ' in teresse di tut te e due le par t i . 

Ul t ima quest ione: quel la de l l ' a lbergo . Noi 
abb iamo avuto, a F iumic ino , a lcune inziat ive, 
più che al tro a cara t te re speculat ivo. Altre 
iniziative non h a n n o avuto seguito per il 
costo degli in tervent i , e sopra t tu t to per i vin
coli imposti dal le servi tù aeronaut iche . Come 
lei ha detto, ci sono molt i viaggiatori che 
per la sosta non in tendono recarsi in città/ 
e dirò di p iù : da F iumic ino ci sono molt i che 
vanno a l l ' a lbergo di Castelfusano, per poi 
andarsene a Roma con ca lma. 

In molt i paesi del m o n d o le compagnie 
aeree si sono associate per poter costruire de
gli a lberghi funzionali e che servono propr io 
alla loro clientela med ia - non a quel la di 
lusso. A Roma c'è u n a società che si ch iama 
« Aerhotel » della quale fanno par te l 'Alita-
lia ed al tr i operator i economici come la Com
pagnia i ta l iana g rand i a lberghi (GIGA) che 
ha in corso - a lmeno per quan to r i g u a r d a 

R o m a (non so se analoga iniziat iva si stia av
v iando anche a Milano) - accordi con l 'EUR 
per la costruzione di u n a lbergo in quella 
zona. Perché in quel la zona ? 

Dovrei ap r i r e u n a parentes i sul la questio
ne dei col legament i in superfìcie; potrei d imo
s t ra re che sono c inque o sei ann i che il 
comune di Roma viene interessato per il 
sovrapasso oltre il ponte della Magl iana verso 
l 'EUR: spesa totale 600 mi l ioni . 

Però , anche con gli assi at trezzati il pro
b lema non si può risolvere. Il p rob lema del 
col legamento di F iumic ino con la città non 
è quello. Noi a b b i a m o già da a lcuni anni 
chiesto, senza ottenerlo, u n col legamento fer
roviar io a cara t te re met ropol i tano . Cinque o 
sei ann i fa la S T E F E R aveva fatto u n pro
getto, che è stato aval lato dal Minis tero dei 
t raspor t i , e che non è anda to avant i perché è 
manca to l 'assenso del Tesoro (costava 25 mi
l iardi) . Il proget to prevedeva l 'ut i l izzazione 
della l inea esistente dal la stazione Termin i 
fino a San Paolo. Da San Paolo al bivio di 
Ostia il b inar io sa rebbe stato quadrup l i ca to 
ed a u n certo pun to ci sarebbe stata la devia
zione per F iumic ino . Io non so se sono stato 
lung imi ran te , m a nel p r o l u n g a m e n t o della 
pista n. 2 abb i amo previsto anche u n « buco y 
per la met ropol i t ana . Ad ogni modo per 
q u a n d o a l l 'EUR ci sarà u n g rande albergo 
dovrà essere fatto qua lche cosa per collegarlo 
d i re t t amente con F iumic ino . Sono stati fatfi 
g r and i lavori sul raccordo anu la re , m a non 
in col legamento per l 'EUR. Colgo l 'occasione 
di pa r l a r e con u n consigl iere comuna le per 
invi tar lo ad in te rveni re . 

MARINO. Nella p r i m a par te della sua 
esposizione il genera le Sant in i h a par la to di 
aeroport i costruit i da pr ivat i e gestiti da pr i 
vati . Vorrei conoscere u n esempio prat ico. 
Vorrei ch ia r imen t i anche in mer i to alle aero
stazioni gestite da pr ivat i o da enti pubbl ic i . 
Ha par la to anche di u n a si tuazione part ico
lare , di confusione quas i , di compromesso fra 
il Minis tero della difesa e quello dei t rasport i 
e del l ' aviazione civile in ma te r i a di deman io 
e di servizi di assistenza e controllo del volo; 
e vorrei conoscere da lei come questo control
lo pot rebbe esercitarsi nel modo migl iore . 

Ul t ima d o m a n d a : lei h a par la to di u n ente 
da cost i tuire per la gestione degli aeroport i 
e ha detto che presso il Minis tero u n a appo
sita commiss ione è incar icata di s tudiare il 
p rob lema . Vorrei sapere a che pun to è ar r i 
vata la Commiss ione e se il Minis tero si ri
p romet te di por ta re avant i il disegno di legge. 
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SANTINI , Direttore generale dell'aviazione 
civile. L 'esempio di aeroporto costrui to e ge
stito da enti pr ivat i è quello di Milano gestito 
dal la Società esercizi aeropor tual i , formata 
con capi ta l i p reva len temen te del Comune e 
de l l ' ammin i s t r az ione provincia le , e che h a 
cara t te re pr ivat is t ico. È pr iva to l ' aeropor to di 
Tor ino , che è gestito dal comune a t t raverso 
u n a società di gestione. Non r icordo se ce n e 
s iano al t r i . È stato predisposto u n disegno di 
legge che incont ra però l 'opposizione del la 
Difesa, inteso a da re la qualifica di p r iva to 
a l l ' aeropor to di Albenga. 

Abb iamo al tr i aeropor t i p r iva t i , come quel
li del l ' i sola d 'E lba e di M a r i n a di Massa, 
costruit i e gestiti da pr ivat i , a cara t tere tur i 
stico. Quello di Mar ina di Massa solo recen
temente ha »avuto u n a pista pav imenta ta , sia 
p u r e abi l i ta ta per velivoli non pesant i . 

Tut ta questa complessa s i tuazione compor
ta che abb iamo una infinità di lamente le d a 
par te di operator i , per le tasse eccessive che 
si pagano : u n esempio è l ' isola d 'E lba . È 
vero che il d i re t tore generale della SEA dice 
che gli enti aeropor tua l i non sono enti di 
beneficenza, però d o v r e m m o vedere bene 
tut ta questa s i tuazione. Io sono perfe t tamente 
d 'accordo con il dottor Fass ina - e glielo ho 
detto pubb l i camen te in u n a r iun ione - che 
quest i enti sostengono delle spese, m a ritor
n i amo sempre nel q u a d r o della politica gene
rale che non può essere che quel la dello Sta
to. Noi abb i amo svi luppato il t u r i smo in Ita
lia perché c'è il sole, sì, m a anche perché 
abb iamo avuto la possibi l i tà di offrire ai tu
risti che a r r ivano a lberghi a costi non ele
vat i ; nel campo degli aeroport i abb iamo po
tuto offrire a quest i operator i tasse di appro
do piut tosto basse e servizi di assistenza a 
costi piut tosto bassi . È ovvio che se i costi 
a u m e n t a n o e se si vuol persegui re anche la 
politica - come a b b i a m o cercato di persegui re 
- del bi lancio in pareggio , io sono sicuro che, 
tenuto conto che gli enti aeropor tua l i non 
sono enti di beneficenza, ad un certo momen
to è necessario che qua lcuno pagh i i servizi 
forniti . 

Seconda d o m a n d a : aerostazioni gestite da 
pr iva t i . Anche qui b isogna in tenders i : i p r i 
vati sono gli enti locali. A Pisa (ove esiste u n a 
convenzione con lo Stato) il Consorzio avreb
be dovuto costruire l ' aeros taz ione: però, non 
avendo avuto i fondi necessari il Consorzio 
non l 'ha ancora completa ta . Abbiamo, a Ri
min i , u n a società che gestisce l 'aerostazione, 
anche qui con u n a convenzione con lo Stato. 

Lei m i ha chiesto ch ia r imen t i sui rappor t i 
t ra aeronaut ica mi l i t a re e aviazione civile. Io 

avevo già accennato alle difficoltà che esisto
no. Pe rché esistono ? Perché men t r e noi sen
t iamo la responsabi l i tà di ass icurare il fun
z ionamento degli enti e delle inf ras t ru t ture 
aeropor tual i al cento per cento, l ' aeronaut ica 
mi l i ta re ha il carico mater ia le dei beni con 
la conseguenza che molte volte si avvertono 
degli ostacoli che spesso aggravano il nostro 
compito. 

MARINO. Vorrei chiedere: che cosa si 
oppone al passaggio eventuale delle att ività 
di controllo dal Minis tero della difesa a quel
lo dei t raspor t i . 

SANTINI , Direttore generale dell'aviazio
ne civile. Cercherò di essere breve. Anzitut to 
dobb iamo tener presente quel la che è la situa
zione orografica del l ' I ta l ia : u n paese lungo e 
stretto. Noi dobb iamo tener conto di quelle 
che sono le esigenze mi l i ta r i , per le quali 
sono in esercizio de te rmina te basi con dei veli
voli che sfrecciano a velocità supersoniche. 
Così per lo spazio aereo i tal iano abb iamo 
delle suddivis ioni in diversi settori: spazio 
alto e spazio basso. Questi spazi h a n n o anche 
delle regioni t e rmina l i che sono piuttosto este
se. Qualche volta ho avuto occasione di d i re 
che nella zona te rmina le di Roma abb iamo 
due « bubbon i »: uno è quello di Grosseto, a 
nord , l 'a l t ro è Grazzanise, sedi di velivoli ad 
al ta velocità. 

Noi s iamo riuscit i solo dopo anni ad otte
nere che in de te rmina te ore si possa sorvolare 
Grosseto senza doverlo aggirare ; a l t ret tanto 
abb iamo fatto per Grazzanise, la cui situa
zione è più difficile per la vic inanza con Ca-
podichino. 

Il traffico aereo è u n a cosa mol to del icata: 
è u n a cosa alla qua le tut to il mondo g u a r d a 
con es t rema at tenzione. Le dirò anche che il 
nostro servizio di controllo del traffico è con
trol lato dagl i o rgani del l 'aviazione civile e 
anche da al t r i o rgan ismi in ternazional i . 

Soluzione di compromesso perché ? Chi 
sono gli utent i di questo servizio ? Gli aerei 
del l 'aviazione mi l i ta re e quell i dell 'aviazio
ne civile, qu ind i b isognerebbe avere, come 
soluzione di compromesso , un organismo che 
fosse al di fuori della di re t ta d ipendenza di 
c iascuna delle due organizzazioni , m a al qua
le tutte e due potessero accedere. Però a que
sti u tent i dobb iamo poi aggiungere quell i che 
sono gli aeroplani della difesa aerea che sono 
al di fuori di questo quadro . Sapp iamo per 
esempio che aeroplani della difesa aerea non 
sono compres i fra questi che svolgono servizi 
normal i ; e il più delle volte l 'addet to al con
trollo del traffico aereo, q u a n d o u n aereo ci-
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vile dice: « A 30 mi la piedi ho notato u n aereo 
con queste carat ter is t iche. . . » r i sponde : « Pe r 
me è traffico sconosciuto » anche se è control
lato dai radar del la difesa aerea. 

Noi su questo s iamo per fe t tamente d 'ac
cordo; e questo p ra t i camente compor ta che il 
controllo, per tale t ipo di traffico, sia affidato 
ai mi l i ta r i . R i to rnando alla soluzione di com
promesso che io vedo: r ipeto è quel la di u n 
organismo del controllo del traffico aereo al 
quale possano accedere sia l 'aviazione civile 
che quel la mi l i ta re , m a senza che d ipenda 
d a l l ' u n a o da l l ' a l t ra ; sa rebbe u n p r i m o passo 
per l 'avvio a qua lche cosa di p iù sostanziale. 

Ul t ima d o m a n d a : le ho par la to di ente 
au tonomo che dovrebbe consent i re di snel l i re 
al mass imo la gestione degli aeropor t i . Oggi 
esiste u n progetto, che è stato s tudia to dal 
Gabinetto del Minis tero dei t raspor t i , per ^ina 
azienda au tonoma del l ' aviazione civile. Que
sto schema di disegno di legge, che è allo stu
dio della direzione generale , prevede in par
ticolare che il servizio del controllo del traffi
co aereo e il servizio del Registro aeronau
tico i tal iano pass ino a l l ' az ienda . In proposi to, 
p r i m a ancora di r icevere questo progetto, 
avevo avuto le proteste dei s indacat i del Regi
stro aeronaut ico i tal iano. Questo è quello che 
c'è, per ora. 

AZIMONTI . Anch ' io devo r ingraz ia re il 
generale Sant in i per la sua relazione che ha 
fornito alla Commiss ione l ' o r ien tamento ge
nerale più qualificato. 

Non r ipeterò gli a rgoment i già t ra t ta t i dai 
colleghi; r i p rende rò invece l ' idea di costitui
re u n a az ienda au tonoma per la gestione degli 
aeroport i . Direi che questa soluzione t rova 
la sua giustificazione in mol t i ss ime conside
razioni , t ra le qual i anche quel la di n a t u r a 
s indacale, in questo per iodo piut tosto bu r r a 
scoso che r i g u a r d a non soltanto il nostro pae
se, m a il mondo intero. Ev iden temente in 
questo c l ima la gestione non soltanto del
l 'esercizio di volo, m a anche di a lcuni deter
mina t i servizi a te r ra da par te di u n a stessa 
società o di u n a stessa compagn ia aerea, por ta 
a mol t ipl icare , ad accaval lare le quest ioni di 
na tu r a s indacale e ad accentuare i r appor t i 
t ra i var i p rob lemi . 

Però qui b isognerebbe - mi pa re che lei 
vi abbia accennato, generale Sant in i - essere 
molto precisi nel la ist i tuzione di questa azien
da au tonoma. E la r ingraz io perché lei stes
so ha detto che nel cost i tuire questa azienda, 
guai a noi se dovessimo a n d a r e a copiare for
mule che l 'esper ienza storica ci ha d imos t ra to 
inoppor tune : per esempio l 'Azienda delle 

ferrovie dello Stato. Se dobb iamo rifarci ad 
u n a real tà esistente, r ifacciamoci a quel la che 
l ' esper ienza ha d imos t ra to essere il p iù pos
sibile posit iva sul la base di ( un 'organizzazione 
ve ramen te di t ipo indus t r ia le . 

E bisogna s tare at tent i ad u n ' a l t r a cosa: 
si a t t r ibuisca al la nuova azienda il compito 
di fissare l ' indir izzo generale della gestione, 
r i se rvando agli enti aeropor tua l i esistenti la 
loro p iena au tonomia . Non vedrei neanche 
eventual i difficoltà nella appl icazione delle 
tariffe. Ha ragione ev identemente chi dice che 
u n ente aeropor tua le non deve essere u n ente 
di beneficenza. P u r t u t t a v i a nessuno di noi 
pot rà d iment ica re il fatto che l ' o rgan i smo po
litico, il Governo, per molte considerazioni 
si t rova di fronte a l l 'es igenza di adot tare , sul 
p iano delle tariffe, anche de te rmina te poli
t iche, e qu ind i p re t ende che si appl ich ino 
anche delle tariffe poli t iche. È u n onere che 
deve essere caricato sul la collettività, sullo 
Stato. E direi a l lora che, in ques ta ipotesi, 
anche l ' az ienda au tonoma per l 'esercizio dei 
servizi aeropor tua l i deve adeguars i al la poli
tica tariffaria generale . Differenze eventual
men te decise da l l ' o rgano politico devono es
sere in tegra te dallo Stato, e le aziende auto
nome devono man tene re la loro carat ter is t ica 
indus t r ia le . 

Pe r questo r i tengo che, con la costituzione 
di u n a az ienda au tonoma per le gestioni aero
por tua l i , si pot rà add iven i re alla responsabi
lizzazione ed organizzazione di tutt i i var i 
servizi che oggi si svolgono in tant i aero
port i , a t t raverso appal t i e sub-appal t i , realiz
zando u n a maggiore organic i tà dei servizi 
stessi. La d o m a n d a che pongo è questa : lei, 
genera le Sant in i , r i t iene posit iva la costitu
zione di u n a az ienda au tonoma per i servizi 
aeropor tua l i , con compit i di indir izzo gene
rale della gestione ? Inol tre , a suo giudizio, 
qual i sono le difficoltà che even tua lmente do
vrebbero essere supera te per a r r iva re a que
sta soluzione ? 

SANTINI , Direttore generale dell'aviazio
ne civile. Onorevole, quan to da lei esposto va 
anche al di là di quel lo che è il mio intendi
men to o il mio pensiero. Sono d 'accordo con 
lei che ci possa essere un ' a z i enda au tonoma 
per gli aeropor t i di Stato, ed a l t re aziende 
con t emporaneamen te per gli aeropor t i di Mi
lano, Tor ino , Genova e Venezia. Pe rò è ne
cessario che tu t te abb iano qua lche cosa in 
comune . Lei h a detto che deve t ra t ta rs i di 
u n ' a z i e n d a di gestione. Ma cosa deve gest ire ? 
Quasi nu l la , pe rché l 'ass is tenza agli aeroplani 
è fatta da u n a compagn ia di assistenza che 
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noi control l iamo a t t raverso quello che può es
sere il controllo del di re t tore de l l ' aeropor to . 

Abb iamo per esempio le s ignorine del cen
t ra l ino telefonico. Ebbene : noi abb iamo ap
pal tato questo servizio, e così l ' appal ta tore 
guadagna su di noi e sul le s ignor ine . Noi non 
s iamo riuscit i a t rovare nei nostr i ruoli nean
che qua t t ro o c inque ragazze da adib i re al 
servizio informazioni a l l ' aeropor to di F i u m i 
cino; abb i amo dovuto fare u n contra t to con la 
GIT, che fa pa r te delle Ferrovie dello Stato. 

Questa è la s i tuazione nel la quale ci di
ba t t i amo a F iumic ino . Ci m a n c a il persona
l e : non poss iamo assumere pe r sona lmen te 
n e m m e n o le centra l in is te telefoniche. P e r 
questo noi ch ied iamo u n ente, u n a az ienda 
au tonoma. Come c'è l 'ANAS ci può essere 
anche qua lche cosa per noi, perché non ve
do per quale motivo lo Stato non debba 
gestire da sé i suoi servizi aeropor tua l i . Noi 
non t roviamo ne l l 'Ammin i s t r az ione poche 
ragazze che pa r l ino t r e o qua t t ro l ingue, per 
met te r le all'ufficio informazioni : u n a ragaz
za che par l i qua lche l ingua non viene da 
noi pe r guadagna re 70 mi la l ire al mese. Ec
co perché è necessar ia questa azienda auto
n o m a che dovrebbe fare quello che fa la 
SEA a Milano, responsabi l izzando ciascun 
servizio. 

Malgrado questo, come r isul ta da l l ' appun 
to contabile che ho presenta to , l ' aeropor to 
di F iumic ino ha avuto nel 1970, un uti le di 
gestione di t re mi l i a rd i e mezzo, senza con
ta re il t r a t t amen to speciale al l 'Aii ta l ia . Ab
b iamo calcolato anche tut to l ' a m m o r t a m e n t o ; 
non gli interessi passivi ; m a quando si han
no uti l i di questo genere se ne può anche 
tener conto. 

MARINO. A noi servi rebbe, ora, un grafi
co sul come sono gestite le società per gli 
esercizi aeropor tual i e sui servizi che vengo
no prodot t i . Sa rebbe molto impor tan te per 
noi . 

FOSCARINI. Ho preso nota di quan to 
emerso recentemente , che cioè gli aeroport i 
di Milano e quello di R o m a assorbono il 60 
per cento di tut to il traffico aereo che in
teressa l ' I ta l ia . 

Vorrei ora r ivolgere due d o m a n d e : una , 
in par t icolare , sugger i ta dal collega Monaco, 
l ' a l t ra che r i g u a r d a la gestione del l ' aeropor
to di F iumic ino , che è gestione statale. Lei , 
genera le San t in i , poc 'anz i h a detto che, p ra 
t icamente , non c 'è nessuna gestione statale . 
La gestione è da ta in concessione a var ie 

società: Cogene, ASA, SARO e via dicendo; 
la Compagnia di band ie ra non paga dir i t t i . 

Ma la cosa che mi h a colpito è questa: 
men t r e la direzione generale per l 'aviazione 
civile del Minis tero dei t raspor t i ha un pro
g r a m m a che prevede la costituzione di una 
azienda au tonoma per la gestione degli aero
port i , c'è un disegno di legge al Senato 
(il n . 1 1 1 2 ) per la costruzione di u n a nuova 
aerostazione de l l ' aeropor to « Leonardo da 
Vinci », di Roma-F iumic ino , da dare in ge
stione al l 'Al i ta l ia . Come si può concil iare que
sto con i progett i della direzione generale ? 
Quando c'è la volontà di costi tuire u n a azien
da b isognerebbe par t i r e da l l ' az ienda statale, 
da l l ' ae ropor to gestito dallo Stato, per poi ar
r ivare al coord inamento con quan to r iguar
da, per esempio, gli aeroport i di Linate e 
della Malpensa . 

SANTINI , Direttore generale dell'aviazio
ne civile. Ho afferrato molto bene il senso 
della sua d o m a n d a . Lei dice che c'è un con
trasto fra quello che l ' ammin is t raz ione sta 
cercando di fare pe r a r r ivare alla costituzio
ne di un ' az i enda au tonoma, e questo disegno 
di legge, al qua le lei h a accennato, che af
fida al l 'Al i ta l ia l 'esercizio della nuova aero
stazione del l ' aeropor to di F iumic ino . Dob
b iamo vedere i t empi , perché il disegno di 
legge che questa Commissione ha approvalo 
nel 1970, era stato presenta to nel d icembre 
1968, ed ha avuto u n a serie di r i ta rd i per 
cui il suo iter, p ra t i camente , è dura to tre 
ann i . 

Le dirò che negli s tudi che abb iamo fat
to sulle esigenze del l ' aeropor to di Fiumici 
no, abb iamo studiato come poter aumen ta re 
la ricett ività di questa aerostazione interna
zionale mig l io randone anche la funzionali tà; 
e mi auguro di vedere finita per la fine del
l ' anno questa nuova aerostazione r isponden
te a questi requis i t i . 

In base alle previsioni di traffico che ab
b iamo elaborate sapp iamo che - se non si 
costruisse nes sun ' a l t r a aerostazione - le in
f ras t ru t ture a t tual i s a ranno sufficienti al mas
s imo fino al 1980. In tut t i i paesi del mondo 
- sopra t tu t to negli Stati Unit i - c iascuna com
pagn ia ha la sua aerostazione. Quale pro
b lema ci s iamo posti noi ? Siccome non po
tremo anda re avant i oltre il 1980, abb iamo 
detto: cos t ru iamo u n ' a l t r a aerostazione. Vo
gl iamo dar la ad una azienda au tonoma di 
Stato ? Lo Stato dovrà fare le spese della 
nuova aerostazione, e lei sa cosa vuol dire . 
Una stazione modu la re costerà 70-80 mil iar
di, e lei sa cosa c'è voluto per avere i pr i -
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mi 3 5 mi l i a rd i per F iumic ino , m e n t r e il di
segno di legge per lo s tanz iamento dei secondi 
3 5 mi l i a rd i che s t iamo spendendo adesso per 
la costruzione della pis ta , r isale, se non erro, 
al 1964, subi to dopo u n incidente che avvenne 
ad un aereo della T W A . 

Sono d 'accordo che se vogl iamo persegui
re lo scopo di avere u n a azienda au tonoma 
ve ramente funzionale dovremo non dare al-
l 'Ali tal ia la possibil i tà di costruire questa 
aerostazione. P e r inciso le posso di re però 
che l 'Alitalia, se fino a poco tempo fa era 
ansiosa di avere questo permesso , ora, an
che per effetto della s i tuazione che si è ve
nu t a a creare , non so se sia ancora tanto 
contenta di costruire l 'aerostazione. Pe rò dob
b iamo decidere, perché non si va oltre il 1980. 
0 l 'Ali tal ia o lo Stato. Io sono d 'accordo per 
un ente au tonomo che c o m p r e n d a tut to, però 
bisogna che lo Stato costruisca, se non co
struisce l 'Ali tal ia; r i tengo perciò che il dise
gno di legge citato debba a n d a r e avant i , 
m a n c a n d o al tre soluzioni . 

FOSCARINI. Un altro disegno di legge, 
presenta to l ' H gennaio 1971 dal Minis t ro dei 
t rasport i e del l 'aviazione civile - e di cui 
il Diret tore genera le Sant in i è ce r tamente a 
conoscenza - r i gua rda gli aeropor t i di Mi lano . 
Noi poss iamo consta tare , anche se abb i amo 
pochi e lement i , come l ' e sper imento della SEA 
sia positivo, come convenzione fra l ' am
minis t raz ione dello Stato ed enti locali per 
la gestione di servizi ae ropor tua l i . 

Ora, mi h a colpito u n articolo - mi pare 
l 'art icolo 4 - di questo disegno di legge che 
stabilisce che fanno pa r t e di dir i t to del col
legio s indacale della SEA due rappresen tan t i 
de l l ' ammin is t raz ione dello Stato, dei qual i 
uno con funzioni di p res idente , in r app re 
sentanza del Minis tero dei t raspor t i e del
l 'aviazione civile. Se noi abb iamo u n a espe
r ienza a l tamente posi t iva circa la collabora
zione della SEA con i poter i locali, perché 
non affidare questa funzione di controllo a 
rappresen tan t i del consiglio regionale ? Que
sta presenza de l l ' ammin i s t r az ione dello Stato 
secondo me d iminuisce un po ' quel la che è 
l ' au tonomia della gestione mi lanese . 

E al lora, ecco la d o m a n d a : da ta come 
decisamente posit iva l ' esper ienza di Milano, 
pot rebbe , questa esperienza, essere estesa an
che a l l ' aeropor to di F iumic ino ? Dalle noti
zie da lei fornite, r i su l ta che la gestione è 
in attivo ma lg rado le pastoie della contabi
lità generale , e m a l g r a d o che la Compagn ia 
eli band ie ra non paghi i d ir i t t i , che invece 
paga a Mi lano . La Regione laziale e il Co

m u n e di R o m a avrebbero tut to l ' interesse ad 
assumers i questo compi to . 

SANTINI , Direttore generale deWaviazio
ne civile. Vede, onorevole: l 'ar t icolo 4 del 
disegno di legge da lei da u l t imo citato è stato 
sti lato quando le Regioni ancora non esiste
vano; e d ' a l t r a pa r t e la quest ione del r app re 
sentante del Minis tero dei t raspor t i nel col
legio s indacale della SEA non s e m b r a que
stione così impor tan te . 

Questione de l l ' aeropor to di F iumic ino . Ef
fet t ivamente l ' e sper imento della SEA è alta
men te positivo; m a bisogna s tare a t tent i , per
ché l ' esper imento SEA ha alle spal le una 
ammin i s t r az ione comuna le - quel la di Mi
lano - che non è ce r tamente in deficit come 
quel la di Roma . Quanto a l l 'Ammin i s t raz ione 
au tonoma, non escludo - anzi sono sempre 
stato favorevole - che in essa ci s iano anche 
gli enti locali. Non vedo perché in essa, per 
esempio, non debba in terveni re la Regione 
laziale. 

Pe rò vorrei che F iumic ino venisse t rat ta
to u n po ' come aeropor to nazionale . A 
W a s h i n g t o n abb iamo il Washington National 
Airport gestito dallo Stato e che è u n po ' 
come il biglietto da visi ta della città. Ecco 
perché questi organi locali r i tengo che pos
sano in terveni re , m a sol tanto per appor ta re 
dei mig l io rament i a quel la che pot rà essere 
la gest ione. 

FOSCARINI. Quando l ' ammin i s t r az ione 
dello Stato affida la costruzione di u n a nuo
va aerostazione al l 'Al i ta l ia , m i pa re che non 
abb ia eccessiva fiducia nel la sua gest ione. 

Una terza d o m a n d a . Ment re dal le r isposte 
date al collega Monaco appa r iva che sul con
trollo del volo e suoi servizi non ci fosse da 
dire g r an che, voglio r ipor ta re a lcune di
chiaraz ioni che sono state fatte davant i al 
CNEL sul controllo del traffico aereo. Sono 
state denunc ia te de te rmina te manchevolezze, 
lacune serie. Si è precisato che in I tal ia esi
stono per il controllo del traffico t re r adar , 
di cui due a R o m a e uno a Mi lano . Dei due 
di Roma , uno è in avar ia da lungo tempo e 
solo recen temente è stato r ipara lo , e subi to 
dopo è torna to in avar ia . 

SANTINI , Direttore generale delVaviazio-
ne civile. Sono cose di t re o qua t t ro ann i fa... 

FOSCARINI . La d o m a n d a è ques ta : pos
s iamo essere s icuri che è stato adempiu to a 
tut to quan to era stato fissato dal CNEL ? 
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SANTINI , Direttore generale delVaviazio-
ne civile. Quando p a r l i a m o del la sicurezza 
del traffico dobb iamo dis t inguere t ra quel la 
in volo e quel la a te r ra . Debbo dire che noi , 
la s icurezza in volo la ce rch iamo al cento per 
cento, a l t r imen t i - come è accaduto già qual
che volta - abb i amo anche avuto il coraggio 
di ch iudere l ' aeropor to . 

Che cosa significa sicurezza del volo a 
t e r ra ? Che se su l l ' ae ropor to c'è u n a pista 
sola, e non quel la di ru l laggio , p r i m a che u n 
aereo possa a t t e r ra re , deve essere l ibera ta la 
pista da quel lo che ha a t te r ra to precedente
mente . Quindi , p r a t i camen te la sicurezza del 
volo è ass icura ta al 100 per cento. 

P e r quan to r i g u a r d a il controllo del traffi
co e l 'assis tenza del volo, le posso di re che 
abb iamo u n g r u p p o di lavoro, composto da 
e lement i de l l ' ae ronaut ica mi l i t a re e del l 'avia
zione civile, che p r o g r a m m a , e che control
la che i p r o g r a m m i s iano a t tua t i . Abb iamo 
anche u n comitato a livello di di re t tor i ge
nera l i e di capo di Stato Maggiore del l ' aero
naut ica , a l qua le vengono r ipor ta te queste 
cose. Data l 'o t t ima amicizia che mi lega col 
Capo di Stato Maggiore de l l ' ae ronaut ica , mol
te volte a lcune cose le r isolviamo telefonica
m e n t e . Lei qu ind i può essere certo che la 
s icurezza del volo è sa lvaguarda ta , anche nel 
campo del controllo del traffico aereo. E 
quan to ai r ada r , posso ass icurare che non 
solo i due ai qua l i lei accennava funziona
no, m a ce n ' è u n terzo in corso di installa
zione. C'è anche u n r a d a r secondario che, 
o r ig ina r i amente era u n r a d a r mi l i ta re , in at
tesa di uno nuovo a cara t ter is t iche p iù avan
zate. Posso ass icurare che il servizio di con
trollo del traffico aereo è pa r t i co la rmen te se
guito anche dai nostr i espert i del la circola
zione aerea già da qua lche t empo in servizio. 

RUSSO FERDINANDO. P e r quan to ri
g u a r d a il confronto tariffario fra i nostr i viag
gi aerei e quel l i di al t r i Paes i , desidero sa
pere se in Spagna , Grecia, Jugos lavia esi
stono effettivamente tariffe r idot te o se sono 
sullo stesso p iano delle nos t re . Seconda do
m a n d a : vorrei sapere se da pa r te di compa
gnie estere esistono difficoltà per organizzare 
l inee diret te col nost ro Paese , ed eventual
men te qual i sono le cause di queste difficoltà 
che impediscono di accrescere la possibil i tà 
di ospital i tà pe r quest i aerei s t ran ie r i . 

P e r quan to r i g u a r d a il b i lancio generale 
del la gestione dei diversi aeroport i , ed anche 
in vista di po r t a re avant i il discorso sul la 
az ienda au tonoma, è possibi le avere u n a si
tuazione genera le , sintetica, delle diverse ge

stioni aeropor tua l i non solo di quelle a t tual i , 
m a anche di quello che è il quadro futuro 
di att ività, in m o d o da poter redigere un 
p iano prevent ivo il p iù possibile obiettivo 
per la nuova azienda ? Infine, per quan to ri
g u a r d a il nuovo P i a n o qu inquenna le , il « Pia
no 80 », sono state avanzate precise proposte 
per il settore aeropor tua le ? 

SANTINI , Direttore generale dell'aviazio
ne civile. P e r quan to r i gua rda il P i ano 80, 
dirò che noi s iamo degli « ante marc ia » per
ché la nos t ra pianificazione risale al 1962-63, 
e da essa noi abb iamo trat to gli e lementi per 
r appresen ta re al Minis tero del bi lancio le no
stre esigenze. 

Circa la s i tuazione economica degli aero
port i posso di re che, ad eccezione di F iumi 
cino e di quel l i di Milano, tut t i gli al tr i aero
port i sono deficitari. Noi pens iamo che l 'aero
porto di F iumic ino , con le sue entra te , do
vrebbe sopper i re alle perdi te degli al tr i aero
port i . 

Quanto al le difficoltà che h a n n o le com
pagnie estere a veni re in Italia, le dirò che 
il traffico in ternaz ionale è regolato da accor
di aerei b i la tera l i che r isentono della situa
zione nazionale in te rna . F ino a poco tempo 
fa avevamo la sola Alital ia con col legamenti 
con l 'estero. Ora ci sono si tuazioni nuove, 
con le nuove concessioni fatte ad al tre com
pagnie , come l 'Al isarda , l ' I tavia ecc.; cosic
ché q u a n d o a n d i a m o al tavolo delle t rat ta
tive le soluzioni appaiono diverse e molte 
volte s iamo costretti perciò ad accettare la 
« designazione mu l t i p l a » dei vettori . 

Difficoltà con le compagnie estere in ge
nera le non ce ne sono. Possono esservene 
quando si t ra t t i di de te rmina te compagnie , 
che non avendo traffico p ropr io vengono a 
cercarlo in I tal ia perché il traffico p iù am
bito è quello del nord-Atlant ico : succede al
lora che certe compagnie del nord-Europa , 
ed anche qua l cuna dei paesi del MEC, senza 
traffico propr io , vengono in I tal ia p e r acca
pa r r a r s i il traffico che va verso il nord-Ame
rica. R i ten iamo qu ind i di avere il dovere di 
vigi lare. P e r r i spondere al pun to essenziale 
contenuto nel la d o m a n d a che m i è stata ri
volta, d i rò che dobb iamo a t tuare u n certo 
protezionismo in relazione a quest i traffici; 
in al t re parole , dobb iamo stare at tent i alle 
concessioni che r i lasc iamo. 

P e r quan to r i g u a r d a l ' a l t ra quest ione con
tenu ta nel la d o m a n d a , cioè i dir i t t i di ap
prodo, debbo di re a questo r iguardo che, 
fino a poco tempo fa, e ravamo ad u n livello 
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tra i p iù bassi , perché le nost re tariffe era
no congelate dal 1957. Oggi, dopo gli aumen t i 
entra t i in vigore con il 1° gennaio , ci s iamo 
lasciati dietro di noi la Spagna e in pa r te la 
Svizzera e s iamo al la pa r i con al tr i Paesi 
come Grecia, Jugoslavia , ecc. Ma l 'a l t ro fat
to - cui è stato fatto cenno anche nel la 
d o m a n d a r ivol tami - che acquis ta r i levanza 
r igua rda l 'onere per i servizi di assistenza, 
che r isente de l l ' accennato a u m e n t o dei costi. 
Mi sembra , grosso modo, che u n Boeing 747 
(è in corso u n a controvers ia con la SEA cir
ca l ' approvazione delle tariffe) quando at
ter ra , deve pagare circa 750 mi la l ire per i 
servizi di assistenza. 

P R E S I D E N T E . Ringraz io v ivamente il ge
nera le Sant in i per aver par tec ipa to al nost ro 
incontro e per le ampie ed esaur ient i r ispo
ste fornite, e gli porgo il saluto del la Com
missione, con la speranza che egli possa tor
nare presto t ra noi per con t inuare questo 
interessante discorso. 

Ascolteremo ora il dottor Giuseppe Fassi-
na, di re t tore della Società esercizi aeropor
tual i di Milano, ed il dottor Giuseppe Richi-
chi, d i re t tore de l l ' ae ropor to di F iumic ino , che 
possono cons iderars i come gli esponent i di 
due diversi t ipi di gestione ae ropor tua le . 

Dopo le loro esposizioni in t rodut t ive , i 
colleghi av ranno la possibil i tà di r ivolgere 
loro delle domande . 

FASSINA, Direttore della Società esercizi 
aeroportuali di Milano. Desidero r ingraz ia re 
lei, s ignor Pres idente , e tut t i gli onorevoli 
deputa t i m e m b r i della Commissione, per aver
mi consenti to di svolgere questa esposizione. 

Sono lieto, inol t re , del r iconoscimento ri
volto alla società che dir igo e che in questo 
momento , sia p u r e indegnamen te , qui rap
presento e del fatto che un ' e spe r i enza come 
quel la dei nostr i aeropor t i , voluta dagli enti 
locali, comune e provincia di Milano, sia 
apprezza ta in sede p a r l a m e n t a r e . 

Effett ivamente, quel lo che si è fatto sugli 
aeroport i di Milano h a u n a sua val idi tà ed 
un suo significato, sopra t tu t to per quan to ri
g u a r d a la central izzazione di tut t i i servizi di 
assistenza resi in m a n i e r a s tandard izza ta ed 
ugua le a tu t t i i vet tori , servizi che, sot t ra t t i 
ai pr iva t i , sono stati r icondott i ne l l ' ambi to 
di u n a organizzazione indus t r ia le r i su l ta ta a 
mio avviso or iginale , m o d e r n a , snel la e dut
tile, capace di scelte tempest ive e tale da 
pref igurare , sotto certi aspett i , come più vol
te è stato sottolineato, quel la da p iù par t i 
auspicata azienda au tonoma degli aeropor t i , 

che io p u r e al pa r i del genera le Sant in i r i
tengo necessar ia pe r la gestione degli aero
por t i s tatal i , az ienda che pot rebbe , in u n fu
tu ro pross imo o remoto - questo d ipenderà 
dal le c ircostanze e dal la volontà del Governo 
e degli enti locali interessat i - acquis i re an
che par tec ipazioni azionarie nelle società di 
gestione degli aeropor t i pr iva t i o a regime 
speciale del nord I tal ia . 

Dirò subi to che l ' esper ienza mi lanese è 
stata una esper ienza contras ta ta , molto com
bat tu ta , non sempre compresa anche in sede 
locale, per le abbas tanza ovvie preoccupa
zioni di al t ro genere che assorbono r pr ior i ta
r i amen te gli ammin i s t r a to r i degli enti locali, 
essendo comprens ib i le che, infatt i , u n comu
ne, p r i m a di occupars i di aeroport i , debba 
soddisfare al t re e p iù u rgen t i istanze (case, 
s t rade , ospedali , t raspor t i u rban i ) . Devo, 
però, anche precisare che il comune e la pro
vincia di Milano sono stati molto la rghi di 
comprens ione e di aiut i finanziari nei con
fronti della SEA, sopra t tu t to in passato, tan
to che il p r i m o ha per le nost re realizza
zioni erogato oltre 18 mi l i a rd i e la seconda 
oltre 4 mi l i a rd i di l ire. 

La Società Esercizi Aeropor tual i (SEA) 
appar t i ene per l'84,544 per cento al comune 
di Milano e per il 14,558 per cento alla pro
vincia di Mi lano ; la res tante m i n i m a quota 
è di p ropr ie tà di enti locali della zona di 
Varese e di pr iva t i (0,898 per cento) . 

Bisogna anche sot tol ineare che l ' iniziat iva 
di dotare Milano di u n aeroporto fu origi
n a r i a m e n t e presa da a lcuni benemer i t i citta
dini di Busto Arsizio (di cui è autorevole 
r app resen tan t e in ques t ' au la l 'onorevole Azi-
mont i ) . La società sorse, infatt i , come Società 
pe r azioni Aeropor to di Busto ; nel 1952 ot
tenne la p r i m a convenzione con lo Stato per 
la costruzione e la gestione de l l ' aeropor to 
della Malpensa . Nel 1955, dopo che la mag
gioranza del pacchet to az ionar io passò nelle 
m a n i degli enti pubbl ic i mi lanes i la società 
m u t ò la sua ragione sociale ne l l ' a t tua le SEA 
e chiese di t r a s fo rmare l ' aeropor to di Linate 
e di da r vi ta al s is tema aeropor tua le di Mi
lano . Da quel m o m e n t o è cominciato, per così 
d i re , il ca lva r io : ci furono d a p p r i m a incom
prens ioni con l 'Aeronaut ica mi l i t a re a causa 
di d ivergenze su l l 'ub icaz ione de l l ' aeropor to 
di Linate che il comune di Mi lano voleva 
far sorgere - a mio avviso con felice in tui
zione - al di là del l ' Idroscalo ne l l ' a t tua le 
zona di Mi lano San Felice e che, invece, 
fu imposto ne l l ' a t tua le sedime il che h a fat
to nascere e sv i luppare l ' aeropor to in u n 
certo modo, con u n a aerostazione di testa, t ra 
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r istret tezze di aree e a t tornia to dal cemento 
della città che avanza. 

Anche per l ' aeropor to della Malpensa si 
sono verificate ana loghe incomprens ion i , per 
cui , invece di procedere - come sta avve
nendo in quest i g iorni a F iumic ino - al pro
lungamen to de l l ' un ica p is ta al lora esistente, 
in presenza del traffico, è stato necessario 
provvedere al la costruzione di u n a seconda 
pis ta che poi è r imas ta p ra t i camen te per tut t i 
quest i ann i inut i l izzata . 

A tali difficoltà iniziali se ne sono ag
giunte ben pres to a l t re ben note . 

I mi l i t a r i pa r t ivano dal presuppos to che 
l ' aeropor to di Lina te fosse u n aeroporto mi
l i tare aper to al traffico civile, basandosi sul
la p re sun ta esistenza di u n decreto minis te
r iale del 1939 il cui testo nessuno è ma i r iu
scito a r in t racc ia re . A causa di questa presa 
di posizione l 'Ali tal ia smise di pagarc i , su
bito dopo l ' ape r tu ra di L ina te al traffico, i 
dir i t t i di approdo e pa r t enza r ivendicando il 
dir i t to di poter usuf ru i re g ra tu i t amen te del
le nostre in f ras t ru t tu re e di poter svolgere 
in p ropr io l 'ass is tenza ai suoi aerei . Si ar
rivò, così, a l la ben nota v icenda giudiz iar ia 
che fo r tuna tamente per la nos t ra società ebbe 
u n a conclusione a noi p i enamen te favorevole. 

Dall 'esi to posit ivo di tale ver tenza scatur ì 
il p r inc ip io - mol to impor tan te - che u n a 
società di gestione aeropor tua le come la no
stra, se non esistono - come non esistevano 
- par t icolar i vincoli di convenzione con lo 
Stato, si configura come u n a authority ed è 
conseguentemente legi t t imata a gestire uni 
t a r i amen te tut t i i servizi che ad essa fanno 
capo, non potendosi ammet t e r e u n a immis-
sio in alienum da pa r t e dei vet tori che, come 
r i saputo , vor rebbero occupare spazi aeropor
tual i e svolgervi d i r e t t amen te t a lune att ività 
che, viceversa, cadono sotto la facoltà pote
stat iva delle società di gestione aeropor tual i . 

I t e r ren i su cui sono stati realizzati gli 
aeroport i di Mi lano appar t engono in g ran 
pa r t e al pa t r imon io dello Stato come si evin
ce dal la legge ist i tut iva della SEA del 1968 
anche se non è stata ancora fo rmalmente di
ch ia ra ta la loro dismiss ione dal deman io aero
naut ico e il loro passaggio al pa t r imonio , 
né si è ancora provveduto da pa r te dei mi
l i tari al la loro consegna al Minis tero dei 
t raspor t i e del l 'aviazione civile per i motivi 
poco innanzi r icordat i dal genera le San t in i . 

L 'ae ropor to di Lina te è o rmai soffocato 
dal cemento. Chi conosce questo nostro scalo 
sa bene da quale penu r i a di aree sia carat
terizzato. 

È dal 1965 che la nost ra società ha chiesto 
agli organi minis te r ia l i (Difesa, Traspor t i e 
Finanze) la concessione in uso di 40.000 
met r i quadra t i di te r reno, p ra t i camente inu
til izzati , che costituiscono l ' appendice del 
CRAL de l l 'Aeronaut ica mi l i ta re e che do
vrebbero , a mio avviso, molto più profìcua
mente essere posti al servizio del l 'a t t ivi tà ae
ropor tua le civile, tanto p iù se si pensa che 
l 'aeroporto di Linate ha u n parcheggio che 
dispone soltanto di 700 post i -macchina con 
u n traffico che h a supera to nel corso del 1970 
i 3 mil ioni di passegger i / anno . 

Ora, se si cons idera che per ogni mil ione 
di pas segge r i / anno necessi tano 1.000 posti-
macch ina poss iamo faci lmente constatare 
come anche sotto questo profilo la si tuazione 
del nostro aeroporto di Linate non sia ot
t imale . 

Il p rob lema dei te r ren i ha sempre angu
stiato la SEA. Abb iamo dovuto acquis tare 
metà del sedime su cui insiste l 'aeroporto di 
Linate (2.000.000 di me t r i quadra t i ) e metà 
del sedime su cui insiste l ' aeroporto della 
Malpensa (3.000.000 di me t r i quadra t i ) . 

Nel p r i m o caso i te r reni sono r imast i al 
comune di Mi lano che li h a vincolati alla 
manifes tazione aeropor tua le fin tanto che a 
Linate esisterà l ' aeroporto , m e n t r e al la Mal
pensa s iamo stati costretti a conferirl i gra
tu i t amente allo Stato . 

Non è, qu ind i , vero quello che asserisce 
il CNEL nel suo s tudio « Osservazioni e pro
poste sui p rob lemi del l 'Aviazione civile in 
I tal ia » (pubblicato il 9 maggio 1970) che 
lo Stato h a contr ibui to nel la sua quasi to
talità a fornire alla SEA i ter reni necessari 
ai suoi aeropor t i . 

È ce r tamente noto ai m e m b r i di questa 
onorevole Commiss ione che il P a r l a m e n t o nel 
1968 ha approva to u n a legge che p ro lungava 
di 11 ann i lo status g iur idico esistente sugli 
aeroport i di Milano per real izzare, oltre ad 
u n a serie di lavori su l l ' aeropor to di Linate, 
lavori che sono stati por ta t i a t e rmine , un ' ae 
rostazione passeggeri da 6 mil ioni d ì passeg
g e r i / a n n o ed un 'aeros taz ione merc i da 160.000 
tonnel la te di m e r c e / a n n o in u n a zona dema
niale che costituisce il sedime nord-est del
l 'aeroporto della Malpensa . 

La legge sopra r i ch iamata non può en
t ra re in vigore perchè la SEA non ha otte
nuto dallo Stato la disponibi l i tà di queste 
aree che, invece, sono state date in conces
sione a l l 'Agusta , sicché è stato gioco-forza ri
cominciare tut to da capo con la individua
zione di a l t re aree poste a sud-ovest del l 'ae-

¡ roporto della Malpensa , p iù lontane di 7 chi-
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lometr i da Milano, con la necessità di proce
dere a l l ' espropr io de l l ' az ienda agricola dei 
Conti Caproni e con la formulaz ione di u n 
nuovo piano regolatore genera le che è alla 
base del disegno di legge che sta a l l ' e same di 
questa onorevole Commiss ione . 

Quanto alla forma giur id ica , la nos t ra so
cietà è una società per azioni. 

A mio avviso bene h a n n o fatto il comune 
e la provinc ia di Mi lano a r icorrere ad u n a 
simile formula giur id ica che r i tengo la p iù 
idonea ad ass icurare la indispensabi le tem
pestività di interventi che il settore aeropor
tuale r ichiede . 

È noto, infatti , come, per quan to accurat i 
siano gli s tudi e le p rog rammaz ion i in u n set
tore come il nostro , in cui l 'evoluzione tecno
logica è rap id iss ima, la real tà sia sempre fa
ci lmente e r ap idamen te sorpassata dal corso 
degli eventi . 

Si sa, ad esempio, che il traffico aereo 
raddoppia ogni 5 anni per quan to r i g u a r d a 
i passeggeri ed ogni 4 ann i per quan to ri
gua rda le merc i : orbene, noi abb iamo regi
s trato in passato u n trend evolutivo molto 
più elevalo r ispet to a quel lo r i su l tan te dagli 
indici general i denuncia t i dal la IATA, l 'As
sociazione in te rnaz ionale dei t raspor ta tor i 
aerei. S iamo, qu ind i , stati costrett i , vuoi per 
inadeguatezza di fondi, vuoi per le incom
prensioni p iù sopra r icordate a proposi to della 
Agusta, ad ampl i a r e alla megl io le nost re co
struzioni e a r ivedere i nostr i proget t i . 

Negli u l t imi due ann i abb iamo provve 
(luto ad ampl i a re sia l 'aerostazione di Linate 
che quel la della Malpensa ed abb iamo rea
lizzato mol te opere, senza che la Convenzione 
con lo Stato ce ne facesse specifico obbligo, 
p ropr io per fronteggiare l 'esplosione di traf
fico che si è verificato su Milano e per poter 
accogliere il p r i m o jumbo jet. 

Abbiamo affidato ad u n a di t ta specializ
zata il compito di e laborare uno studio sul la 
evoluzione del traffico che nel decennio de
corso è passato da 670.000 a 3.787.000 pas
seggeri, da 10 mi l ioni a 87 mi l ioni di chi
log rammi di merce e da 22.000 a 76.000 mo
viment i di aerei . 

I r isul ta t i eli ques ta indagine indicano che 
sugli aeroport i di Mi lano si ver i f icheranno, 
r i spe t t ivamente per il 1975 e 1980, 118.000 e 
180.000 moviment i di aerei . 

Negli stessi ann i t r ans i t e ranno sui nostr i 
aeroport i 7,4 e 13,6 mil ioni di passeggeri che 
sa l i ranno a 17-20 mil ioni nel 1985. 

II generale Sant in i ha manifes ta to la sua 
preoccupazione per quan to r i g u a r d a la pos
sibili tà di fronteggiare lo svi luppo del traf

fico su l l ' ae ropor to di F iumic ino . Certo questo 
t ipo di at t ività non consente di r inv iare a 
d o m a n i ciò che deve essere fatto oggi né di 
agire in tempi l ungh i . L 'aver noi pe rdu to 
la possibil i tà di real izzare la Malpensa nord
est sui te r ren i demania l i dati alla di t ta 
Agus ta de t e rmine rà negli anni immedia ta 
men te pross imi u n sovraffollamento delle 
nos t re aerostazioni . 

Ecco pe rchè auspico che il P a r l a m e n t o 
possa approva re r a p i d a m e n t e il disegno di 
legge relat ivo al p r o l u n g a m e n t o dello status 
giur idico dei nostr i aeroport i , disegno di 
legge che consent i rà di finanziare i lavori di 
adeguamen to della Malpensa sud-ovest senza 
chiedere ul ter ior i sacrifici ai nostr i azionisti . 

Nel f ra t tempo abb iamo già predisposto 
p r o g r a m m i per ul ter ior i a m p l i a m e n t i sia del
l 'aerostazione di Linate sia di quel la della 
Malpensa onde fronteggiare con interventi di 
emergenza l ' aumen to del traffico nei pros
s imi 5 ann i . 

Dirò anche che non ci deve meravig l ia re 
il fatto che un 'aeros taz ione appena costrui ta 
r isult i subi to in via di sa turaz ione . Sono ten
denze che si r i scont rano ovunque , come si 
evince anche dalle d ichiaraz ioni fatte dal 
nuovo Diret tore degli aeroport i di Pa r ig i da 
cui r i sul ta che l 'aerostazione di Orly ovest, 
aper ta recen temente al traffico per por ta re la 
capaci tà totale de l l ' aeropor to di Orly a 14 
mi l ioni di pas segge r i / anno , dovrà essere am
pl ia ta già nel 1972 per consent i re di raggiun
gere u n a capacità di 16 mil ioni di passegger i / 
anno . Nel 1974, poi, occorrerà ap r i r e al traf
fico la p r i m a trancile dei lavori di Roissy 
che, comunque , non pot rà soddisfare l 'esi
genza del traffico par ig ino oltre il 1976, sic
ché già nel 1977 si p revede l ' ape r tu ra al 
traffico sullo stesso Roissy di u n a seconda 
aerostazione sempre per 6 mil ioni di passeg
g e r i / a n n o . 

Questo dello sv i luppo del traffico lasciato 
al la volontà dei vettori senza u n adeguato 
controllo da pa r t e dello Stato e senza la mi
n i m a possibi l i tà di u n intervento eia par te 
degli enti gestori di aeropor to è u n al tro pro
b lema che se r iamente ci preoccupa. 

Sono necessari a lmeno u n interval lo di 3 
m i n u t i pe r condur re gli aerei a te r ra ed uno 
di 2 m i n u t i per farli decollare. Ci appare , 
qu ind i , incomprens ib i le come l 'Aviazione ci
vile possa tol lerare orar i che prevedono nello 
stesso momen to l ' a r r ivo e la pa r tenza di 6 
o 7 aerei . 

È da ann i che ch ied iamo inu t i lmente alla 
Direzione genera le del l 'aviazione civile di 
essere consul tat i per la formulazione degli 
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orar i , invocando u n a diversa d is t r ibuzione 
del traffico che, invece, cont inua ad essere 
concentra to in sole t re p u n t e della g iornata . 
Da qui il sovraffollamento degli spazi aerei 
in certe ore del giorno, le l unghe attese nelle 
aree t e rmina l i , il persona le insufficiente in 
de te rminan t i momen t i , sottoccupato in a l t r i , 
l 'esigenza di spazi s empre maggiore . Se con
t inue remo con queste tendenze non ci sarà 
t ipo di aerostazione o di aeropor to idoneo a 
contenere lo sv i luppo del traffico; ecco perché 
dic iamo che la Direzione genera le non può 
cont inuare a dis interessars i di questo proble
m a e che deve consul ta re anche noi, enti di 
gestione aeropor tua le , u n i t a m e n t e ai vet tor i , 
per la formulazione degli orar i , scoraggiando 
il p iù possibile la concentrazione dei voli nel
le stesse ore di pun ta , come del resto si sta 
facendo sui maggior i aeroport i amer ican i ed 
ora anche a Londra . 

Affrontiamo ora il t ema vero e p ropr io 
della gestione. Il bi lancio della SEA presenta 
al 31 d icembre 1970 13 mi l i a rd i di fa t tura to . 
Accogliendo le raccomandaz ion i dei vettori , i 
qual i chiedono di non essere eccessivamente 
gravat i da tariffe e dir i t t i per l 'uso degli ae
roport i , noi a b b i a m o cercato di esal tare il 
p iù possibile la pa r te p u r a m e n t e commerc ia le 
della nost ra gestione sicché oggi cons ta t iamo 
che questa par te degli introi t i non aeronaut ic i 
che nel 1959 r appresen tava poco più del 10 
per cento del nostro bi lancio incide per il 
40 per cento s u l l ' a m m o n t a r e degli interi r i
cavi; vale a di re che sui 13 mi l i a rd i sopra 
r icordat i , 8 mi l i a rd i sono rappresen ta t i da 
entra te di cara t te re aeronaut ico (diri t t i di 
approdo e par tenza , imbarco e sbarco passeg
geri e merc i per e da l l ' es tero , royalties sui 
ca rburan t i , handling), m e n t r e 5 mi l i a rd i sono 
rappresen ta t i da provent i di n a t u r a commer
ciale, cioè da affitti, concessioni, ba r s , visi
tatori , pa rcheggi , shops, ecc. 

Le ent ra te aeronaut iche , che rappresen ta 
vano nel 1959 l'89 per cento dei nostr i r icavi , 
h a n n o inciso nel 1970 solo per u n 60 per 
cento, con u n a tendenza in cont inua d iminu 
zione. Ed è questo uno dei motivi per cui , 
t ra l 'a l t ro , ad u n s is tema l ineare di aerosta
zione del t ipo canadese , come dovrebbe es
sere quel la che a F iumic ino vuole real izzare 
l 'Alitalia, pe r sona lmen te preferisco u n t ipo 
di aerostazione centra l izzata che consenta 
oltre ad u n a più proficua ut i l izzazione del 
personale , un p iù spiccato s f ru t tamento com
merc ia le . Vorre i sot tol ineare anche che u n a 
componente notevole di tale appor to di na
tu ra commerc ia le è data dal la par tec ipazione 
agli uti l i sulle vendi te nei negozi cosiddetti 

ditty free che nel 1970 h a n n o frut tato alla 
SEA oltre mezzo mi l i a rdo di royalties, il che 
da solo bas te rebbe ad evidenziare come l 'ae
roporto sia u n centro di notevole att ività 
commercia le per cui p iù ampi sono gli spazi 
da des t inars i a queste at t ivi tà, maggior i sono 
gli introi t i . 

Nel giro di 10 ann i i ricavi sono passati 
da 600 mil ioni a 13 m i l i a r d i : nel 1970 i di
rit t i di approdo e par tenza sono ammonta t i 
a 2.150.000.000, il corr ispet t ivo del l ' handling 
a 4.230.000.000, i dir i t t i di imbarco passeg
geri e merc i a 1.937.000.000, le royalties sui 
ca rbu ran t i a 170.000.000, gli affitti a 930 mi
lioni, i parcheggi e gli ingressi a 324.000.000, 
il magazzinaggio e il facchinaggio delle merci 
a 1.623.000.000, i servizi diversi a 573.000.000. 
Ta lune di queste voci h a n n o raggiunto nel 
1970 un indice di molte migl ia ia di volte su
per iore a quello del 1960 (100). 

Ma, cor re la t ivamente ai r icavi , sono au
menta t i eno rmemen te anche i costi, soprat
tutto i costi del personale , che, incidendo 
per il 75 per cento nel bi lancio della Società, 
sono saliti , nel 1970, a 7.755.000.000 con un 
incremento di 1.827.000.000 r ispet to all 'eser
cizio precedente . Di questi oltre 900 milioni 
r appresen tano mig l io rament i di n a t u r a pu
r amen te economica, il resto aumento di costo 
per assunzione di nuovi d ipendent i a causa 
della r iduzione di orar io di lavoro. 

Quando ar r iva i alla SEA nel 1959 i dipen
dent i erano 250, concentrat i sul solo aero
porto della Malpensa , oggi sono 2.300, r ipar
titi in ragione di 550 alla Malpensa e il resto 
a Lina te . 

Nel corso del 1970 abb iamo assunto 370 
nuovi d ipendent i e al t r i 250 sono in corso di 
assunzione per far fronte non tanto al l ' in
c remento del traffico, che è un elemento ri
corrente a n n u a l m e n t e , quan to alla r iduzione 
di orar io per il personale operaio. 

Il r innovo del contra t to di lavoro avvenuto 
lo scorso anno prevedeva ul ter ior i aument i 
di costo per 1.800.000.000 nel 1971 e 3.500 mi
lioni nel 1972. Dico prevedeva perchè le agi
tazioni in corso ad opera di u n a par te dei 
d ipendent i , per l 'esattezza quell i del piaz
zale, compor te rà alla società un maggior 
onere s t imato per il solo 1971 di circa 500 mi
lioni. Questo del cont inuo aumen to dei costi 
del la m a n o d 'opera è u n fenomeno che ci 
preoccupa enormemen te come ci preoccupano 
al tr i due f enomeni : quello dello assenteismo 
e della r iduzione della produt t iv i tà . 

Il tasso d 'assente ismo si aggi ra media
mente sul 20 per cento, men t re ne l l 'u l t imo 
anno abb iamo registrato u n calo di produt t i -
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vita che va r ia dal 7 per cento al 20 per cento 
di contro ad un traffico che è aumen ta to 
med iamen te del 10 per cento e al n u m e r o 
dei d ipendent i che è aumen ta to dal 20 per 
cento al 30 per cento secondo i r epar t i . Fa 
eccezione il settore delle merc i dove abb iamo 
avuto u n decremento di traffico del 3 per 
cento circa, in p resenza di un aumen to del 
personale del 21 per cento e cor re la t ivamente 
di u n decremento di p rodut t iv i tà del 20,90 
per cento. Logicamente a u m e n t a n o anche i 
costi dei servizi resi e, pa ra l l e l amente , m a 
non sempre p roporz iona tamen te e in conco
mi tanza , le tariffe. 

Devo, infatti , a questo proposi to sottoli
neare , e non per polemica con il generale 
Sant in i , m a perchè mi s embra oppor tuno che 
la Commissione conosca quest i aspet t i , che le 
approvazioni minis te r ia l i dei di r i t t i di appro
do e pa r tenza e dei corr ispet t ivi dell 1 'handling 
ar r ivano sempre t roppo ta rd i r ispet to al mo
mento in cui esse vengono chieste. Passano 
così mesi e mesi , se non add i r i t t u ra ann i , pr i 
m a che le nost re istanze vengano accolte e, 
nel f ra t tempo, in te rvengono al t r i aumen t i nei 
costi della m a n o d 'opera , il meccan i smo del 
r ialzo si r imet te in moto ed a u m e n t a il deficit 
del nostro bi lancio. 

Anch ' io devo sot tol ineare, come ha già 
avuto modo di fare il genera le Sant in i , che 
non si deve p iù con t inuare a cons iderare gli 
aeroport i come enti di beneficenza. Una volta 
poteva essere oppor tuno incoraggiare i piloti 
per il loro p ionier i smo, oggi tut to è cam
biato. A far pa r t e del l 'aviazione civile sono 
entra t i p repo ten temente i g r and i indus t r ia l i , 
t ipo Pesent i , Monti ed ENI con aerei che 
pesano var ie tonnel la te ; sono aerei a reazione 
che possono t r a spor t a re anche u n notevole 
n u m e r o di persone e dovrebbero , qu ind i , pa
gare l'effettivo costo dei servizi r icevuti . 

A mio avviso l ' agg io rnamento delle ta
riffe dovrebbe essere au tomat ico anche in 
I tal ia come è su l l ' ae ropor to di Pa r ig i dove, 
m a n m a n o che si verificano increment i nel 
costo del personale di t a lun i settori del l ' in
dus t r ia che p iù si avvic inano per la loro na
tu ra al t ipo di lavoro svolto sugli aeropor t i , 
in base ad u n indice par t ico lare , le tariffe va
r iano au tomat i camente senza la necessità di 
ul ter ior i in tervent i da pa r t e dello Stato. 

Cont inuando a pa r l a r e della gestione oc
corre precisare che il settore de\V handling è 
cos tantemente in deficit. Noi non abb iamo 
lasciato nu l l a di in tenta to per po r t a re questo 
settore in pareggio , ma , p ra t i camente , il di
vario t ra costi e r icavi di questo settore va 
con t inuamente a l la rgandosi . S iamo, così, pas

sati da un deficit di l ire 300 per tonnel la ta 
ad u n deficit di l ire 1.200 per tonnel la ta ri
scontrato nel 1970, il che fa sì che occorre 
a t t ingere ai dir i t t i di approdo e par tenza , di 
imbarco e sbarco passegger i e merc i , che 
sono provent i di n a t u r a p u r a m e n t e immo
bi l iare , per r ip i ana re il deficit causato nel 
settore e ciò s tante l 'elevato costo della m a n o 
d 'opera e la non r emunera t iv i t à delle tariffe 
approva te dal Minis te ro . 

Nel 1970 il deficit del settore è stato di 
ol tre 2 mi l i a rd i . E a questo pun to mi si con
senta di agg iungere a lcune considerazioni . 

Quanto sto per di re r appresen ta u n a gros
sa preoccupazione per chi si occupa di aero
por t i e dei servizi che in essi vengono resi . 
Sono cose che vado r ipe tendo ormai da al
cuni ann i , m a che non h a n n o trovato sin 
qui la necessar ia a t tenzione. 

Sono rispettoso del gioco delle par t i , della 
funzione e del la l iber tà dei s indacat i , m a bi
sogna che asso lu tamente si a r r iv i ad u n a re
golamentaz ione degli scioperi sugli aeroport i . 
Non si può , a mio avviso, con t inuare a con
sent i re che lo sciopero a s suma sugli aeroport i 
forme simil i a quel le che si sono verificato 
a p iù r iprese u n po ' ovunque con astensioni 
improvvise dal lavoro, non sempre giustifi
cate, a scacchiera che dannegg iano passeg
geri e vettori comple t amen te estranei al rap
por to t ra noi , enti di gestione aeropor tua le , 
e i nost r i d ipendent i . Occorre poter ot tenere 
il preavviso di sciopero come avviene da pa r te 
dei s indacat i dei lavorator i delle ferrovie e 
delle t r amvie . Il pers is tere , come sin qui av
venuto , in forme i r r iguardose de l l 'u ten te ae
reo e dei vettori non giova né al nostro paese 
né ai s indacat i , né , in u l t i m a anal is i , ai lavo
ra tor i stessi, anche perché si sta de te rmi
n a n d o o rmai nel pubbl ico u n a reazione che 
po t rebbe ragg iungere forme di deprecabi le 
violenza. 

P e r quan to r i g u a r d a le tariffe vorrei pre
gare la P res idenza di questa onorevole Com
missione perchè eserciti u n a press ione di sti
molo nei confronti del l 'Aviazione civile così 
da ot tenere u n suo p iù tempest ivo in tervento 
nel l ' in teresse delle nost re gestioni. Se, vice
versa, l 'Aviazione civile intendesse man te 
ners i ancora ta alle sue a t tual i a t t i tud in i in 
u n a non sempre obiett iva difesa del solo ed 
esclusivo interesse dei vet tori , a l lora occorrerà 
che i deficit delle gestioni aeropor tua l i ven
gano soppor ta t i con u n a integrazione dei 
nostr i b i lanci da pa r t e dello Stato data la 
funzione di pubbl ico servizio da noi resa, 
così come del resto avviene per le ferrovie 
pr iva te e le linee mar i t t ime , perchè non mi 
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sembra affatto giusto che siano gli enti locali 
nostr i azionisti a soppor ta re i r i levant i de
ficit di bi lancio del settore aeropor tua le per 
servizi resi ad u n a cerchia di persone, per 
quan to vasta p u r e sempre r is t re t ta e per di 
p iù appar tenen te alla in tera comuni tà na
zionale. 

Il bi lancio della SEA al 31 d icembre 1970 
contempla invest iment i per 1.900.000.000. T ra 
questi invest iment i effettuati per man tene re 
le nostre in f ras t ru t tu re efficienti ed adeguate 
al progresso tecnologico del l ' aviazione civile 
fanno spicco l ' in t roduzione de l l ' ins i lamento e 
del flusso automat ico delle merc i a Linate e 
della prenotazione elet tronica sui nostr i due 
aeroport i . 

Ma non abb iamo t rascura to neppu re l 'ag
g io rnamento degli impian t i di assistenza al 
volo ad integrazione di opere a carico del
l ' aeronaut ica mi l i ta re , degli impian t i elet
trici, telefonici e FM; abb i amo ampl ia to ma
gazzini , piazzali aeromobi l i e parcheggi . 

Le manu tenz ion i s t raord inar ie compaiono 
in bi lancio per 502.000.000 con u n incre
mento di 135.000.000. Il parco a t t rezzature 
si è potenziato per oltre 500 mil ioni dovuti 
a l l ' acquis to di mezzi necessari a l l 'assis tenza 
al Boeing 747. 

Oltre a 590.000.000 di a m m o r t a m e n t o la 
quota capitale degli impian t i g ra tu i t amente 
devolvibil i allo Stato, sono stati effettuati pa
gament i al 31 d icembre 1970 di interessi pas
sivi per 925 mil ioni e ul ter ior i ammor t a 
ment i , a titoli diversi , tut t i , comunque , im
posti dal codice civile per 1.610.000.000. 

Infat t i la nost ra società, appun to , perché 
società per azioni, è t enu ta ad un i fo rmars i 
al disposto del codice civile e deve, qu ind i , 
a differenza degli aeroport i statali , fare gli 
a m m o r t a m e n t i nel la m i s u r a previs ta dalle 
leggi e dal le disposizioni minis ter ia l i , anche 
se questo non piace ai vettori e, perchè no ?, 
n e m m e n o alla Direzione genera le del l 'avia
zione civile. 

Anche p a r l a n d o della s t ru t tu ra del nostro 
bi lancio il GNEL nella pubbl icaz ione più 
sopra r icordata perviene a conclusioni che 
non mi s embrano real is t iche laddove afferma 
che il bi lancio della SEA presenterà degli 
uti l i notevoli . Orbene, dopo le pesanti situa
zioni verificatesi dal 1960 al 1962 in marg ine 
alle qual i i nostr i azionisti h a n n o dovuto az
zerare e re in tegrare il capi tale sociale in p re 
senza di deficit che si aggi ravano sui due 
mi l ia rd i e mezzo, noi e r avamo r iusci t i a 
ch iudere i nostr i bi lanci con u n uti le di ge
stione di u n a c inquan t ina di mil ioni . Poca 
cosa in sé, m a grosso successo se si pensa 

a l l 'ent i tà degli inves t iment i realizzati con 
m u t u i e senza il confer imento di u n adegualo 
fondo dotale da pa r t e degli azionisti . 

Orbene gli scioperi del nostro personale , 
del personale delle compagnie di navigazione 
aerea, dei d ipendent i statal i , la recessione 
economica, h a n n o de te rmina to al 31 dicem
bre 1970 u n a perd i ta di bi lancio di 320 mi
lioni ai qual i devesi aggiungere una soprav
venienza passiva di 548 mil ioni per la riva
lutazione delle car r ie re dei vigili del fuoco 
comunicataci dal Minis tero de l l ' in te rno ai 
p r i m i di marzo del corrente anno. 

T r a i molt i p rob lemi di carat tere giuri
dico e tecnico che la SEA deve supera re ac
cennerò ora a quello de l l ' appar tenenza terri
toriale degli aeroport i , p rob lema che assilla 
al pa r i di noi anche le al t re società di gestio
ne aeropor tua le . 

Nessuno dei nostr i due aeroport i r icade 
ne l l ' ambi to del comune di Milano. Si deter
minano , qu ind i , notevoli difficoltà sia pe r la 
discipl ina e la vigi lanza degli spazi anti
s tant i le aerostazioni , sia per il servizio dei 
taxi e dei noleggiatori da r imessa , sia, in
fine, per la repressione del fenomeno degli 
abusivi . 

S iamo stati costretti a d e m a n d a r e la sor
vegl ianza dei piazzali ant is tant i l 'aerostazio
ne di Linate al comune di Segrate , non 
avendovi quello di Milano possibil i tà di giu
r isdizione; da anni a t tendiamo così un ser
vizio di vigi lanza u r b a n a con il r isul tato 
di u n a circolazione caotica, di u n a indisci
p l ina genera le e di u n a presenza notevole 
di t raspor ta tor i c landest ini che con le loro 
tariffe non control late nuocciono allo svilup
po del tu r i smo, ingenerando nel tur is ta stra
niero una serie di preconcett i verso il nostro 
Paese. 

Altra quest ione che assilla gli aeroport i 
è quel la degli accessi. 

Tut t i sanno come la circolazione sia diven
tata caotica anche sulle autos t rade e come 
lo sarà ancora di p iù quando sarà generaliz
zato l 'uso degli aeromobi l i a g r ande capa
cità. È urgente , qu ind i , r isolvere il proble
m a del col legamento t ra gli aeroport i e le 
città se non si vuole che i lunghi t empi mor t i 
dei percorsi in superfìcie penal izzino ecces
s ivamente il t raspor to aereo. P e r Milano si 
dice che il Minis tero dei t raspor t i abbia pre
disposto u n progetto per collegare a mezzo 
ferrovia la stazione di Por ta Gar ibaldi con 
la Malpensa . P u r t r o p p o , da notizie at t inte 
presso il compar t imen to delle ferrovie dello 
Stato di Milano non r isul ta l 'esistenza di al
cun proget to, né mi consta che per quan to 
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r iguarda i nostr i aeroport i si s iano prese 
decisioni in sede min is te r ia le . 

Occorre, poi, por re at tenzione al proble
m a delle aree. Non esiste oggi la possibil i tà 
di s a lvaguarda re i t e r ren i necessari a l l ' am
p l iamento degli aeroport i né abb iamo stru
ment i giur idici idonei ad imped i re che le no
stre in f ras t ru t tu re vengano soffocate dal ce
mento a rmato . 

A proposi to degli ostacoli alla navigazio
ne aerea si r ende anche u rgen te la modifica 
degli articoli da 714 a lìl-bis del Codice 
della navigazione aerea per render l i p iù con
facenti alla real tà , s e m b r a n d o sproposi ta to 
che si debba pa r t i r e dal pe r ime t ro del l 'aero
porto e non p iù dal la striscia di s icurezza 
per la definizione delle servi tù ae ronaut iche . 

Occorre anche ch iar i re def ini t ivamente la 
reale por ta ta del l 'a r t icolo 10 della legge 8 ot
tobre 1970, n. 966, sul la protezione civile. 

Il servizio di vigi lanza an t incendi che la 
SEA ha in passato pagato con amp ie r iserve 
sino al 1962 è di n a t u r a p u r a m e n t e s ta tua le . 

Già la legge del 1961 prevedeva che la 
prevenzione degli incendi fosse a carico dello 
Stato e tale è il servizio che i vigili del fuoco 
svolgono sugli aeropor t i . Ciò non di meno 
il Minis tero de l l ' in te rno ha preteso e pre ten
derebbe ancora oggi che tale servizio gravi 
sui bi lanci della nos t ra società e a tal fine 
ha intentato causa a noi di Milano, alla Sagat 
di Tor ino , al Consorzio del por to di Genova 
e al provvedi tora to al por to di Venezia ot
tenendo, p u r con delle fattispecie diverse, le 
nostre condanne che se r iconfermate in ap
pello ci po r t e ranno al dissesto per le somme 
ingent iss ime che dovremo sborsare . 

Ora, se si considera che nei por t i il servi
zio è gra tu i to , non si vede perché gli aero
port i debbano pagar lo , tanto più , poi, che 
non ci è dato r ipe te rne il costo dagl i u tent i , 
né giusto ci s e m b r a dover real izzare caserme 
e uffici per i vigili del fuoco, per la gua rd i a 
di finanza, pe r la dogana e la pubbl ica si
curezza se si t iene presente che tut t i questi 
organi svolgono servizi ne l l ' in teresse dello 
Stato e che ta lun i di essi, come la dogana, 
che p re tende dal le gestioni aeropor tua l i an
che il pagamen to del la cancel ler ia e il r im
borso delle spese telefoniche, fanno affluire 
alla cassa dello Stato dai soli nos t r i aeroport i 
circa 30 mi l i a rd i di dir i t t i a l l ' anno . 

Incomprens ib i le ancora ci appa re l 'at teg
g iamento dello Stato che, m e n t r e esonera le 
chiese e le au tos t rade ed è disposto ad eso
ne ra re la futura aerostazione di F iumic ino 
dalle imposte e dai t r ibu t i per i contra t t i di 
appal to e di fognatura e dai dazi di costru

zione, non adotta ana loghe previdenze nei 
confronti degli aeropor t i , il che è ancora più 
grave se si pensa che, ad esempio, la nost ra 
società non ha avuto a lcun cont r ibuto sta
tale ed ha dovuto da sola, con il solo ap
porto del con t r ibuente mi lanese , real izzare 
opere che al 31 d icembre 1970 a m m o n t a v a n o 
a oltre 30 mi l i a rd i di l ire, cui si aggiungono 
oneri sostenuti d i re t t amente dal comune e 
dal la provincia di Milano per al t r i 4 mi
l iardi . Questo è quan to r i tenevo impor tan te 
di re loro. 

Chiedo scusa per l 'esposizione forse fram
men ta r i a e d isord ina ta . 

P r i m a di t e r m i n a r e mi si consenta, però, 
di d i re che per quan to r i g u a r d a il disegno 
di legge di iniziat iva governat iva che è allo 
esame di codesta onorevole Commissione, 
noi s iamo mortificati e dolorosamente sor
presi dal fatto che il Senato abbia chiesto, 
ed il Governo consenti to, l ' inser imento , al
l 'ar t icolo 4, di u n a n o r m a che prevede fac
ciano par te di dir i t to del collegio s indacale 
della nost ra società r appresen tan t i dei Mini
steri del tesoro e dei t raspor t i e aviazione 
civile. S iamo sorpresi p ropr io perché dallo 
Stato non abb iamo avuto il benché m i n i m o 
cont r ibuto e non r iusc iamo, qu ind i , a capire 
la funzione degli inviat i da Roma. Ritenia
mo, comunque , che il ma le sia ancora minore 
r ispet to a quello che ci der iverebbe da u n a 
modifica del l 'ar t icolo da pa r te di codesta ono
revole Commiss ione, il che compor te rebbe il 
r i torno della legge al Senato e, dunque , 
nuovi r i t a rd i . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il dottor Fass ina 
per la sua amp ia esposizione e do la paro la 
al dottor Richichi , Diret tore de l l ' aeropor to di 
F iumic ino . 

RICHICHI, Direttore dell'aeroporto di 
Fiumicino. Ringraz io per l 'onore che mi è 
stato fatto, in quan to , modes tamente , io rap
presento u n a ruota molto piccola de l l ' appa
rato ammin i s t r a t ivo i ta l iano. 

Quello che è stato detto esaur ien temente 
p r i m a dal genera le Sant in i , e i dat i esibiti 
dal dottor Fass ina , h a n n o chiar i to quello che 
si è fatto e che si dovrebbe fare per gli aero
port i s tatal i e per quell i pr iva t i . Penso che ci 
sia stata u n a involontar ia lacuna iniziale del 
genera le San t in i : la manca t a suddivis ione 
degli aeroport i in I tal ia. Essi appar tengono 
a tre ca tegor ie : aeropor t i civili veri e pro
p r i ; aeroport i i m p r o p r i a m e n t e definiti mil i
tar i aper t i al traffico civile; aeroport i mil i 
tar i veri e p rop r i . Gli aeroport i civili a ge-
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stione statale sono quel l i di F iumic ino e 
P a l e r m o ; i p r iva t i sono Tor ino , Genova e 
Mi lano . Quello di Napoli è mi l i t a re aperto 
al servizio civile. Un solo aeropor to , quello 
di F iumic ino , è gestito d i re t t amente dallo 
Stato; quello di P a l e r m o è gestito congiunta
mente dal Minis tero dei t raspor t i e dal la Re
gione sici l iana. Escludo da questa elencazio
ne gli aeroport i mi l i t a r i veri e p ropr i in 
quan to sono di per t inenza esclusiva de l l ' ap
para to mi l i ta re . Infine a lcuni aeropor t i sono 
gestiti con la col laborazione di enti locali, 
come per esempio Pisa e Catania, dove al 
Minis tero della difesa e a quello dei t raspor t i 
si aggiungono gli enti locali. Abb iamo addi
r i t t u ra u n a Camera di commerc io interessata 
alla gestione di un ae ropor to : è quel la di 
Foggia, col « Gino Lisa ». Aeroport i pr ivat i 
sono poi quell i di Mar ina di Massa e del
l 'Elba, e al tr i costruit i ad esclusivo uso del 
p ropr ie ta r io , come quel lo di Arba tax e al tr i 
ne l l ' I ta l ia mer id iona le . P r a t i c a m e n t e in I tal ia 
abb iamo u n a diecina di forme di gestione del 
tut to diverse, e anche se p r e n d i a m o gli aero
port i pr ivat i di Tor ino , Genova, Venezia e 
Milano, ved iamo che si differenziano sostan
z ia lmente l ' uno da l l ' a l t ro . A Milano c'è u n a 
società di gestione, a Genova il Consorzio del 
porto, a Venezia il P rovvedi tora to del por to , 
m a sotto u n al t ro aspet to, e a Tor ino u n a 
società p r iva ta . E poi abb i amo il caso più 
eclatante che è quel lo di F iumic ino e di Pa
le rmo che p u r essendo sullo stesso p iano , dal 
pun to di vista della classificazione appar ten
gono a due categorie diverse. 

L 'aeropor to di F iumic ino è il p iù impor
tante , il p iù vasto e il p iù complesso d ' I ta l ia ; 
esso è base di 59 compagnie aeree e sede di 
moltepl ici at t ivi tà economiche. Alcuni difetti 
de l l ' aeropor to di F iumic ino der ivano da l l ' im
postazione del p iano regola tore . E per quan to 
r i gua rda il settore delle merc i , non passa al
cuna differenza t ra l ' aeropor to di F iumic ino 
e la p iù modes ta stazione di c a m p a g n a dal 
pun to di vista concet tuale . Chi ha proget tato 
a suo t empo è r imas to fermo ad u n a visione 
molto r is t re t ta di quello che è u n aeroporto. 
Si dice che l ' aeropor to di F iumic ino è costa
to p iù missioni a l l 'es tero di funzionari che 
tutt i gli a l t r i aeroport i d ' I ta l ia , m a ciò non 
ha impedi to che si verificassero numeros i 
vizi di or ig ine . È da dire anche che il siste
m a at tuale di gestione è asso lu tamente anti
economico, nonos tante che l ' aeropor to sia sen
z 'a l t ro quel lo p iù att ivo d ' I ta l ia . 

Occorre tener presente che lo s f ru t tamento 
de l l ' aeropor to di F iumic ino non è razionale 
e che con il s is tema degli appal t i e dei sub

appal t i si è favorita a F iumic ino solo la sod
disfazione di interessi p r iva t i . Si dà tut to, 
infatti , in gestione a tut t i . 

Io non sono m a i r iuscito a conoscere con 
esattezza il bi lancio del l ' aeropor to di F iumi 
c ino : so soltanto quan t i sono gli introit i , m a 
non conosco quan to si spende . Una par te del 
personale è paga ta dal Minis tero del tesoro, 
u n a par te dal Minis tero del la difesa e una 
par te da noi . Si deve fare il giro di tut t i i 
Minis ter i di R o m a per sapere quanto costa 
il personale de l l ' ammin i s t r az ione dei tra
sport i a F iumic ino . 

Noi abb iamo favorito il fenomeno del sub
appal to a l l ' aeropor to di F iumic ino e abb iamo 
favorito il fenomeno, graviss imo dal pun to di 
vista sociale, del merca to della carne u m a n a . 
Con il fenomeno de l l ' appa l to e del sub-ap
pal to si verifica u n fortissimo movimento di 
lavoratori da u n a compagnia a l l ' a l t ra . In 
questi giorni è a l l ' e same del Minis tero del 
lavoro u n a ver tenza r i gua rdan te cooperative 
che h a n n o r icevuto in sub-appal to determi
nate forme di lavoro, per le qual i l ' appal ta
tore chiedeva 7 mi la l ire al giorno per gli 
operai e poi ne pagava 4 mi la . 

A pa r t e questo, l 'aeroporto di F iumic ino 
per il movimento in atto è u n gigante eco
nomico, che non può essere lasciato abban
donato a se stesso in questa man ie r a . Io sono 
un funzionario dello Stato, m a spesso mi de
vo improvvisare u o m o di affari per assume
re il pun to di vista de l l ' az ienda pr ivata , con
t ropar te s indacale e tecnico. Molte volte di 
fronte a delle controversie occorre scegliere 
il ma le minore . È prefer ibi le ch iudere l 'aero
porto al traffico o dare fastidio a gente che 
lavora ? Recentemente ho preferi to la secon
da soluzione, perché chi va a lavorare in un 
aeroporto è a conoscenza dei relativi incon
venient i , come i r u m o r i e i gas di scarico. 

Noi dobb iamo favorire l ' interesse pubbl ico 
e non quello dei pr iva t i o di singole persone. 

Abbiamo al t re s i tuazioni de te rminant i 
conseguenze negat ive ne l l ' aeropor to di Fiu
m i c i n o : anzi tut to esso si t rova nelle condi
zioni di u n ufficio periferico dello Stato che 
opera nel p ieno r ispet to della legge di con
tabili tà genera le dello Stato alla s t regua di 
quals iasi al tro ufficio periferico, nel p iù sper
duto paese d ' I ta l ia , con gli stessi vincoli e 
le stesse restr iz ioni . Il genera le Sant in i , ri
spondendo ad u n a d o m a n d a rivoltagli , ha 
par la to del per iodo di t empo che intercorre 
fra il momen to in cui si prospet ta la neces
sità di un p rovved imento e il momen to in 
cui Io si realizza. Noi, per esperienza diret ta , 
not iamo che t ra un ' i dea e la sua realizzazio-
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ne passano 6 ann i , e che da q u a n d o l ' idea 
nasce a quando viene accet tata e t radot ta 
in atto formale - cioè viene accettato un 
certo onere pe r la sua esecuzione - non pas
sano meno di due ann i . I control l i cui sono 
sottoposti i nostr i atti sono 18. Noi non pos
s iamo agire in queste condizioni ; gli aero
port i i tal iani non possono anda re avant i così. 
Osserviamo il fascicoletto de l l 'En te Aeroport 
de Paris che comprende , t ra g r and i e piccoli, 
u n a vent ina di aeroport i della zona di Pa
r igi . A Par ig i , in u n a stessa s tanza, si ha 
u n a idea e la si t raduce in real tà , la si tra
duce in proget to , e la si finanzia. Noi non 
possiamo. 

Si è par la to s t amat t ina di a lbergo, m a 
non è l ' a lbergo la sola cosa che manca ; 
mancano diverse cose a l l ' aeropor to di Fiu
micino, come m a n c a n o in diversi aeroport i 
d ' I t a l ; a , m a a F iumic ino ques ta mancanza 
assume proporzioni maggior i pe rché è il p iù 
g rande d ' I ta l ia , m e n t r e in quell i minor i si 
t rova sempre il modo di far fronte ad u n a 
deficienza. Noi del l 'aviazione civile, soprat
tutto noi diret tor i di aeropor to (oggi io ri
tengo, per m a n d a t o r icevuto, di e sp r imere 
il pun to di vista di tut t i i miei colleghi 
d ' I ta l ia ; perché s iamo u n po ' come coloro 
che s tanno sulla t r incea notte e giorno) , noi 
ch ied iamo che venga affrontata questa que
stione degli aeropor t i pe rché si a r r iv i a qual
che cosa di mode rno e di funzionale. Non 
met t i amo ipoteche sul la denominaz ione -
Azienda, Authority, Agenzia - m a gli aero
port i h a n n o bisogno di u n a gestione dina
mica, adegua ta . Qualcuno di recente ha ri
levato che l 'aereo vola a 1000 ch i lomet r i l 'ora, 
men t r e noi s iamo ai t empi della di l igenza e 
non r iusc iamo a seguire l 'aereo nel suo svi
luppo tecnico, nei suoi p rob lemi indus t r ia l i . 
Noi p u r t r o p p o - mi piace dir lo i ron icamente 
- nei nostr i f requent i r appor t i di lavoro ri
cord iamo u n po ' t roppo di f requente quel la 
certa frase scri t ta sul Palazzo della civil tà 
del lavoro a l l 'EUR « Un popolo di Sant i , 
di eroi, di navigator i ». Il dottor Fass ina ed 
io, spesso, nelle conferenze in ternazional i su
gli aeroport i , r i m a n i a m o a disagio nel vedere 
quello che gli a l t r i talvolta conseguono e 
che noi non r iusc iamo a conseguire ; non 
perché ce ne m a n c h i la volontà m a perché 
c'è chi met te il bas tone fra le ruote . 

Londra h a u n o rgan i smo - Ente pubbl ico 
a tut t i gli effetti - che por ta avant i tu t te le 
cose in m a n i e r a meravig l iosa . Ho citato 
l 'esempio di Pa r ig i , m a potrei c i tarne degli 
a l t r i : da quel l i amer ican i a quel lo di Amster
dam, che è eccellente dal pun to di vista 

del la gestione delle en t ra te e delle uscite, 
che è il p r i m o obiett ivo dei nostr i aeroport i . 

Noi ch ied iamo propr io , accora tamente , che 
il p rob l ema della gestione aeropor tua le ven
ga adegua tamen te affrontato affinché dia ot
t imi r isul ta t i . Cosa si è fatto finora ? Nul la ! 
Abb iamo prob lemi sul come finanziare un 
certo lavoro. Il d i re t tore de l l ' aeropor to di 
F iumic ino può acquis ta re fino a 50 mi la l ire, 
come il d i re t tore de l l ' aeropor to di Alghero o 
di Pante l le r ia . L ' a n n o scorso, il 18 apr i le , 
q u a n d o si incendiò u n aereo della SAS, dan
neggiando la pista, mi sono assunto la re
sponsabi l i tà personale di fare a r r iva re mezzi 
p e r i lavori di r iparaz ione . E aspetto la de
n u n c i a per u n fatto del tut to personale (che 
non avrei voluto ci tare , m a che questa occa
sione mi invita a r i cordare ) . L ' a n n o scorso, 
a d icembre , sciopero dei finanziari. Gli sti
pend i sono stati pagat i agli impiegat i con 
un certo ord ine del Minis t ro del tesoro; però 
gli operai sono r imas t i esclusi da questo be
neficio. E al lora io ho rac imola to tut to quel
lo che avevo in cassa; mi m a n c a v a n o 1 mi
lione e 300 mi l a l i re . Mi sono consul tato con 
mia moglie e mi sono fatto pres ta re dal Ban
co di Santo Spir i to 1.500.000 lire e le ho 
messe in contabi l i tà , ho firmato, e dopo un 
mese , q u a n d o è cessato lo sciopero, le ho 
rest i tui te al la Banca. Non potevo dire a una 
par te del mio personale che non sarebbe sta
ta paga ta perché c 'e ra lo sciopero ! Ho preso 
un mi l ione e mezzo di tasca mia ed ho pa
gato ! 

Poi ci sono dei fatti, d ic iamo, che sareb
bero un po ' par t ico lar i . 

Noi dobb iamo d is t inguere il fatto politico 
dal fatto tecnico; e per polit ica non in tendo 
solo la poli t ica che si fa in P a r l a m e n t o o 
ai Governo : m i riferisco al la polit ica dei t ra
sport i , che deve essere compito de l l 'o rgano 
poli t ico. 

La gestione è un fatto tecnico e come tale 
deve essere isolato, però deve sempre r ima
nere sotto il controllo del Minis tero dei tra
sport i e del l ' aviazione civile. 

L 'aviazione civile i ta l iana è in crisi . P e r 
quan to r i g u a r d a il settore de l l 'o rgano statale 
di control lo, la crisi ha due aspe t t i : u n a crisi 
del la direzione genera le e u n a degli aero
port i . La crisi della direzione genera le è di 
p e r s o n a l e : con cento persone in p iù nel l 'or
ganico può essere r isol ta . 

I n d u b b i a m e n t e r i m a n e il p rob l ema della 
gestione, che non può essere risolto n e m m e 
no con l ' immiss ione di 15 mi la persone nella 
gestione aeropor tua le , in quan to non è p iù 
possibile r i m a n e r e vincolati a p rocedure che 
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sono incompat ib i l i con le m o d e r n e manife
stazioni commercia l i ed indus t r ia l i . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il dottor Fassi-
na e il dottor Richichi per le loro esposi
zioni . 

I colleghi che in tendono por re loro delle 
domande ne h a n n o facoltà. 

MARINO. Questo ut i l i ss imo confronto mi 
suggerisce l ' oppor tun i tà di chiedere al Mi
nistero dei t raspor t i due dist inte relazioni , 
u n a sulla gestione aeropor tua le i ta l iana e u n a 
sul la gestione dei p iù impor tan t i aeroport i 
del mondo . Il dottor Richichi ha fatto u n a 
esposizione, per la quale sarebbe uti le cono
scere i dat i fondamenta l i . 

II dottor Fass ina ha detto che vede bene 
l ' is t i tuzione di u n a azienda degli aeroport i 
nazional i , ausp icando anche la par tec ipazione 
finanziaria pr iva ta . Vorre i chiedere al dottor 
Fass ina quale forma dovrebbe assumere la 
par tec ipazione finanziaria p r iva ta a l l ' az ienda 
nazionale del l ' aviazione civile. 

FASSINA, Direttore della Società esercizi 
aeroportuali di Milano. Ri tengo che lo Sta
to, così come oggi organizzato, non sia asso
lu tamente in grado di occuparsi di gestioni 
aeropor tua l i . 

La figura stessa del d i re t tore di circoscri
zione aeropor tua le mi appa re supera ta . Non 
ha poteri di n a t u r a gestionale e poi la real
tà è che oggi sugli aeroport i comandano 
tu t t i : la dogana, la finanza, la pubbl ica si
curezza, t r a n n e l 'Aviazione civile che è as
sente perché da Roma non si delegano poteri 
al la perifer ia . Il d i re t tore di circoscrizione 
aeropor tua le non ha , allo stato a t tuale delle 
cose e a lmeno per quan to r i gua rda la mia 
passata esperienza mi lanese , che voce mar 
ginale nel la vita ae ropor tua le . 

Non v 'è dubbio che se si vuol dare u n a 
veste m o d e r n a a questo aspetto del l 'a t t iv i tà 
aviator ia statale qua lche cosa bisogna fare. 

Mi si consenta di d i re che r i tengo inat
tuale il disegno di legge che circola sul
l 'Azienda au tonoma del l 'aviazione civile. 

È mia personale opinione che bisogna usci
re dal Minis tero dei t raspor t i avendo il co
raggio di affrontare il p rob lema della costi
tuzione di u n Minis tero del l 'aviazione civi
le che si occupi di tu t ta la complessa ma
teria, da l l ' a t t iv i tà dei vettori , alla nostra de
gli aeroport i , a l l ' i ndus t r i a aeronaut ica . 

L 'Aviazione civile è oggi meno di n iente , 
perché in real tà il Minis tero dei t raspor t i e 
del l 'aviazione civile è il Minis tero delle fer

rovie ed in esso i p rob lemi del l 'aviazione ci
vile sono sempre stati t ra t ta t i ma rg ina lmen te . 

Se il Governo e i legislatori r i t e r ranno , 
poi, di dover essere magg io rmen te present i 
ne l l ' ambi to delle società e degli enti di ge
stione aeropor tua le pr ivat i o a regime spe
ciale del no rd Italia, i ndubb iamen te la for
m a della par tecipazione azionaria può essere 
u n a soluzione. 

Po t rà essere u n a par tecipazione azionaria 
di m ino ranza o di maggioranza secondo i casi 
e le oppor tun i t à . Questo dovrà essere stabi
lito al momen to oppor tuno con intese par
ticolari t ra lo Stato e gli enti locali interes
sati, ma , a questo r igua rdo , devo anche dire 
che è mia ferma convinzione non si debba 
m i n i m a m e n t e mortif icare quel la che noi ri
t en iamo essere l 'esper ienza l a rgamente posi
tiva degli enti locali. La par tecipazione al
l 'a t t ivi tà del l 'aviazione civile delle forze, del
le intel l igenze e delle sensibi l i tà perifer iche 
(le qual i , con un lavoro che quo t id ianamente 
avvince, assorbe, en tus iasma ed ha por ta to a 
realizzazioni i ndubb iamen te positive, anche 
se il c a m m i n o è stato cosparso di difficoltà 
e se qua lche volta lungo questo cammino ci 
s iamo trovat i a scontrarci con gli organi del
lo Stato perché vediamo le cose sotto un pun
to di vista diverso), mer i t a di essere salva
gua rda ta e conservata anche in futuro. 

To rnando al disegno di legge che circola, 
r i tengo che l ' indir izzo politico debba r ima
nere al Minis tero; che si debba, qu ind i , dare 
vita p r i m a ad u n Minis tero del l 'aviazione ci
vile e poi ad un 'Az ienda degli aeroport i , sul 
t ipo de l l 'ENI , dal p r i m o d ipendente . 

La formula ENI è br i l lan te , funzionale, 
col laudata da lunga esperienza, contempia 
la possibil i tà di u n a p lu ra l i t à di società che 
agiscono sul la base della polit ica dettata dal
l 'Ente e prevede , in esse Società, anche la 
par tecipazione di pr ivat i . 

Ora io noto che secondo lo schema di 
disegno di legge in circolazione il consiglio 
di ammin i s t r az ione deve essere soltanto 
« sentito » ed è già questo una grossa ano
mal ia , ma , quello che ancor di p iù mi me
raviglia , è che si debba r icorrere al consiglio 
per proget t i di mass ima ed esecutivi di la
vori e per forni ture di impor t i super ior i ai 
50 mil ioni , l imite che r i tengo veramente mol
to basso se si vuol dare a l l 'Azienda funzio
nal i tà ed immedia tezza di in tervent i . 

Un 'Azienda con siffatti l imit i non si muo
verà p iù di fronte ad u n a real tà come la 
nos t ra in cui il m i n i m o intervento è sempre 
ne l l ' o rd ine delle decine di mil ioni , a meno 
che il consiglio non sieda in pe rmanenza . 
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È l 'esper ienza mia di ogni g iorno che mi 
porta a considerazioni s imil i , perché non 
esiste acquisto o intervento manu ten t ivo che 
non super i tale l imite , q u a n d o poi non si 
deve met ter m a n o al vecchio per t ras formar
lo o non si devono acquis tare a t t rezzature 
per de te rmina t i t ipi di aeromobi l i , ed è or
d inar ia ammin i s t r az ione . 

Il dover, pe r tan to , convocare e sent i re il 
consiglio di ammin i s t r az ione per spese di que
sto genere mi s embra un grosso imped imento 
ed u n anac ron i smo. 

MARINO. Lei, dottor Fass ina, ha accen
nato, nel la sua relazione, a difficoltà tariffa
rie della sua gestione, e per queste difficoltà 
ha invocato anche l ' in tervento dello Stato. 
Le d o m a n d o : se lei chiede l ' in tervento dello 
Stato per sanare queste falle non è questo 
un a rgomento a favore della gestione sfatale 
degli aeroport i ? 

FASSINA, Direttore della Società esercizi 
aeroportuali di Milano. Sostengo che le ta
riffe devono essere r emune ra t i ve e che, con
seguentemente , devono copr i re i costi, con
sentendo degli accan tonament i per le m a n u 
tenzioni e i nuovi inves t iment i , il che è sem
pre stato contras ta to dal l 'Al i ta l ia e anche 
dal la IATA, l 'organizzazione mondia le delle 
Compagnie aeree degli Stat i aderent i al-
l 'OACI, che si p resenta a m m a n t a t a di pub
bliche funzioni m e n t r e , viceversa, è sempli 
cemente u n o rgan i smo corporat ivo di difesa 
di pr ivat i interessi . 

Noi sosteniamo che tutt i i vet tori , qu ind i 
anche F Alitalia, devono pagare i dir i t t i per 
l 'uso degli aeroport i e li devono pagare nel
la mi su ra intera approva ta dallo Stato. 

La real tà , però, è u n ' a l t r a ed è che gli 
aeroport i devono accordars i in precedenza 
con 1'Alitalia su tariffe r idotte per poter ot
tenere dallo Stato l ' approvazione degli ag
g iornament i tariffari che si r endono via via 
necessari . 

Ora se non si vuol accantonare questo di
scorso del l 'accordo prevent ivo, occorrerà che 
al deficit di bi lancio degli Ent i aeroportual i 
sopperisca lo Stato con cont r ibut i annua l i . 

Non è ch ' io ne sia entusias ta . Ho sempre 
invocato la chiarezza dei bi lanci , qu ind i la 
esigenza, semmai , di cont r ibut i ai vet tori na
zionali ch iamat i a paga re nel la loro i n t e 
rezza i dir i t t i aeropor tua l i e mi d ichiaro per 
una tassazione cor r i spondente ai costi real i ; 
ma, poiché gli agg io rnament i delle tariffe 
non sono da noi automat ic i come sul l ' aero
porto di Pa r ig i e poiché l ' approvazione de

gli aument i in terviene quando ormai i be
nefici che ne der ivano sono vanificati da 
successivi aumen t i di costi, è evidente che 
questo è il settore della polit ica aeropor tuale 
p iù delicato e difficile, quel lo, per al t ro, che 
t rova meno sensibi le e r i spondente la Dire
zione genera le de l l ' av iaz ione civile. 

Noi non possiamo p iù con t inuare ad am
met te re u n simile stato di cose tanto più 
poi che i d ipendent i sono soliti venire da 
noi per s t r appa re de te rmina t i benefici, poi 
in tervengono a Genova dove quel le maes t ran
ze ne t raggono al t r i per r i to rnare nuova
men te da noi chiedendoci i benefici ot tenuti 
a Genova, con u n a cont inua corsa agli au
ment i che da soli non r iusc iamo a f renare . 

Sotto questo profilo noi s iamo, infatti , 
mol to deboli perché le nos t re posizioni sono 
con t inuamen te sottoposte a pressioni da par
te di g rupp i locali . Una t ra t ta t iva fatta in 
campo nazionale serv i rebbe a por ta re ordine 
nel la mater ia , e, a mio avviso, a normal iz
zare anche i costi. 

Non è chi non veda, infatti , che allo sta
to a t tuale delle cose è e s t r emamen te difficile 
poter con t inuare a t a m p o n a r e si tuazioni che 
sono con t inuamente in ebollizione avendoci 
l ' esper ienza insegnato che accordi locali han
no breve possibil i tà di r ispetto essendo ri
messi con t inuamen te in discussione per sol
lecitazioni settoriali . 

AZIMONTI . Un accordo di cara t tere na
zionale po t rebbe essere u n a conseguenza, 
qua lo ra si is t i tuisca u n ' A z i en d a au tonoma, 
m a allo stato a t tuale , date le forme giur idi 
che diverse, esistono i n d u b b i a m e n t e dif
ficoltà. 

FASSINA, Direttore dellu Società esercizi 
aeroportuali di Milano. Questo del contra t to 
nazionale è u n grosso p rob lema , m a occor
rerà porvi r imedio . Torno a r ipe tere che non 
si può consent i re che cont inui a pe rpe t ra r s i 
quel lo che si è verificato nel 1969 a Milano 
dove dieci addet t i allo smis tamento bagagl i 
h a n n o de te rmina to per u n a decina di giorni 
il blocco de l l ' in te ro aeropor to . 

MARINO. Vorrei chiedere al dottor Ri-
chichi se in base alla sua esperienza r i t iene 
che si debba m a n t e n e r e il p r inc ip io del co
dice della navigazione, che r i m a n d a allo 
Stato la gestione de l l ' aeropor to e se l ' a t tua le 
gestione sia compat ib i le con quel la dei pr ivat i . 

RICHICHI , Direttore dell'aeroporto di 
Fiumicino. Con l ' o rd inamen to s ta tuale at-
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tuale, no. Il codice della navigazione risale 
al 1942 e ai g iorni nostr i sa rebbe auspicabi le 
u n a forma di codice meno autor i tar is t ica . 

Circa la compat ibi l i tà , la posso vedere in 
linea di mass ima con la l imitazione cui ha 
fatto cenno il dottor Fass ina . I n d u b b i a m e n t e 
quello di Mi lano è u n aeroporto pubbl ico a 
gestione p r iva ta ; e il codice dis t ingue gli 
aeroport i in statal i e p r iva t i . 

BIANCHI GERARDO. P iù che di aero
port i pr ivat i o pubbl ic i , b isogna pa r l a re di 
funzionali tà degli stessi. Un p iano di equità 
di tutt i gli aeroport i non vuol di re por re 
F iumic ino o Lina te sullo stesso p iano di 
Br indis i . 

Pe r la quest ione degli orar i , concordo 
sulla necessità di u n a maggiore razional i tà , 
perchè è impensab i le che alla stessa ora pos
sano pa r t i r e e a r r iva re dieci aerei . 

Circa Pente di gestione, credo che la for
m a delle par tecipazioni statali pot rebbe es
sere ut i le . 

I n d u b b i a m e n t e l ' appal to e il sub-appal to 
sono cose che and rebbe ro e l iminate , perchè 
conducono allo s f ru t tamento del lavoratore . 
Concordo sul la necessità di u n uso p iù ra
zionale degli spazi aeropor tua l i , a tal propo
sito poss iamo p rende re in considerazione 
eventual i sugger iment i . 

RICHICHI, Direttore dell'aeroporto di 
Fiumicino. La m a n c a n z a di u n ente di ge
stione un i ta r io i n d u b b i a m e n t e favorisce l ' ap
pa l to . Ricordo il caso del cent ra l ino telefo
nico dato in appal to . Occorrerebbe poi rea
lizzare lo s f ru t tamento integrale degli spazi , 
sopra t tu t to negli aeroport i dove questi spazi 
sono disponibi l i , come per esempio F iumi 
cino dove ampie superfìci vengono tenute in
colte pe rchè non c'è possibil i tà, a causa delle 
n o r m e sul la contabi l i tà genera le dello Stato, 
di farci a lbe rgh i , r i s torant i o parcheggi . Poi 
ci sono i 18 controll i , che la legge di conta
bil i tà generale dello Stato impone . 

P e r quan to r i gua rda gli o rar i , il fenome
no delle ore di p u n t a non interessa soltanto 
la SEA, m a anche F iumic ino . Ogni compa
gnia di volo p r o g r a m m a par tenze alla stessa 
ora de l l ' a l t ra ; e ad u n certo momen to ci tro
v iamo 10 voli in pa r t enza alle 11,55, di cui 
solo uno pa r t i r à , n a t u r a l m e n t e , in orar io . E 
questo non solo per le Compagnie s t r an i e r e : 
anche l 'Ali tal ia, pe r esempio p r o g r a m m a di
versi voli in pa r t enza alle 11,10. L ' a n n o 
scorso abb iamo vissuto m o m e n t i di g rande 
preoccupazione q u a n d o le t re compagnie in

teressate, t ra cui l 'Alitalia, h a n n o p rogram
mato al la stessa ora la par tenza di tre 
Boeing 747 por tan t i in totale 1.100 passeg
geri . Il p r i m o aereo avrebbe bloccato gli altri 
due ! P e r convincere le compagnie abb iamo 
dovuto p regar l e ; poi la sorte ci ha aiutali 
perchè i motor i non andavano bene e i ri
ta rd i si aggiungevano ai r i t a rd i . 

Pe r quan to r i gua rda le difficoltà delle 
competenze comunal i e dei servizi d ipendent i 
dal comune , va r i levato che in molte città 
d ' I ta l ia , l ' aeropor to è considerato come una 
ent i tà non propr io nemica , m a estranea; e que
sto non solo per il servizio dei Vigili u rban i 
ma , per esempio, per i r i forn iment i idrici , i 
col legamenti s t radal i e a l t r i servizi essenziali . 
L 'aeropor to r isente in I tal ia del difetto iniziale 
di impostazione; cioè fino a qualche anno fa 
era u n a base mi l i ta re , un campo tabù . E 
poi ci sono diversi tà di competenze comu
nal i . Al l ' aeropor to di Milano i vigili di Se-
gra te non ci sono, quell i di Milano nemme
no e noi non abb iamo un nostro corpo di 
polizia. A F iumic ino la si tuazione è un po ' 
a mezzadr ia , dato che è l 'aeroporto della Ca
p i t a l e : abb iamo 16 vigili u r b a n i che fanno 
servizio sol tanto per graziosa concessione del 
Comune , dalle 7 alle 21. Nei parcheggi re
gna l ' indisc ipl ina perché non s iamo riusciti 
ad ot tenere l ' in tervento delle au togrù per la 
r imozione delle ve t ture in sosta d ' in t ra lc io : 
il Comune ha d ichiara to che, essendo l 'aero
porto area demania le , esso è sottratto alla 
competenza delle autor i tà comunal i . Però 
l ' au tor i tà comuna le deve essere r ispet ta ta sia 
per quan to r i g u a r d a il P i ano regolatore che 
per l ' imposta di consumo. Così, una macchina 
lasciata per t raverso non si può aspor tare e 
intralcia talvolta intere colonne di pu l lman 
di viaggiator i . 

Pe r quan to concerne il coord inamento con 
gli organi di frontiera, fo r tuna tamente a Fiu
micino r i tengo di aver trovato u n a situazio
ne diversa da quel la di Milano: fortunata
mente c'è il r iconoscimento che l 'autor i tà di 
n a t u r a ammin i s t r a t iva p iù elevata sia il di
ret tore de l l ' ae ropor to . E si è anche verificato 
un fatto par t icolare in occasione della chiu
sura dei r i s torant i del l ' aeropor to . L 'autor i tà 
di pubbl ica sicurezza - che è au tonoma -
per non commet te re il gesto, r i tenuto anti
patico, della ch iusu ra dei r is torant i del l 'aero
porto, ha detto che questo era di mia com
petenza perché il Codice della navigazione 
at t r ibuisce i compit i di polizia al diret tore 
del l ' aeropor to . Il medico provinciale mi ha 
m a n d a t o l ' o rd inanza che ho fatto esporre 
immed ia t amen te . 
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FOSCARINI . Vorrei r ivolgere due doman
de. Sapp iamo che gli aeroport i di Mi lano 
sono sedimi di aeroport i mi l i ta r i , Linate par
z ia lmente e la Malpensa to ta lmente . 

Con il disegno eli legge n. 3241, integrat i 
vo della legge n. 194 del 1962 e della legge 
n. 515 del 1968, s a r anno precisate le opere 
da real izzare per il po tenz iamento delle in
fras t rut ture della Malpensa e po t r anno essere 
espropria te aree pr iva te per le necessità di 
ampl i amen to . Ora, siccome i due aeroport i 
restano su te r reno di deman io aeronaut ico , 
10 d o m a n d o al dottor Fass ina se la manca t a 
a t tuazione del l 'ar t icolo 15 della legge n . 141 
potrebbe compromet te re la real izzazione dei 
col legamenti s t radal i con la rete v iar ia ester
na. Non essendoci u n deman io del l 'aviazio
ne civile, domani po t rebbero sorgere delle 
difficoltà col deman io aeronaut ico per i col
legamenti ? 

FASSINA, Direttore della Società esercizi 
aeroportuali di Milano. Dovrei d i re di no, 
Innanz i tu t to devo precisare che i t e r ren i su 
cui insistono pa rz i a lmen te gli aeroport i di 
Linate e Malpensa non sono p iù demania l i , 
anche se non si è ancora avuto il provvedi
mento formale di d ismiss ione, pe rché la leg
ge del 1962 pa r l a di « cessandi aeroport i sta
tali di Linate e della Malpensa ». 

Il professor Giannin i è del pa re re che non 
occorrano atti formali di d ismiss ione e che la 
sdemanial izzazione sia in re. 

È solo il desiderio di vedere tut to in re
gola che ci por ta ad insistere per la sdema
nial izzazione formale . 

Per quan to r i g u a r d a la nuova Malpensa , 
11 grosso dei te r ren i da acquis i rs i alla man i 
festazione aeropor tua le (186 et tari per la sola 
p r ima fase) deve essere espropr ia to . 

Per quan to r i g u a r d a i t e r ren i demania l i 
pure occorrenti agli adeguamen t i e che sono 
tut tora nella d isponibi l i tà de l l ' ae ronaut ica mi
li tare e del Minis tero di grazia e giustizia, 
c'è stata u n a r iun ione chiarif icatrice al Mi
nistero dei t raspor t i e tu t t i h a n n o concor
dato che non esistono difficoltà di sorta . 

FOSCARINI. Ho senti to pa r l a r e di rico
nosciment i g iur idic i per quan to r i gua rda i di
pendent i della SEA. Sono stati sollevati pro
blemi relat ivi ai piazzali , agli organici , agli 
orar i di lavoro, a l l ' ambien te di lavoro e alla 
salute (a l l 'aeroporto di Mi lano la mala t t i a 
professionale è l 'oti te), m a q u a n d o si par la
va di r iconoscimento giur id ico si in tendeva 

far r i fer imento al r iconoscimento di pubbl ico 
ufficiale ? 

FASSINA, Direttore della Società esercizi 
aeroportuali di Milano. Devo p remet te re che 
in meno di 10 ann i abb iamo avuto u n a set
t an t ina di accordi aziendal i e che dal r inno
vo cont ra t tua le del 1970 ad oggi si sono suc
cedut i 6 accordi . Con il p r i m o di gennaio 
doveva en t ra re in vigore la n o r m a del con
t ra t to che d is t r ibu iva le g iornate lavorat ive 
se t t imanal i in un arco di 6 giorni lavorativi 
e 2 di r iposo. 

In conseguenza di quan to sopra avevamo 
assunto u n a par te di personale necessaria per 
comple ta re gli organici . Ma, p ropr io la vigi
lia di Natale , poco p r i m a de l l ' en t ra ta in vi
gore della nuova d is t r ibuzione delle giornate 
lavorat ive, il personale di piazzale r i tenne 
di modificare la p rop r i a disponibi l i tà a tal 
genere di t u r n o . Questo è il motivo per cui 
le assunzioni h a n n o subi to u n a m o m e n t a n e a 
stasi . Sono state, però , subi to r iprese non 
appena abb iamo chiar i to e risolto l ' insorgen
te ver tenza. 

Dobb iamo l amen ta re la r ig idi tà del con
t ra t to di lavoro che non ci consente di spo
s tare il personale da u n centro di lavoro ad 
u n al t ro . Se ci fosse consent i ta u n a maggio
re mobi l i tà p o t r e m m o meglio , in de te rmina te 
ore del giorno, fronteggiare eccezionali esi
genze lavorat ive in questo o in quel settore. 
Con questo non è che la Società voglia ve
n i r e meno agli obbl ighi di potenziare gli 
o rganic i . 

Lo scorso anno abb i amo assunto 370 per
sone e 250 persone sono ora in corso di as
sunz ione . 

La real tà è che con il 1° apr i le di ogni 
a n n o en t rano in vigore gli orar i estivi che 
ci vengono comunica t i dal le Compagnie di 
navigazione aerea soltanto u n mese p r ima . 

In genere con l 'orar io estivo si verifica 
u n incremento di traffico la cui esatta por ta ta 
conosciamo soltanto al m o m e n t o della comu
nicazione degli orar i . Con l 'orar io estivo di 
ques t ' anno abb iamo avuto, ad esempio, u n 
a u m e n t o del 15 per cento. Chiaro, qu ind i , 
che dal m o m e n t o della comunicaz ione al mo
m e n t o de l l ' en t ra ta in vigore de l l 'o rar io estivo 
non poss iamo a r r iva re in t empo ad assumere 
tu t to il personale necessario. 

Molto spesso accade anche che dopo la 
p rova di selezione o i p r i m i giorni lavora
tivi gli a s sumend i decidano di non venire 
da noi o di a b b a n d o n a r e il posto di lavoro 
creandoci u l ter ior i p rob lemi . 
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Nego che vi s iano a Linate o a Malpensa 
ambien t i non sa lubr i e non dignitosi . 

Quando 11 ann i fa sono ar r iva to alla SEA 
ho trovato lavorator i che mang iavano e si 
cambiavano nei gabinet t i di decenza. Abbia
mo costruito spogliatoi e mense . Recente
mente abb iamo incaricato u n archi tet to del la 
realizzazione di u n a nuova mensa per 2.000 
past i su l l ' ae ropor to di L ina te . Abb iamo co
strui to il GRAL a l l ' ae ropor to della Malpensa , 
lo s t iamo cost ruendo a Linate , agevolandone 
le at t ivi tà . 

Sarei , comunque , lieto se codesta onorevo
le Commissione accettasse l ' invi to di vis i tare 
gli aeroport i di Mi lano , invito che il Consi
glio di ammin i s t r az ione mi ha incaricato di 
r ivolgere loro. 

Va anche detto che la Società ha avuto 
uno svi luppo vert iginoso e che ha dovuto 
far fronte, nel giro di un decennio, ad una 
esplosione fort issima del traffico. Tengano 
conto che abb iamo più di 2.000 d ipendent i e 
che, sopra t tu t to a Linate , m a n c a lo spazio 
mater ia le per real izzare in f ras t ru t tu re neces
sarie ad u n a p iù funzionale at t ivi tà az iendale . 

Abb iamo chiesto a l l 'Aeronaut ica mi l i t a re 
te r reni scarsamente uti l izzati per costruirvi 
gli uffici direzional i della nos t ra Società un i 
t amente agli uffici del Compar t imen to del 
traffico aereo che poi a v r e m m o da to in loca
zione al la Direzione genera le del l 'aviazione 
civile, ma , al pa r i di quan to è successo per i 
posteggi, abb i amo ricevuto r isposta negat iva . 

Pe r quan to r i g u a r d a i p rob lemi della sa
lute abb iamo u n efficiente servizio sani tar io 
affidato ad u n a clinica un ivers i t a r ia di Mila
no, servizio di cui ci fa carico, del resto, 
la Convenzione con lo Stato per l 'assis tenza 
al viaggiatore e la sani tà aerea. 

Rend iamo con esso anche u n servizio alle 
popolazioni l imitrofe che, per la veri tà , ap
prezzano il servizio molto p iù di quan to non 
pa re facciano i nostr i d ipenden t i . Tut tav ia , 
nel la t ra t ta t iva s indacale in corso è emer
sa la volontà delle organizzazioni s indacali 
di d isc ip l inare con noi questo servizio che, 
per quan to ci r igua rda , s iamo p u r e disposti 
a potenziare . 

Ho senti to qui fare cenno al l 'ot i te . 
Devo dire che non mi r isul ta si s iano 

verificati in passato casi del genere anche se 
è ben vero che noi ce rch iamo in tut t i i modi 
di impor re ai lavorator i l 'uso delle cuffie e 
degli elmetti di plast ica come avviene in a l t r i 
aeroport i senza, per a l t ro , ot tenere la min i 
m a corr i spondenza . 

Accennerò poi ad u n al t ro fenomeno mol
to de ludente e p r eoccupan te : quello dei furti . 

Negli aeroport i si r uba di tut to e in tutti 
i settori . Il fenomeno non è soltanto italia
no, né mi lanese . Pe r quan to ci r i gua rda ab
b iamo interessato del p rob lema la Commis
sione in terna e i s indacat i perché convinca
no i d ipendent i che è nel loro stesso interesse 
r i spet tare e far r i spe t tare la p ropr ie tà a l t ru i . 

Per quan to r i gua rda il r iconoscimento giu
ridico del personale vorrei far presente che 
molto spesso i d ipendent i , sopra t tu t to gli im
piegati di bigl iet ter ia e di regis trazione, ma, 
talvolta anche le hostesses, vengono a trovar
si in si tuazioni incresciose con il pubbl ico . 
Abb iamo spesso a che fare con passeggeri 
intol lerant i , nervosi , non sempre consapevoli 
delle s i tuazioni in cui vengono a t rovarsi e 
spesso ignar i dei de t tami del galateo. Sono 
molt i quell i che avendo acquistato u n bi
glietto t r ami te un agente di viaggio arr iva
no a l l ' aeropor to convinti di avere anche un 
posto sul l ' aereo e pre tendono, poi, dal loro 
pun to di vista logicamente, di par t i re anche 
se per loro posto non c'è in quan to l 'Agen
zia, p reoccupata solo di vendere il biglietto, 
non si è da ta da fare per garan t i re la pre
notazione del posto. Oppure capita di im
bat ters i in passeggeri che a tut t i i costi vo
gliono por ta re in cabina o imbarca re ecce
denza di bagagl io senza pagare la differenza 
del bigliet to. Citerò per tut t i u n unico esem
pio, quel lo del pres idente di una banca 
svizzera che t empo fa a Linate , dopo aver 
rego la rmente regis trato il suo biglietto, non 
si è presenta to alla ch iamata del volo e se 
l'è poi presa con la hostess che si era data 
la pena di r in t racc iar lo e di condur lo a l l ' im
barco . Giunto al cancello quel signore ha 
dato in escandescenze s t r appando il berre t to 
alla nostra impiegata e p rendendola poi a 
schiaffi ed a calci . 

Episodi s imil i , se p u r e non della medesi
m a gravi tà , capi tano ogni giorno ed è per 
questo motivo che noi, oltre a pres tare la 
dovuta assistenza legale ai d ipendent i , ab
b iamo chiesto al l 'Aviazione civile di farci 
conoscere se è possibile il r iconoscimento per 
i nostr i d ipendent i della qualifica di « inca
ricato di pubbl ico servizio ». 

Credo di aver tediato a sufficienza. 
Ringrazio l 'onorevole Pres iden te e gli ono

revoli deputa t i per l 'a t tenzione e l 'onore con
cessimi. 

FOSCARINI . l i dottor Richichi ha affer
mato che l ' aeropor to di F iumic ino pot rebbe 
oggi r ip i ana re il d isavanzo di tut t i gli altri 
aeroport i gestiti dal lo Stato. Ha però denun
ciato anche tu t ta u n a serie inconcepibile di 
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appal t i e sub-appal t i e qu ind i vorrei rivol
gergli quesia d o m a n d a : q u a n d o vengono de
cisi questi appal t i si p rovvede ad ascoltare il 
pa re re del d i re t tore de l l ' ae ropor to ? 

Chiedo questo perché in caso di r isposta 
negativa è chiaro che la responsabi l i tà delle 
decisioni r i cadrebbe per intero sul la direzio
ne generale del l 'aviazione civile del Ministe
ro dei t raspor t i . 

I l ICHIGHI, Direttore dell'aeroporto di 
Fiumicino. Gli appal t i sono s t ipula t i dal Mi
nistero e il d i re t tore de l l ' ae ropor to par tec ipa 
soltanto alla fase is t rut tor ia , nel corso della 
quale vengono de te rmina t i i servizi e le at
tività da appa l t a r e . Tu t to il resto avviene al
l ' in terno della società concessionaria e noi 
abb iamo soltanto sentore dei sub-appal t i , che 
non s iamo riuscit i a colpire p ropr io perché 
ci mancano le prove . 

At tua lmente sono dati in appal to i servizi 
che lo Stato non può gestire d i re t t amente , 
come quello di carico e scarico, di pul izia , 
di custodia delle auto nei parcheggi , di risto
rante , ba r e p reparaz ione dei past i eia servire 
a bordo, r i forn imento di c a r b u r a n t e e così 
via. 

Vi sono poi al t r i servizi che si svolgono 
ne l l ' ambi to de l l ' ammin i s t r az ione statale, co
me il cent ra l ino telefonico in terno, la diffu
sione di annunc i , l'ufficio informazioni , ec
cetera. La Direzione genera le del l 'aviazione 
civile non ha però tut to il personale necessa
rio per organizzare tali servizi né può spe
rare , ad esempio, di rec lu ta re pagando set
tanta mi la lire al mese delle ragazze che 
par l ino a lmeno due l ingue c iascuna e t re lin
gue in due , da des t inare alle informazioni . 
Basti dire che anche la Cit (cui il servizio è 
stato affidato) ha avuto notevoli difficoltà a 
t rovare qua t t ro ragazze con quest i requis i t i , 
pu r pagando somme super ior i . P e r le stesse 
ragioni , anche il cent ra l ino telefonico è stato 
affidato, dopo una gara , ad u n a di t ta p r iva ta . 
Na tu ra lmen te noi p r e t end i amo de te rmina te 
garanzie per quan to r i g u a r d a la mora l i t à e la 
capacità del personale , m a è chiaro che se 
a un certo pun to questa di t ta assumesse u n a 
persona che ha precedent i pena l i noi do
v r e m m o tenercela, anche se a t t raverso quel 
centra l ino passano telefonate abbas tanza de
licate. 

QUERCI. Sarò breviss imo, anche perché 
non intendo fare d o m a n d e specifiche m a sol
la .ntu a lcune considerazioni di cara t tere ge
nerale . 

Non voglio difendere il proget to di legge 
del Governo (anche perché ancora non ne co
nosco il lesto), però credo che q u a n d o si par
la, eli azienda del l 'aviazione civile non si in
tende dar vita ad u n a polit ica del t raspor to 
aereo affidata a tale azienda, con il Minis tero 
che se ne sta a g u a r d a r e . Io r i tengo che si 
pensi piut tosto ad u n a r i s t ru t tu raz ione del 
Minis tero dei t raspor t i , r i s t ru t tu raz ione inte
sa a ga ran t i r e c o m u n q u e al Minis tero la pos
sibil i tà di d i r igere in esclusiva tale politica, 
anche se affidata ad u n ' a z i e n d a apposi ta . 

E qu ind i il Minis tero dei t rasport i deve 
fissare le linee poli t iche della gestione aero
por tua le . Noi sapp iamo beniss imo come que
ste cose crescano e conosciamo le incidenze 
correlat ive esistenti t ra i var i p rob lemi . 

Noi sapp iamo che u n aeropor to di dieci 
ann i or sono era u n a real tà comple tamente 
d iversa da quel la di oggi. Sapp i amo che le 
impl icanze socio-economiche di 10 anni or 
sono sono diverse da quel le di oggi. Non si 
può d ' a l t ronde affrontare il discorso degli 
aeropor t i so lamente in t e rmin i di efficienza. 
Il dot tor Fass ina è solo u n inter locutore e 
non può essere l ' in ter locutore pr ivi legiato di 
u n discorso di questo t ipo. Noi sapp iamo che 
q u a n d o si pa r l a di par tec ipazioni statal i , si 
affronta u n discorso che è a l l ' anal is i delle 
forze poli t iche e che esse devono control lare . 

Il discorso dell'efficienza è uno dei para
met r i con cui va affrontato u n discorso per 
il settore, m a non può essere il p a r a m e t r o 
pr inc ipa le . È chiaro che se concepiamo il di
scorso dell'efficienza come u n p rob lema a se 
s tante , a r r iv i amo a soluzioni lodevoli, ma che 
non si ada t tano alla polit ica dei t raspor t i . 

La politica del l 'Al i ta l ia è u n a polit ica sul
la quale d ic iamo u n g ran bene , come premes
sa per d i rne poi ma le . 

Noi sapp iamo beniss imo che l 'Ali tal ia va 
bene (lo ha detto recen temente anche il min i 
stro Vigl ianesi) , però se vogl iamo u n a modifica 
della politica del t raspor to aereo, a mio pa
rere , dobb iamo c rea rne i p resuppos t i at tra
verso la costi tuzione di un ' a z i enda dell 'avia
zione civile. 

Dal pun to di vista dell'efficienza azien
dale , ce r tamente i p a r a m e t r i i l lustrat i h a n n o 
u n loro peso, però ad essi occorre aggiungere 
al t r i p a r a m e t r i di n a t u r a polit ica. Gli un i . 
uni t i agli a l t r i , po t r anno darci u n a prospet
tiva più vasta per il r i nnovamen to della po
litica finora seguita. Non si t ra t ta di costi
tu i re un nuovo min is te ro del l 'aviazione civi
le (sarebbe il caso al cont rar io di r i d u r r e il 
n u m e r o dei minis ter i ) , m a di creare qualche 
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cosa che consenta a l l 'a t t iv i tà poli t ica di esse
re ch iara e di avere u n a s t ru t tu ra che fun
zioni nella direzione voluta . 

FASSINA, Direttore della Società esercizi 
aeroportuali di Milano. T r a le agevolazioni 
che pot rebbero essere previs te per gli enti 
di gestione aeropor tua le vi è lo sgravio da 
tutte le tasse di regis tro, di appal to , ecc. Gli 
aeroport i di Genova e di Venezia h a n n o avu

to forme di agevolazioni di questo genere, 
men t re quello di Milano non ha avuto nul la . 
Ciò non mi pa re giusto. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio il dottor Kassi-
na e il dottor Richichi per i loro interventi 
e per le ampie risposte che h a n n o dato alle 
d o m a n d e ed osservazioni dei colleghi. 

La seduta termina a l le 13,40. 




